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DE CH ORDCR DE SAR lufifí

(Sevilla, 1767. -  San Fernando, 1838.)

Sentó plaza de Guardiamarina antes de cumplir los 14 años, y, previo
el examen de los estudios elementales, embarcó en la escuadra del mando
de Excmo. Sr. D. Cuis de Córdova. llueve acciones de guerra consecutivas
sirvieron de primer ensayo a su naciente espíritu marcial. Ca firmeza de su
carácter crecía al paso que su jerarquía militar, y cuando esta le ofreció un
campo más vasto, la desplegó de tal modo que llegó a ser proverbial en la
firmada.

Denodado guerrero e idólatra por consiguiente del honor, todo su valí:
miento, todas las ventajas que le ofrecía el ballarse unido por los vínculos
de la sangre al lefe del Cuerpo en que servía, y que gozaba todo el favor
del monarca, su tío carnal el l3aylio Fr. D. Antonio Valdes y Bazán, las em:
pleó, no en proporcionarse cómodos destinos en la Corte, ni pocos merecidos
ascensos, sino en poder acudir a donde quiera que el cañón sonase y nues:
tras escuadras. numerosas entonces, sostenían el honor nacional con la
fuerza de las armas.

El estrepido de los combates y la ambición de gloria no lo distrajeron
del estudio teórico y práctico de su profesión, y a la par de valiente, adqui:
rió el concepto de babil marino.

Cuando líialaspina con la antorcha de las ciencias en la mano dió la
vuelta al mundo para arrancar nuevos secretos a la naturaleza, lucieron
tanto los conocimientos de Vatds, y de tal modo los apreció aquel hombre
célebre, que no contento con pedir para el un ascenso en premio a los servi:
tíos que estaba prestando en aquella expedición, lo distinguió con una con:
fianza muy señalada.

Asistió a la desgraciada jornada de San Vicenteman4,ando el navío Pe:
layo», y la fortuna premió su arrojo con el rescate del navío trinidad»
que, desarbolado, herida o muerta más de las dos terceras partes de la do:
tación, sin poder jugar la artillería y batido por tres navíos ingleses, se ve



obligado a rendirse arriando el pabellón nacional.  

 bi»  fué la breve arenga de Valdés a su valiente dotación,
y sin la menor vacilación trabo combate con los tres buques ingleses, resca»
tando la enorme mole, esfuerzo atrevido de la construcción naval, ya casi en
poder del enemigo. erica acción que debe ocupar una de las mef ores pgI:
nas de su historia.

Cu el combate de Cral algar mandaba .D. Cayetano Valdés el navío «fiep:
tuno», de 7 cañones, donde cayó cubierto de horrorosas heridas, regando
la cubierta con su sangre en defensá del honor nacional, sangre que prodigó
generosamente no sólo en la cubierta de los buques, sino, años después, en
tierra española al frente de una división del elército de i3lake

Su labor política corrió parelas con la del guerrero, y de Dlputadoa
Cortes pasó a Regente del Reino. CI patriotismo de D. Cayetano Valdés.
queda plasmado en la historia por su famosa carta contestaeión a la del
caudillo de aquellos Cien mil hilos de San Luis, que vinieron en ayuda del
tristemente célebre fernando UIT.

Como la mayoría de los grandes hombres de aquellos tiempos túrbulen
tos, se vió perseguido y confinado en castillos. 110 aceptó su libertad a cama
bio de un perdón que no Íué admitido, porque:... «   

 b    ,  fil,  as    



Gravina  y  Escaío
Por  el  Capitán  de navío  y Brigadier de  Infantería  de Marina

PELAYO  ALCALÁ  GALIANO

Después  de  largo  silencio vuelve  a  honrarnos con  su  pluma  ci

Capitán  de  navío  retirado  y  Brigadier  de  Infantería  de  ‘Marina don
Pelayo  Alcalá  Galiano,  decano  de  nuestros  colaboradores.

Gustosa la  REVISTA  se  vale  de  esta  propicia  ocasión para  rendir
al  veterano  escritor  y  antiguo  Jefe  homenaje  de  respetuoso  afecto
y  para  expreéarle  la admirativa  simpatía  que su  persona  a  todos  nos
inspira.

D.  Pelayo  Alcalá  Galiano, historiador prestigioso,  en  los  anales
de  la  REVISTA  descaiella  en  forma  relevante.  Su  primer  escrito,  de

gran  interés  como todos  los suyos,  dato de  la fundación  de  ella  y  se
titula  «Memoria  sobre  la’ situación de Santa  Cruz  de  Mar  Pequeña».

Otros  mvchos  más  trabajos  escribió,  pero  el  más  destacado,  en  el
que  puso  más a prueba sus  raras  dotes  de  historiógrafo,  fu.é el  que,
en  serie  «le escritos, lleva  por  epígrafe  «El  combate  de  Trafalgar»;

serie  que casi  con  el  siglo  se  inició  en  la: REViSTA.  Este  artículo  que
ahora  nos  of rece  con  aquel  combate  también  se  relaciono, y  todos
ellos  constituyen  el más  docunwntac/o  tra:bao  que  se  ha  escrlto  acer
ca  del  triste  y  heroico episodio  que  conmovió  al. inundo  a  poco  de

comenzar  la  última  centuria.
D.  Pelayo  Alcalá  Galiano  posee  ese  don  tan  poco  prodigado  de,

saber  huscar  en  los archivos  del  pasado,  ese  privilegio  de  orientarse
certeramente  en  el  difícil  buceo  de  los  arcanos  del  tiempo,  en  pos
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del  amarillo  legajo  o  del  lvidado  manuscrito  que  ha  de  re! lejar  la
luz  de  la  vercktd  en  las  a4tra yentes  páginas  de  la Historia.

Ya  hace  unos  cuantos  a’ños que  la  Redacción  de.  la  REVISTA ‘1W

recibe  la  visita  del  ilusre  General.  Aquellas  visitas  que  en  la  anti
gua  casa  de  la  Marina  recibían  con agrado  los redxtctores.  La  sono
ridad  de  su  voz  las  anunolaba al  detenerse  D.  Pelayo  en  la  Biblio

teca,  vanguardia  de  la  reducida  y  elipsaidrica sala  de  trabajo.  Las
plunvas  hacían  un  alto  en  la  labor,  las  cabezas  se  alzaban  de  las
cuartillas,  y  en  las  caras  se  dibujaba  la  inequívoca  sonrisa  cairacte
rística  del  que  algo  grato  aguarda.  Y  al irs  D.  Pelayo  el  silencio  e
agudizaba  en  la  ausencia  de  su  voz  bulliciosa,  y  las  plumas  ara’ña

ban  el  papel  con nuevos  bríos.
Si  la  juventud  tiene  por  derecho  propio  encantos  indiscutibles,

símbolos  de  espe.anza;  la  ancianidad  venerable  también  los  tiene
por  la  sugestión  del  recuerde  vivido,  experiencia  del  pasado que
nos  habla  de  hechos  y  cosas  que  pueden  da  nuevo  repetirse.

1).  Pelayo  Alcalá  Galiano, además  de  la  experiencia  aclquirida

por  cuenta  propia,  atesora  porción  de  reonerdos  de  tiempos  que
otros  mvi elron, y  en  la inmovilidad  forzada  en  que  ahora  vive,  en  su

butaca  de  inválido,  refluyendo  a  su  cerebro  las  energías  perdidas,
ve  en  desfile  continuado  las  cosas y  hechos  de  anaw  con la  claridad
de  las  vividas.

A  su  cienc.a  del  recuerdo  reoujrrjó  nuíá  de  ‘una  vez  la  REviSTA,

y  ella  escuchó  sus  consejos  con  atención  filial  y  agradecida; por
esto  vuelve  a  ver  con  swmo  agrado  la  firma  que  la  enalteció  tantas
veces,  y  ‘de esta1 ocasión  se  vale  para  ex’presar  los  sentimientos  que
le  inspira  su  antiguo  y  fiel  colaborador,  a  quien  sinceramente  felici
tamos  por  haber  entrado  en  el  decenio  de  su  vida  que  le  lleva  al
centenario.
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GRAVINA  Y  ESCAÑO

N  la  Bibliotecar  del  Depósito  Hidrográfico  de  Ma
drid  existe  el  siguiente  manuscrito:

«El  combate  del  Príncipe  desde  las  doce  y
cuarto  del  día  hasta  después  de  las  cuatro  y  me-

-         dia de  la  tarde,  no puede  compararse  con  ninguno

obro  de  los  navíos  de  la  escuadra  en  le  batalla  de  Trafalgar  el  21  de

octubre,  tanto  por  su  duración  como  por  sus  resultas:  el  no  poder
atravesar  la  línea  los  enemigos  por  su  proa,  el  buen  sostén  que  re
cibió  de  los dos  navíos  que  le  seguían  pctr  la  popa,  su  fuerza  de  ar
tillería  bien  manejada  y  la  viveza  del  fuego.  con  buenas  punterías

ocasionó  a  los  navíos  ingleses  que  lo atacaron,  tales  destrozos  en  sus
aparejos  y  cascos  que  a  no  ldgrar  el  reforzarse  continuamente  hu
bieran  perdido  la  batallas  por  aquella  parte.  En  las  cuatro  horas  y
media  de  fuego  que  hizo  el  Príncipe  y  los que  lo batían,  apenas  se
descubrían  los  enemigos  con quienes  peleaba  y  los  amigos  inmedia
tos,  tal  era  el  humo  que  por  el  poco viento  no  se  seijaraba  de  entro

•  ellos.  Los  dos  primeros  navíos  enemigos  que  más  se  empeñaron  al
principio  de  la  acción  quedatron  desmantelados,  y  se  atrasaron  cu
biertos  por  otros  que  los reemplaçzaron;  en  fin  éstos  a  su  tiempo  fue—
ron  socorridos  por  otros  hasta  que  se  concluyó  el  combate.

El  navío  Príncipe  quedó  también  destruído,  las mayor  parte  de
sus  jarcias  fueron  cortadas,  las  que  se  pusieron  para  suplir  los

estais  lo  fueron  también,  los  palos  estaban  acribillados,  y  si  no  se
hubiera  arribado,  parra  evitar  la  cabezada  que  producía  la  mareta
del  NO.,  hubiera  desarbolado  de  los  palos  mayor  y  mesana.  Mucha

gente  quedó  muerta  y  herida,  y  los  navíos  que  lo  sostenían,  bati
dos  por  otros  enemigos  con  superioridad,  se  dispersaron  o  rindieron,

y  sin  embargo,  en  el  navío  Príncipe  no  hubo  el  menor  desorden,
todos  ocupaban  sus  lugares  con  la  mayor  valentía  como  si  la  victo
ria  los favoreciese.

(1)  b.  2.a,  Lomo  3o,  documen  14.
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Herido  en  un  brazo  el  General  de  la  Escuadra  dejó  el  combate
poco  después  de  las  tres  (1)  y  quedó  dirigiendo  la  acción  su  Ma

yor.  Mandando  éste  y  pasando  el  navío  Argonauta  muy  inmediato,

Por  sotavento,  envió  a  uno  de  sus  Ayudantes  para  que  se  izase  la
bandera  que  tenía  arriada,  pero  poco  después  reducido  el  Príncipe
a  sus  propias  fuerzas,  por  haber  sido  cortados  los  navíos  de  reta
guardia,  fué  batido  con  tanta  ventaja  que  fué  imposible  sostener  al

Argonauta.  Uno  de  los  navíos,  que  batían  al  Príncipe,  que  era  de
tres  puentes,  se  le  colocó por  la  aleta  de  barlovento,  y  en  sus  des—
cargas  fué  herido  el  Mayor  General  en  na  pierna,  por  lo  que  le
sucedió  en  el  mando  el  Comandante  del  navío.  Luego  que  le  toma
ron  (sic)  la  sangre  subió  el  Mayor  General  al  alcázar,  pero  la  falta
de  ella  le  quitó  las  fuerzas,  y  volvieron  a  bajarlo  a  la  enfermería.

El  Comandante  volvió  a  súcederle  en  el  mando,  y  siguió  la,  :Ie
fensa  contra  dos  navíos,  uno  de  ellos  de  tres  puentes,  el  navío  Ar
gonaitta  se  había  alejado  de  vuelta  encontrada,  el  San  Juítn  y  el
Berwick  estaban  cortados  y  rendidos,  el  Aquiles,  que  poco  después
se  voló,  lo  batían  los enemigos  con  superioridad,  en  fin  el  Príncipe
estaba  acribillado  de  balazos,  particularmente  en  sus  palos  mayor
y  mesana,  gobernando  a  evitar  la  cabezada  por  la  falta  de  jarcias

en  ellos,  y  sin  poder  maniobrar  para,  sujetarlas,  porque  la  faena
pedía  mucha  gente,  y  seguramente  era  perderla  sin  utilidad  por  el

vivo  fuego  que  hacían  los  enemigos  por  la  popa  y  por  la  aleta.  En

estas  circunstancias  estuvo  arriada  la  ban.dera  algunos  segundos  de
tiempo,  pero  no  cesó  el  fugo  ni  se  arrió  la  insignia,  circunstancia
precisa  para  rendir  un  navío.  Con tales  apuros  se  formó  la  Junta
de  Oficiales  encima  del  alcázar  para  determinar  el  partido  que  de
bía  tomarse,  y  estando  aún  conferenciándose  se  retiraron  los  ene
migas,  resultando  el  levantarse  el  humo  y  el  verse  a  los  navíos
Justo  y  Neptuno  francés,  que  venían  de  vuelta  encontrada,  y  Lean
dro,  los  que  se  incoporasron  poco  después.

La  Ordenanza  previene  que  antes  de  rendir,  un  navío  se  junten
los  Oficiales, examinen  el  estado  del  casco,  arboladura  y  aparejo,  si
pueden  realizarr  sócorro,  si  puede  vararse  en  la  costa,  perderse  o
incendiarse;  por  fin  si  puede  continuar  la  defensa,  ya  sea  para  dar
mayor  honor  a  las  armas  d&S.  M.,  o para  entretener  al  enemigo  en

(1),  Entre  renglones  se  agrega:  «encargando  se  le  avisase  de  todo,
como  lo  hkieron  sus  Ayudantes».
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favor  de  otro  bjque  que  se  retire:  ésta  fué  la  causa  de  haberse
juntado  los  Oficiales  sobre  el  alcázar  para  deliberar  como  queda

dicho.

Este  es  el  hecho  que  las  desafectos  a  los  Generales  que  estaban
en  el  navío  Príncipe, maliciosamente  y  sólo  por  desacreditarlos  hn
querido  acriminar,  sin  advertir  que  estos  Generales  estaban  ya

fuera  de  combate,  cuando  sucedió  este  apuro,  y  que  aun  suponiendo
alguna  falta  en  esta  ocasión,  no  pueden  ser  culpables  (1).  El  Gene
ral  Gravina  enterado  por  los  Ayudantes  del  estado  del  navío  y  de
la  situación  con  que  lo  batían  los  enemigos,  mandó  arriar  la  ban

dera,  pero  poco después  previno  que  se  examinasen  (2)  ci  el  navío
podía  perderse  en  la  costa:  cuando  el  Mayor  General  fué  llevado
a  la  enfermería  por  segunda  vez  no  se  había  pensado  el  maniobrar

para  separarse  del  combate,  y  así  no  tuvo  más  conocimiento  de  este
suceso  que  el  parte  que  le  dió  el  Ayudante  D.  Joaquín  de  Arce,  de
que  trataban  en  el  alcázar  de  rendir  el  navío;  había  querido  subir

por  segunda  vez  después  de  estar  herido,  per0  ni  se  lo  petrmitie
ron  ni  era  posible  por  su  estado  de  debilidad,  y  así  dió  la  orden  al

mismo  Ayudante  avisase  no  podía  verificarse  la  rendición  sin  que  se
determinase  por  la  Junta  de  todos  los  Oficiales,  pero  seguidamente
le  dió  parte  de  que  se  retirraban  los  enemigos  y  que  venían  navíos
que  podían  socorrernos  (3)  lo  que  los  sacaba  del  embarazo  (4).

D.  Joaquín  de  Arce  continuando  en  dar  parte  al  Mayor  le  dijo
que  ya  había  cesado  el  fuego  por  todas  paTtes,  y  que  se  mandaba

(1)  La  historia  se.  repite.
(2,)  Esto  es  lo escrito  entre  renglones,  después  cTe borrado  lo  sigu:ien

te:  «El.  General  Gravina,  luego  que  se  enteró  del  embarazo  en  que  esta
ban  los  que  mandaban,  les  envió  la  orden  para  que  se  examinasen,  etc.»

(3)  Indudablemente,  el  autor  d1  escrita  asistió  al  combate  a  bordo
del  Prmncípe.

(4)  La  veracidad  de  la  ocurrido  no  puede  ofrecer  la  más  pequefla
duda  de  que  es  la  expuesta  por  el  mismo  EscaSo  en  esta  su  defensa.  Se
copiara,  sin  embargo,  como refieren  eh hecho  varios  escritores.  D.  11 artmn
Fernánde.z  de  Navarrete  dice:  «EscaSo  se  hizo  subir  otra  vez  al  alcázar;
ve  entonces  arriada  la  b  ndeva,  y,  lleno  de  cólera,  manda  izarla  al  mo
mento;  renueva  el  combate...»  (Biblioteca  Marítima  Espafiola,  tamo  1,  pá
gina  124.)  En  forma  muy  parecida  se  expresa  Quadrado.  (Elogio  cio Es
callo,  pá.gina  33.)  Y  Marlia.ni  escribe:  «Puesto  en  la  Toldilla,  ayudado  por
dos  marineros,  permaneció  allí  hasta  finalizar  la  acción.»  (Trafalgar,  pá
gina  293.)
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al  Leandro  que  nos  tornase  de  remolque,  seguidamente  avisó  que

se  oía  fuego  a  barlovento,  y  después  que  había  cesado:  el  Mayor
propuso  que  los  navíos  que  se  habían  incorporado  al  Príncipe  ma
niobrasen  para  auxi]iarr  al  que  estaba  con  desventaja  en  la  ac

ción,  .y  cuando  supo  que  había  cesado  el  fuego,  propuso  que  se  iii
ciera  la  señal  de  reunión:  este  fuego  en  su  concepto  eran  cañonazos
del  navío  San Agustín  que  venía  a  incorporarse  de  vanguarrdia  a  re
taguairclia  y  lo  abordaron  los enemigos;  en  fin,  no  viéndose  otra  coéa
que  pelotones  de  navíos  y  banderas  inglesas,  ya  cerca  de  la  noche,

por  consentimiento  general,  se  puso  el  Príncipe  a  navegar  en  direc
ción  a  Cádiz  con  los  navíos  que  se  le  reunieron,  donde  dió  fondo  a
la  una  de  la  misma  noche.

Cualquiera  que  diga  que  el  General  Gtravina  se  retiró  con  once
navíos,  creerá  que  podía  operar  con esta  fuerza,:  de  los once  navíos,

tres  se  incorporaron  aue1la  tarde,  a  saber  el  Justo,  Neptuno  fran
cés  y  el  Leandro, y  se  vieron  el  Rasj,  Asís  y  Montaeés  que  se  in
corporaron  en  la  nóche.  El  Plutón,  Héroe, Argonaut  e  Indoctable
no  se  vieron  hasta  la  mañana  del  22  que  estaban  fondeados  en  el
placer.  De  estos  once  navíos  no  podían  navegar  por  sus  averías  el
Príncipe,  Leandro  e  Indoctable,  de  modo  que  cuando  se  vierron  re
unidos  ocho navíos  que  pudieran  operar,  fué  en  la  mañana  del  22,
y  no  en  la, tarde  del  21;  pues  en  la  mañana  del  22  se  mandaron

salir  al  mar  del  combate  a  todos  ellos;  el  temporal  de  aquel  día4 lo
impidió,  pero  se  verificó  el  23,  represando  el  Santa  Anai y  el  Nep
tuno  español,  y  se  hubiera  logrado  lo  mismo  con  el  Bahama,  San

Juan,  Ildefonso y  Seiswr  (sic),  únicos  navíos  que  se  han  llevado  los
ingleses,  si  el  temporal  no  carga,  porque  el  enemigo,  aunque  supe

rior,  estaba  disperso  como  nosotros  en  la  tatrde  del  21.
Estaban  los  ingleses  tan  superiores  en  la  retaguardia  cuando  se

concluyó  el  combate,  y  tan  dispersos  nuestros  ocho navíos  que  se  re

unieron  en  el  placer  de  Rota,  que  en  las  cuatro  leguas  que  se  na
vegaron  hasta  fondear  en  él,  se  mantuvo  toda  la  gente  en  los  pues
tos  de  combate,  faroles  y  mechas  encendidas  y  demás  prevenciones,
como  que  se  auardaha  que  el  enemigo  atacase  al  Príncipe  y  a  los

que  le  ácornpañaban  para  cortarles  la  retirada  antes  del  amanecer,
y  no  cesó  el  General  Gravina  de  hacer  prevenciones  para  que  se
embanrancasen  en  la  costa,  si  no  se  podía  tomar  el  puerto  y  los

enemigos  lo  atacaban.
Este  es  el  combate  del  navío  Príncipe,  el  General  Gravina  y  los
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que  servían  a  su  orden  se  batieron  tanto  como  el  que  más,  estu
vieron  siempre  luchando  contra  fuerzas  superiores,  quedó  desman
telado  el  navío  y  no  se  rindió.  Aunque  recibió  socorro,  haciendo  fue

go  se  retirarron  los  enemigos,  los  navíos  que  lo  auxiliaron  no  dis
pararon  ni  un  cañonazo;  en  fin  reunida  la  fuerza  que  quedóen  el
placer  de  Rota,  que  debe  cortsiderarse  como  mar  de  combate,  en  la
mañana  del  22, la  hizo .salir  (1)  para  represar  los  buques  perdidos;
en  la  tarde  del  21  cuando  se  acabó  el  combate,  no  tenía  más  fuer

zas  ‘que el  Neptuno  y  Justo  qte  pudieran  batir;  y  así  no  podía  re
presar  a  ninguno  otro  de  los  rendidos,  y  si  se  queda  en  la’ mar  es
seguro  que  se  hubieran  perdido  los  cortos  restos  que  quedaron  de

la  Armada.
Estos  hechos  son  tan  notorios  que  parece  inútil  el  justificarlos

judicialmente,  basta  que  cualquier  comisionado  pregunte  al  Oficial,
al  soldado,  al  marinero,  en  fin  a  todós  los  de  navío  Príncipe  y
encontrará  en  ellos  un  mismo  lenguaje,  pero  supongamos  que  no

fueran  tan  conocidos  los  hechos,  y  que  se  encontrara  obscuridad  en
las  relaciones  de  ellos,  éste  es  el  caso  de  examinar  la  moral  ‘de los
Jefes  por  sus  acciones  anteriores,  pues  no  es  natutral  que  el  que
desplegó  conocimientos  en  otros  combates,  con la  experiencia  de  ellos•

no  los  tenga  mayores  en  éste,  y  es  bien  sabido  que  el  soldado  au
menta  su  valor  con  las  campañas,  distinguiéndose  siempre  el  vete
rano  acreditado  sobre  los  que  no  han  estado  en  fuego  o han  estado

pocas  veces.
¿Quién  duda  que  era  valiente,  que  tenía  mucho  amor  al  Rey  y

m’icho  pundonor  el  General  Gravina?  El  bloqueo  de  Gibraltar,  los
flotantes,  -el  combate  de  Cabo  Espartel,  Orán,  Tolón,  Rosas,  el  com
bate  de  Finisterre,  todas  estas  acciones  militanes  lo  atestiguan,  y
tanto  en  el  Cuerpo  de  la  Marina  como  en  el  Reino,  entre  nuestros

aliados  y  entre  nuestros  enemigos  gozaba  de  la  reputación  que  me
recía.  Su  Mayor  ni  puede  ni  debe  compararse  con  su  General,  pero

se  encuentra  precisado  (2)  a  referir  algunos  de  sus  cortos  servicios
para  su  justificación  en  el  punto  de  que  se  trata’;  sin  hablar  de
combates  con moros,  combate  de  escuadras  en  Cabo  Espartel  y  otros
destinos  que  están  en  su  hoja  de  servicios  en  la  Mayoría  General
de  la  Atrmada.

(1)  Indicio  de  que  es  Escaño  el  que  escribe.
(2)  No  es  posible  dudar  que  es  el  propio  Escaño  quien  escribe.
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Manda4ndo  el  navío  el  Príncipe  en  el  desgraciado  combate  del  14
de  febrero  de  1797,  lo  desempefjó  como  manifiesta  el  oficio  que  le

pasó  su  General  D.  Juan  Joaquín  Moreno  en  el  mismo  mar  de  ba
talla,  y  dice:  «A  V.  S.  que  es  digno  ejemplo  de  valor,  celo,  inteli

gencia  y  actividad  en  el  Real  servicio  paso  copia  de  la  orden  que
pienso  dar  a  los  demás  Comandantes  de  la,  tercera  escuadra  con
instrucciones  relativas  a  la  unión,  a  fin  de  ue,  por  un  efecto  del
amor  de  V.  S.  al  Rey,  amplíe  mis  cortos  conocimientos  con  lOS de

más  que  los  superiores  de  Y.  S.  le  dicten  a  su  mejor  servicio.—
Dios  guarde  a  V.  S.  muchos  años.—Navío  Príncipe,  27  de  febrero

de  1797.—Juan  Joaquín  Moreno.—Señor  D.  Antonio  Escaño.»
En  el  bloqueo  de  Cá4iz  estuvo  a  su  cargo  la  organización  de  la

armadilla  sutil;  combatió  con los enemigos  en  los días  de  bombarder,,
en  los  a,taques  del  Ale fanciro  y  Powerfui;  por  último  en  todas  las

acciones  militares  que  se  ofrecieron.  El  Comandante  General  de  la
Escuadr.a,  creyendo  que  estos  servicios  y  el  cargo  de  Mayor  General
lo  hacían  acreedor  para  ascenso  con  preferencia,,  representó  a  la

Superioridad  como  se  infiere  de  la  contestación  de  la  Dirección  Ge
neral  al  mismó  Comandante  General  de  1a4 Escuadra  que  dice:  «Di-

-  rección  General.—Excmo.  Sr.  Habiendo  elevado  a  S.  lvi. la  reco
mendación,  informe  y  propuesta  que,  con fecha  21 del  mes  próximo
pasado,  me  dirigió  V.  E.  a  favor  del  Brigadier  de  la  Real  Armada
D.  Antonio  Escaño,  acompañándola  con  el  justo  informe  del  conceptu

que  me  merece  este  benemérito  Oficial,  se  me  ha  contestado  en  O
del  corriente,  por  la  vía  reservada  de  Marina.,  con  la  siguiente  Red

orden:
«Excmo.  Sr.:  S.  M.  que  conoce  y  está  bien  enterado  del  distin

guidó  mérito  y  sobresalientes  circunstancia.s  del  Brigadier  de  la

Real  Armada  D.  Antonio  Escaño  quiere  ‘que  sea  oportunamen,a
atendido  para  el  debido  premio,  lo que  comunico  a  y.  E.  en  contes
tación  a  su  oficio del  27  del  pasado  con  que  me  incluía  la  represen
tació,n  hecha  en  favor  de  dicho  Oficial  por  el  Cap’itán  General  del
Departamento  de  Cádia—Y  lo  traslado  a  V.  E.  para  su  noticia  y
en  contestación  a  su  citada  carta.—Dios  guarde  a  Y.  E.  muchos
años.—Madrid,  11  de  enero  de  1797.—Juan  dg  Lánga’ra.—Excelen
tísimo  Sr.  D.  Josef  de  Maaarredo.»

Aunque  es  muy  notoria  la  distinción  que  debió  al  General  Gra’

vit  y  comprueba  el  aprecio  con  que  le  distinguió  mandando  que

se  le  diese  el  mejor  hastó:’i  de  los  que  tenía,  cuando  supo  que  eran
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mortales  sus  heridas,  sin  embargo,  como  no  existe  este  General,

convendría  que  se  preguntase  a  los  que  hicieron  la  campaña  de
Martinica  y  la  última  hasta  su  desembarco  sobre  los  puntos  si

guientes:

Si  el  Mayor  llenó  el  cargo  de  su  empleo,  o  si  por  omisión,  retar
do  u  obscuridad  en  las  órdenes  o  señales,  se  comprometió  el  ser

vicio.

Si  saliendo  de  Cádiz  para  la  Martinicaç  tanto  en  la  ida  como  en

la  vuelta  no  dirigió  la  instrucción  de  la  gente  en  el  ejercicio  de
todas  las  armas,  en  los  movimientos  y  demás  que  se  necesitan  para

el  buen  orden  en  combate,  logrando  el  día  22  de  julio  pareciese
un  ejercicio  de  disciplina  el  ataque  que  se  dió  a  la  Ecuadra  del
Alnir.ante  Calder.

-  Si  en  este  combate  luego  ‘que vió  la  posición  del  enemigo  no
propuso  al  General  Gravina  que  tomase  la  cabezw  de  la  línea,  y  la

división  española  la  vanguardia  para  maniobrar  en  defensa  de  a
retaguardia  que  creía  sería  atacada,  si  no  le  dijo  a  su  Ayudante

D.  Rosendo  Porlier  registrase  la  señal  que  se  hizo  para  dicha  de
ensa,  y  si  esta  maniobra  no  proporcionó  que  atacásemos  al  ene
migo  consiguiendo  los  elogios  que  nos  dieron  y  publicaron  nuestzros

aliados  (1).

(1)  Sobre  la  maniobra  de  Finisterre  pidió  Vargas  Ponce  aclaración
al.  Jefe  de  Éseuadra  D.  Bernardo  MUñOZ,  quien  con  el  empleo  de  Briga
dier  mandó  el  navío  España  en  dicho  combate.  Contestóle  en  carta  que  a
continuación  se  transcribe:  «Sevilla  y  Mayo  10  de  1815.—Mi querido  Pepe:
Lo  que  importa  a  la  gloria  de  nuestro  insigne  Antonio  es  que  conoció  la
necesidad  de  la  gran  virada  de  La ‘Esquadra  eombinada  por  redondo  en
contramarche  para  frustrar  el  designio  de  la  enemiga  de  ataear  su  reta
guardia  y  doblarla,  evolación  verdaderamente  maestra,  que  si  bien  la
dispuso  el  General]  francés.  lo  que  ignoro,  tuvo  nuestro  difunto  ant  go el
mérito  de  mandar  preparar  la  señal  oportuna  para  dicha  evolución,  por
si  acaso  la  omitía  o  retardaba  aquél,  Me  ha  parecido  conducente  trazarte
ese  planito  del  combate.  pues  creo  te  instruirá  más  de  él] que  mi  explica
ción  relacionas.  ¿Qué  más  te  diré?  Me  •peranao  que  lo  expuesto  basta
para  el  conocimiento  que  deseas,  y  si  quieres  más  extensión,  lb  hallarás
en  el  diario  de  Escaño.a  (Capítulo  de  carta  del  General  D.  Bernardo  Mu
ñoz,  que  mandaba  de  Brigadier  el  navío  Eswaila.  Folio  194  1/2  del  Elogio
histórico  de  D.  Antonio  d»  Escaño,  por  D.  Joseph  de  Vargas  y  Ponce.—
Año  MD000XVI.—Maauscrito  de  la  Biblioteca  de  la  Academia  de  la  His
toria,  de  Madrid,  estante  200,  grada  sexta,  número  58.)
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Si  estando  en  Vigo  en  Junta  de  Generales  no  manifestó  en  ella

su  concepto  de  la  importancia  de  entrar  en  Ferrol,  dando  segundo
combate,  si  era  menester,  pues  hahiéndose  dado  el  primero  por  los
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A.—Esquadra  combinada  en  línea  de  Batalla  mura  a  babor  a  poco  de
haberse  visto  la  enemiga,  cuya  intención  epa  de’  buscar  el  combate.  En
cabeza  de  la  línea  el  navío  del  Almirante  Gravina.

B.—Esqu,adra  Ingliesa  en  dos  columnas  Pura  a  babor  en  demanda  de
-la  combinada.

C.—Esqnadra  combinada  virando  por  redondo  por  contramarcha  para
frustrar  el  designio  del  enemigo  de  atacar  su  retaguardia  y  doblarla.

D.—Esquadra  Inglesa  virando  por  redondo  a  un  tiempo  ‘para  tomar
la  vuelta  de  la  combinada  y  empezar  el  combate.

Sin  ‘duda  Vargas  Ponce,  que  poseía,  la  Memoria  de  Escaño  del  año
1507,  quiso  M’eriguar  si  él,  eu  vez  de  ordenar  a  su  Ayudante  que  tuviera’
registrada  o  preparada  ía  señal  de  la  virada  por  redondo  en  contramar
cha,  la  maniobra  se  debió  a  iniciativa  suya.

Al  fallecimiento  de  Escaño,  acaecido  cli 14 de  julio  de  1814,  su  Intimo
amigo  Vargas  Ponce  escribió  sn  biografía  con  el  título  de  Elogio  del  Ge
neral  Ewaiio.  Escaño  fué  elegido  Académico  honorario  el  13  de  marzo
de  1807,  siendo  Direotor  de  la  Academia  el  citado  Vargas  Ponce.  Dehióse
el  nombramiento  a  los  documentos  que  Escaño  remitió  n  la  Corporación,
según  se  deduce  de  n  nota  quc  firmó  en  la  Isla  de  .Leóu, y  que  ñgura  im
presa  en  el  Elogio  de  Escaño  que  publicó  Quadrado,  página  158:  «Los bo
rradores  de  los  partes  que  dI  al  Gobierno  schre  este  combate  (Trafalgar)
se  inutüizaron  cuando  ví  impresos  la  .uia.yor parte.»  Escaño  contiunó  en
fa  Isba  de  León  (San  Fernando)  hasta  el  3  de  marzo  de  180’7 cine  fué
nombrado  Vocal  del  Conscjo  de  Almirantazgo.  El  manuscrito  de  Vargas
Ponce  está  firmado  en  Huelva  el  25  de  mayo  de  1516,  y  al  principio’  hay
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enemigos  con  el  fin  de  disputar  (1)  que  no  verificásemos  nuestra’
unión  con  la  llamada  de  aquel  Departamento,  si  no  íbamos  a  él  dá
bamos  el  honor  de  la  victoria  al  Almirante  Calder,  sin  embargo,
de  haber  evitado  nuevo  empeño  po.r  las  averías  que  le  habíamos
ocasionado.

Si  en  aquel  combaite y  en  el  de  Trafalgar  no ha  servido  de  ejem
plo  por  su  valoc,  poniéndose  en  los  parajes  fl1áS  descubiertos  todo
el  tiempo  que  nos  batíamos  en  el  de  Trafalgar,  si  no  envió  un  Ayu
dante  para  represar  el  Argonauta.  •Si herido,  después  de  tomarle
la  sangre,  no  se  hizo  llevar  al  riesgo  en  lo  má.s  caliente  de  la  ac
cian,  si  después  de  haberse  bajado  a  la.  enfermería,  Por  haberse
desangrado,  sabiendo  que  iban  a  rendir  el  navío  no  lo  impidió  man
dando  formar  la  Junta  de  Oficiales  si  libre  el  Príncipe  de  éne
migos,  no  propuso  que  los  que  lo habían  socorrido  acudiesen  donde

había  el  fuego,  si  no  dispuso  también  que  se  hiciera  la  señal  de
unión,  y  si  luego  que  se  supo  que  se  habían  rendido  siete  navíos,
no  llamó,  a  Junta  de  Capitanes  y  dispuso  que  al  instante  dieran  la

vela  desde  el  placer  de  Rota  y  persiguieran  al  enemigo,  como  lo ve
rriflca.ron  logrando  represar  al  Santa  Ana  y  al  Neptuno.

Isla  de  León,  24  de febrero  de  1807.»

Aunque  el  documento  no  tiene  firma,  no  ofrece  la  menor  duda
de  que  es  copia  del  original,  que  escribió  D.  Antonio  de  Escaño,
quien  desde  mayo  de  1806  que  desembarcó  de  la. Escuadra,  residió

en  la  Isla  de  León  hasta  que  por  orden  del Príncipe  de  la  Paz,  fué
destinado  a  Madrid  el  3  de  mayo  de  1807;  orden  que  está  dirigida  a
dicha  Isla  de  León  y  al  propio  Escaño.  (Elogio,  página  165.)

Tampoco  ofrece  duda  que  el  manuscrito  lo hizo  en  defensa  suya
y  del  General  Gravina,  por  las  censuras  que  se  les  drrigieron.  A  las

una.  advertencia,  la  cual  termIna:  «Para  que  acompaño  al  Elogio  do  Es
ca7o,  dado  oaso  de  que  merezca la  aprobación  de  la  Ácnulemia.» A  pesar
cia  que  Vargas  Ponce  no  falleció  hasta.  el  día  5  de  febrero  de  1821,  no  se
publicó  su  m:anuscrito.  Explica  la.  causa  D.  Martía  Fernández  Navarrete
en  esta  forma.:  .eTonióse  alguno  (Vargas  Ponce;  léase  s.u  biografía)
honroso  cuidado  de  escribir  cli  Elogio  de  EscalIo,  y  aunque  a. cada,  paso
interrumpida  la  narración  de  los  heciós  con  alusiones  de  Ja  antigua.  His
toria,  o  cligresiones  floridas  según  el  genio  del  autor,  y  aun  con.  niordoucs
censuras  de  otros  marinos  respetables...»

(1)   Disputar,  dice  el  manuscrito.  Disputar  estará  escrito  en  el  senti
do  de  l.uciar,  batallar.
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del  General  Mac  Dnell  (1)  contestó  Escaño  en  carta  de  8  de  sep
tiembre  del  1806,  publicada  por  Quadrado  (2).

(1)  «Eiamcn  militar  del  combate  naval  dado  el  21  de  octubre  de  1805
entre  las  caadnas  combinadas  de  Espaa  y  Francia  y  la  d  la  Gr.n
Bretaia,  por  un  Oficiali  de  Marina  que  se  hailó  en  dicho  combate.»—(Bi
blicteca  Nacionai.—Sección  de  Manuscritos,  número  2.51.7.)—Mac Doneil,
cn  el  empleo  de  Briga:dier,  mandó  el  navío  ¡ayo  en  el  combate  de  Tra
faJgar.

(2)  Elogio  del  Gcnenat  Esca’io, página  158.



•  Organización  de la  Marina  alemaña

Por  ci  Capitán  de  fragata  (E)
-                                               MANUEL VIERNA

N  la  REvIs’CA GENERAL  DE  MaRuA,  bajo  el  título  de
«Meditaciones»,  escribió  el  Capitán•  de  corbeta
D.  Enrique  Navarro  varios  artículos  sobre  orga.

nización  de  las  Marinas  de  Inglaterra,  Estados
Unidos  de  América  del  Norte,  Japón,  Francia  e

Italia,  con  objeto  de  darlas  a  conocer  a  nuestros  lectores  y  empe
zar  a  formal  doctrina  de  estos  importantes  asuntos  entre  nuestra
oficialidad;  en  ellos  aporta  datos  contrastados  de  las  diferentes
modalidades  de  aquellas  organizaciones,  a  fin  de  que  al  argumen
ta,r  sobre  temas  de  tal  índole  se  pueda  hacer  con  conocimiento  de
cauna,  y  no  dejando  en  libertad  a  la  imaginación  que  improvise

para  pretender  modificar  lo  en  nosotros  estatuido  sin  el  concien
zudo  estudio  que  estas  cuestiones  requieren.

Falta  en  lo  hasta  ahora  escrito  sobre  el  asunto  lo  referente  a.
la  organización  de  la  Marina  alemana,  organización  que  también
es  interesante  conocer,  por  ser  esta  nación  la  que  se  presentó  en
la  Gran  Guerra  con  la  más  acabada  preparación  para  el  com

bate;  lo  que  demostró  en  la  batalla  naval  de  Jutlandia,  debido  a
su  bien  estudiada  organización  y  gran  entrenamiento  de  las  do
taciones.

Es  necesario  tener  en  cuenta  en  todo  lo  que  a  continuación
se  escribe  que  nuestro  único  oljeto  es  exponer  en  líneas  genera
les  las  bases  de  estas organización,  sin  que  la  consideremos  adapta
ble  a  nuestro  país,  por  las  diferentes  modalidades  de  raza,  edu
cación,  temperamento,  etc.,  etc.,  que  separan  as  los  pueblos  as-

ToMo CVIII 2
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iones  de  los  latinos;  pero  se  podrá  deducir  de  su  lectura  la, conse
cuencia  de  que  toda  la  estructura  de  este  mecanismo  guerrero  está

fundado  en  el  fin  principal  para  que  se  ha  creado,  sin  entorpeci
mientos  ni  vacilaciones,  sin  escalones  que  retrasen  su  obietivo
único,  la  preparación  para  el  combate.

En  Alemania,  después  de  la  Gran  Guerra  y  al  disminuír  consi
derablemente  los  efectivos  navales  y  militares  como  consecuencia
del  Tratado  de  Versalles,  se  fusionaron  los  dos  Ministerios  de
Guerra  y  Marina  bajo  el  título  de  Ministerio  de  la  Defensa  Na
cional.  Al  frente  de  este  Ministerio!  está  un  hombre  civil  y,  por
tanto,  político,  que  es  el  responsable  ante  el  Parlamento  y  el  país
del  sostenimiento  en  perfecta  actividad  del  organismo  militar,  ase
sorado  en  su  parte  técnica  por  el  ALmirantede  la  Armada,  Jefe
supremo  de  la  Marina  y  un  General  de  Ejército  con  iguales  atri

buciones  y  jerarquía.
EJ  Almirante  de  la  Armada,  Jefe  del  Almirantazgo,  es  res

ponsable  del  mando,  organización  y  técnica  de  la  Marine,  y  asiste!
como  consultor  técnico  al  Parlamento  o  a  las  reuniones  de  las
Juntas  especiales  parlamentarias  cuando  es  necesario.

La  convivencia  en  el  mismo  edificio  (aunque  independientes
en  su  actuación)  de  los  Rimas  de  Guerra  y  Marina  ha  facilitado
la  unión  y  aproximación  de  militares  y  marinos,  de  que  tan  rece-
sitados!  estuvieron  en,  la  Gran  Guerra,  pues  es  sabido  de  nuestros
lectores  que  la  falta  de  enlace  y  compenetración  de  los  Estados

Mayores  Generales,  Militar  y  Naval,  en  aquel  conflicto  produjo
grandes  reveses  que  influyeron  notoriamente  en  el  desenlace  final
de  la  guerra.  No existía  más  lazo  de  unión  entre  ambos  que  el  Kái
ser,  Jefe  supremo,  y  es  mucha  tanta  responsabilidad  l!ara  un

hombre  solo,  por  !Imuy  grande  que  sea  su  capacidad  de  trabajo,
energía  e  inteligencia.  Tenía  que  resolver  él  solo  los  mil  proble

mas  de  estrategia  que  se  presentan  !en  esos  momehtos  y  asti
mir  la  responsabilidad  -total  del  conflicto,  de  la  que  dependía  la
vida  del  país.  Como  corroboración  a  lo  expuesto  es  interesante

leer  la  último  obra  del  Capitán  de  navío  alemán  Groos  «Doctrinas
sobre  la  guerra».

En  el  adjunto  esquema  número  1  del  Almirantazgo  alemán,
que  publicamos,  se  observa  a  primera  vista  la  clásica  división  del
Estado  Mayor  y  las  Servicios;  es  decir,  la  separación  entre  lo  ob
jetivo  y ! lo  subjetivo;  dicha  división  independiza  la  parte  militar
de  la  parte  industrial  propiamennte  dicha!,  y  en  sus  subdivisio
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nes,  un  poco sobrecargadas  por  la  reducción  de  su  Mariná,  también
se  hacen  notar,  aunque  algo  mezcladas,  las  tres  subdivisiones  prin

cipales:  organización,  preparación  e  información.  Se  independiza
de  esta’ distribución  general  el  Estado  Mayor  propio  del  Almirante,
y  su  parte  diplomática,  que  pudiéramos  comparar  en  algo  a  nuestra
Secretaría  particular  y  política;  la  cuestión  de  personal  de  oficia
les.  de  los  diferentes  Cuerpos  dependen  directamente  del  Jefe
supremo;  la  parte  política  de  compromisos  contraídos  . (Tratado  de
Versalles  y  ‘reparaciones’),  que  también  dependen  ,de  aquel  Jefe;
lo  asuntos  de  Intendencia  en  general,  Presupuestos,  etc.,  etc.,  y
los  Proyectos  y  Estudios  de  nuevas,  construcciones,  todo  lo  cual
depende  directamente  del  Almirante  responsable.

Por  todo  lo  expuesto  observamos  a  grandes  rasgos  la  modali

dad  de  organización  clásica  en  todas  las  marinas  modernas,  muy
disminuída  en  cuestión  de  personal  por  la  escasez  del  mismo  y
algo  concentrados  los  servicios  por  la  misma  razón.  Cuerpos  mili
tares  sólp existen  los  necesarios  para  embarcar  en  los  buques;  los
demás  setvicios  técnicos  están  entregados  a  elementos  civiles,  cosa
fácil  de  conseguir  en  un  país  donde  las  ramas  de  la  ingeniería
están  desarrolladas  y  su  industria  muy  adelantada.

El  esquema  núm.  2  nos  presenta  la  distribución  general  de  los
dos  Departamentos:  Wilheimshaven  y  Kiel,  con  todos  los  servicios,
establecimientos  industriales,  centros  de  enseñanza,  depósitos  y
escuadras  a  ellos  afectos,  así  como  la  distribución  de  los servicios  de
comunicaciones,  información,  Comandancias  de  Marina  y  la  defensa
dé  costa  que  dependen  de  la  Marina,  siendo  servidas  sus  baterías

por  Oficiales  del  Cuerpo  General  y  •ma•rinería organizadas  en  com
pañías,  personal  que  viste  el  mismo  uniforme  del  ‘Ejército  durante
su  permanencia  en  esta  clase  de  servicio.

El  esquema  número  2  está  explicado  en  detalle  en  las  páginas
siguientes,  encabezándose  cada  grupo  por  el  mismo  número  de  la

casilla  correspondiente  del  esquema.

PLAN  DE  ORGANIZACION  DE  LA  MARINA  ALEMANA

‘o

MINISTERIO  DE  DEFENSA  NACIONAL

Jefe  del  Almirantazgo,  un  Almirante.
Departamento  de  Mando:  Jefe  de  Organización,  un  Vicealmirante.
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Direccin  de  Información  de  Mrina:  Telegrafía  sin  hilbs.  Central,
Berlín.

1

MANDO  DE  LA  ESCUADRA

(Riel.)

Buque  insignia  de  Vicealmirante  de  la  Escnadxa  «Schleswig—Hol.stein».
Buque  ténder  «Hela».

ESCUADRA  DE  ACORAZADOS

(Wilhelrnshaven..)

Buque  insignia  (Con traMrnirante)  «Sehlesien».
«Schleswig-Holstein»  (Riel).
«Hesen»  (Riel).
«Schlesien»  (Wilhelmshaven).
« Hannover»  (Willielnishaven).
«Meteor»,  con  buques  auxiliares  «II»  y  «17» (Wilhelmsliaen).

ESCUADEA  DE  CRUCEROS  DE  EXPLORACION

«Rñnjgsbeqg»,  buque  insignia  (Rief),  Báltico.
«Róln  (Wilhelnishaven).
«Rarlsrnhe»  (Riel).
Primera  flotilla  de  torpederos  (Swinemünde):  Se  compone  de  la  pri

mera  y  segunda  media  flotilla  de  torpederos:  12  buques.
Segunda  flotilla  de  torpederos  (Wilheirnshaven):  Se  compone  de  la  ter

cera  y  cuarta  flotilla:  12  buques.
Una  flotilla  de  minadores  (Riel):  1  buques.

2

1.—DEFENSA  DE  COSTA

Comandancia,  Swinerntinde.               Comandancia, Pillau.
Fortalezas  de  Swinen»ünde.               Fortalezas de  Pillan.

Secciones  de  Artillería  de  Marina:

Primera.  Compañía  de  Artillería  de  costa  (Riel).
Tercera.  compañía  (Swinemünde).
Quinta.  Compañía  (Pillan).

‘r’ *  *
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2.—DEPARTAMENTO  DE  MARINA  EN  TiERRA

(Artillería,  véase  número  1.)

Depósito  de  marinería  para  los  buques:  Báltico-Riel.
Departamento  de  Personal:

1.  Depósito  en  Riel.
II.  Depósito  en  Straund.

Talleres  de  estudios  y  reparaciones  del  Báltico  (Riel).

Buques  auxiliares  del  Báltieo-:

Lanchas.
Yates  «Nordseni  y  «Nixe».

5

5;  Comandancia  de  Riel  (a].  mismo  tiompo  Comandante  de  puertc  Y
Comisario  de  la  Marina  para  el  canal  de  Kiel).

Departamento  de  venta  de  material  inútil  (Báltico).
Sanatorio  de  Marina.

6

3.—JEFES  DE  INFORMACION  DEL  BÁLTICO

Puestos  de  Información  y. Radiotelegrafia.—Dep  artamento  de  In form a•
ción  de  las  Bases  Navales.

Jefe  de  Información  en  Würwik,  con  radiogoniometría  y  Oficina,  de
Información  en  Fajbhóst.                           -

Idem  de  íd,  en  Nenmenster,  con  telegrafíe.
Idem  de  íd.  en  Riel,  con  Oficiaas  de  Informeción  en  Biilf,  Friedrich

son,  Düsternbroof,  Ma.rienleuc,hte.  Telegrafía  en  Riel.
Idem  ‘de íd.  en  Warnemiinde,  con  Oficina  de  Información  y  telegrafía.

Oficina  de  Información  en  Darsserort;  telegrafía  en  Straund,  y  tele
grafía  y  Oficina  de  Información  en  Artona.

Jefe  de  In krm,a.ció’n y  Oficina,  en  Swinemn’nde.
Jefe  de  Ii]  formación  con  radiogoniometría  en  StolQm un de  y  Oficina

de  Información  en  Stilo.
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Jefe  de  Información  de  Pillan,  con  telegrafía  y  OÍicina  de  Informa
ción.  Oficina  de  Información  en  Brusterort.

7

1.—DEFENSA  DE  COSTA

Comandancia  de  Wilhelm shaven.
Fortalezas  de  Wiilielinshaven,  Schulling,  Wangeroog,  Spieteroog  y  Lan

geoog.
Comandancia  de  las  fortalezas  del  río  Elba  y  Wefer.
Fortalezas  de  Cushaven,  Brunsbütell  y  St.  Peter.
Comandancia  de  las  Fortalezas  del  río  Ems  en  Borkum.
FortaSezas  de  Bortum,  Juift,  Nordernen  y  Baltruni.
Segunda  Compañía  de  ArtilIera  de

costa  (Wilhellmshavea).
Cuarta  Compañía,  de

costa  (Cushaven).
Sexta  Compañía  de

costa  (Emdem).

Inspección  de  La Artüleria  de  Marina.

(Wi]lhelmshaven.)

Jefe  de  experien
cias  de  Artillería  en
huc1ues.

Un  Contral mirante.

Ese  Qelia de  Artille
ría  Naval,  Buque-es
cuela  de  Artillería
«Draebe»  (Hiel).  Bu
que-escuela  «(<Hay» y
«Delfín»,  en  el  Bál
tico  (Kiell).

Escuela  de  Artille
ría  de  Costa,  con  Je
fe  de  Experiencias.
BuqueescueLa  Fuch.s
(lvilhelmshaven)

Inrvceción  de  Almacenes  p  Depósitos.

(Wiihetm  shaven.)

Depósitos  de  Artillería  ca  Wil
lielmsha  ven,  Borla m,  Pillan,  Swi—
uemuncle,  Hiel,  Dietrichsdorf.

Depósitos  de  aunas  en  Wi’liel,ms
haven,  Cranerorf,  Dietrichedort
(Hiel).  Sucursales  de  Depósito  en
Swiucmuncle,  Cushaven,  Fil  1 aa.

La  Artillería  de  costa  está
Artillería  de  dotada  por  marinería  y  man

dada  por  Oficiales  del  Cuerpo
Artillería  de  Geaeral.

8

INSPECCIONES,  SERVICIOS,  ESCUELAS  Y  ENSAYOS

Polígono  de  Tiro  en  Altenwalde.  -

*  S  *
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9

2,—DEPARTAMENTO  DE  MARINA  EN  TIERRA

Artillería  Llepe ndiente  del  apartado  7.

Reclute  oriento  para  los  buques  del  Mar  &zI  Norte.

1.0  Depósito  de  Pcronal  ‘(Wu-       Talleres de  estudio  y  reparación
helmshaven).                     de la  liase  Naval  del  Norte  (Wil

heini sh aven).

Base  Naval  del  Mar  del  Norte.

Buque  de  estacidn  «Fraub  n]ob»
(I,Ti  lhe]nishaven).

Vate  a  vela  «Astas,

Embarcaciones  afectas  a  la

Buque  guardapescas  « Zieten  »
(Wilthelmshaveu).

Lanchas  d  tráfico.

*  *  st

10

5.  Dependencias  anejas  a  la  Base  Naval  del  Norte:
Departamento  de  balizas  y  prácticos  en  el  río  Jade,  en  Wiiínelmshaven.
Venta  de  efectos  inútiles  de  la  Base  Naval  del  Norte.

11

INSTITUTOS  TECNICOS,  DEPARTAMENTOS  ADMINISTRATIVOS,
HOSPITALES  DE  MARiNA,  ETC.

Base  Naval  del  Báltico.

Arsenal  e-li Kiel.      Intendenct  en  Kiel.

Departamento  d e      Habilitación B as  e
proveedores  en  Swi-    Navall Báltico.
nemundc,               Depósito de  vestua

Administración  d e    nos.
cuarteles  proveedores      Ad miii istración  d e
e  u  Bersorgungsteile    cuarteles  de  C i e 1.
(Pillau).              Wit, Ftenshurg.  Miir

Departamento  de    wit,  Stralfund,  Swi
municiones  t  or pc  dos    nemu nde,  Pili au.
cn  Bici,  DIetricíusdorf.

Departamento  cte  Ví
veres.

Dep artamen  tus  ci e
construcción  en  Niel.
Fi cii shurg.  5 iv i n e —

inunde,  Piliaui.
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Dejxutavwnto  de  Sanidad  del’ Bál
tico.

lles  pital  en  Kiel-Wik  (con  ma.
ter.i  al  sanitario).

Hospitales  en  Flensburg,  Mür
wik.  Swlne.munde,  Pillan,  Strall
sund.

Arsenal  cii.  Willi.elnrs
-  ha ven.

Astilleros.
Observatorio  e n  el

A rsenali.

base  Naval- del  Norte.

lIabiitación  B a s e
Naval  del  Norte.

Depósito  de  vestua
rio.

Administración  de
cuentelhs  cii  Wil
lic] mshaven,  Cushaven,
Eniclen,  Bortum.

Depósito  de  víveres.
Departamentos,  de

cori.strucciones  en
Vilhellnis  liaren,  O u  s—
liaren,  Emiten,  Bor—
tum,  Nordern.en.

Dceart  amento  de  Sanidad.

l-Iosp.itiii  en  Wiilheimsha.ven  (c0n
i’ateriai  quirlirgico).

islospital  en  Cushaven.

Iglesias.

Cura  Jefe  piotostante  en  Vi1-
he  m sh aven.

Tdem  íd.  católico.
Segando  Ca ro  protestaite.

Stettiii.

Ccmandanicias  de  Marina.

Konigsberg.

Sucu  rs ales :   Stralsund-,  Swine
iiiunde.

Brenien.

Sucursales:  E meten,   riIi13llsha—
ven,  Bremerhaven.

Sucursal:  Pillan.

1-1 amburgo.

Sucursales:  Cushaven,  Brunsbut
tel.  Flensburg.  Kie!.

Iglesias.

Cura  Jee  protestante  en  kiel.
Idem  id  católico  en  Kl-el.
Segundo  Cura  protestante  en

Kiell.

1-atendencia  en  }Vilhelm,shaven.

2,  *  *
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12

3.  Jefe  de  Informaciones  del  Mar  dell  Norte.
Puestos  de  información  y  radiotelegrafía  .  Departamento  de  Informa

ción  de  las  Bases  Navales.
Jefe  de  Información  de  Bortum,  con  Oficina  de  Información  en  Mor

derney.  Telgraf1a  y  radiogoniometría  en  Bortum..  Radiotelegrafía,  en
Standorts  y  Emden.

Jefe  de  Información  y  Telegrafía  en  Wilhetm,shaven  y  Oficinas  de  In
formedión  en  Wa.ngeroog,  ScIiillig,  Nukenjade,  Fuerschiss.

Jefe  de  Iniornrnción,  con  Oflcin.a  en  Cushaven.  Te]egrafía  y  radiogo
niometría,  en  :Nordholz,  radiotelegrafía  en  Rommaflda!ntur,  y  Oficinas  de
Información  en  Brunsbütteito  y  Helgoband.

Jef  e  de  Información.  Telegrafía,  Radiogoniometría  y  Oficina  de  Infor
ni ación  en  Líst.

Radiotelegrafía  en  Sub  y  Jefe  de  Información.

La  organización  interior  de  los  astilleros  en  general  es  la  si

guiente:

ORGANIZACION  DE  LOS  ASTILLEROS  DE  LA  MARINA

El  Jefe  de  os  Astilleros  es  un  Contpalknirante.  Director.  De  él  de
pe.nden:

1.)  El  Daoarta’otento  Central:

Jefe,  un  Capitán  de  Navío.
Doe  Oficiales  de  Marina.

Se  ocupa:

De  la  correspondencia  general  de  los  Astilleros.
De  los  bomberos.
De  los  servicios  de  vigilancia.

2)  El  Departamento  de  Ánnwmentos  y  Torpedos:

Director  del  Departamento,  un  Jefe  de  Marina.

Un  Oficial  de  Marina.
Un  Oficial  de  Ingenieros.  (M.)
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Parque  de  buques  y  embarcaciones  de  los  Astilleros.
Administración  de  los  almacenes  de  buques.
Depósito  de  bbancos.
Taller  de  torpedos.
Administración  de  torpedos.

3)   El  Departamento  de  Artillería  y  Ntivegeeióll:

Director,  un  Jefe  de  Marina.

Departamento  de  Artillería:

lodos  los  asuntos  de  artillería  de  los  buques.
lrnhitiación  de  artillería.
Comisidn  de  inspección  (pruebas)  de  artillería.

Departairirento  de  Navegación  Civil:

Deportamento  de  instrumentos.
De1partlamento  del brújulas.
Dep  aytamento  de  mapas.

4)   El  Departamento  de  constrltcciolws  Navales:

Director,  un  Ingeniero  civil,  Jefe  de  construcciones  navales.

De  él  dependen:

Las  construcciones  navales.
Astintos  generales  de  construcción  navalt
TalícIres.
Nuevas  construcciones  y  viajes  de  prueba.
B.uq oes  ternunaños.
Embarcaciones  y  diques.

5)   El  Depa*tameflto  de  construcción  de  Máquinas:

Director,  un  ingeniero  civil,  Jefe  de  construcciones  de  máquinas.

Talleres  de  ccnstruccióa  y  reparación  de  motores  para  los  buques  ter
sainados,  las  nuevas  construcciones  y  los  buques  en  pruebas.

Asuntos  epectrotécnicos.
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6)  El  Departo  ¿acato  de  Construc:ción  de  Prestos:

D:irector,  un  Ingeniero  oivit,  Jefe  de  construcción  cia, puertos.

Construcciones  de  defensa  contra  las  corrientes  en  el  río  Jade.
Construcciones  civiias  de  los  Astilleros  y  en  el  terreno  del  Dopar

ta.mentpk

7)  El  Dcipartaiiieato  de  Advcinistraeión:

Director:  El  Jefe  ele  Administración  Civil,,  con  enipeados  de  inten
dencia,  también  civiles.

Administración  geoei’al,  controL  contabil iad.
Administración  Cajas  y  Negociado  de  Personal.
Ddpartamento  de  tompra.
Departamento  do  venta.
Administración  de  terrenos.
Administración  de  aLía a:cenes.

8)  Ef  ¡ej e  Médico  de  los  Astilleros.

9)  El  Hospital  de  los  Astilleros,

10)  El  Dtpart’a’mento  de  los  Obreros:

Un  Director  clviii

Asuntos  de  los  obreros  y  empleados;  Caja  de  Xa’uos  costra  cni’
medades.

Departamento  de  asuntos  sociales.

11)  El  Observatorio  ele’ la  Merino:

Un  Director  civiL

Servioio  metoorológico.
Observaciones  de  maccns.
Cronómetro.

Reclutamiento  de  la  marinería  y  sus ascensos.

El  ingreso  de la  marinería  es  por  voluntariado,  a  los  diez y  sie
te  años  de  edad,  después  de  terminar  los  estudios  de  grado  supe-
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ricr  en  las  escuelas  púb1ics  (algo  parecido  a  nuestro  bachillera
to  superior),  en  las  que  estudian:  Matemáticas,  Ciencias  o  Idio
mas  (el  Inglés).  Se  seleccionan  para  ingreso  en  la  Armada  por  un
reconocimiento  médico  preliminar  y  por  las  facultades  deportivas
que  poseen,  las  que  se  citan  en  un  cuestionario  pievio,  que  deben
llenar  y  firmar  los  inscriptos,  en  el  cual  hacen  también  la  decla
ración  de  no  pertenecer  a  ningún  partido  político.  (Eh  Alemania
ningún  marino  ni  militar,  de  cualquier  categoría  que  sea,  hasta

las  más  elevadas,  puede  votar  ni  intervenir  en  política.)
Los  admitidos  ingresan  en  un  cuartel  de  marinería,  donde,  du

rante  seis  meses,  hacen  la  instrucción  militar;  de  allí  pasan  a  los
buques  para  hacer  su  instrucción  marinera  durante  un  período
de  un  año;  terminado  este  plazo  entran  en  la  escuela  de  especia
listas  para  un  curso  de  duración  de  cuatro  a  ocho  mieses,  siendo
prov-idos  al  terminarlo  a  marineros  especialistas,  especialidad  que
conservan  durante  todai  su  carrera,  y  se  les  distribuye  como  tales

especialistas  en  los  destinos  de  tierra  y  a  bordo,  según  las  riocesi
dades  del  servicio.

A  los  seis  meses  ascienden  a  marinero  superior,  cuyo  distinti-
yo  es  un  ángulo  de  oro  en  el  antebrazo  iquierdo;  a  los  dos -años
de  marinero  superior  ascienden  a  marinero  libre;  con  distintivo
de  dos  ángulos  de  oro;  dos  años  más,  § son promovido:s a  marinero
libre  superior,  tres  ángulos  de  oro,  y  los  que  en  este  tiempo  no
hayan  alcanzado  el  ascenso  a  cabos  (maestres,  suboficiales)  ascien
den,  a  los  dos  años  de  empleo,  a  ‘marineros de. Estado Mayor,  cuyo
distintivo  consiste  en  los  tres  mismos  ángulos,  con  una  coca  en  el
vértioe.  Estos  distintivos  son  de  galón  de  5  mm.  de  ancho,  los  án
gulos  llevan  el  vértice  hacia  abajo,  y  la  abertura  no  alcanz.a  todo
el  anobio de  la  manga,  sino  unos  ocho centímetros.

Después  de  seis  meses  de  marinero  superior  pueden  calificarse
para  suboficiales;  una  vez  calificados,  el  Jefe  del  Departamento  a
que  pertenecen  distribuye  a  los  que  han  de  ingresar  en  la  escuela
de  cabos  de  la  Escuela  Naval,  donde  hacen  un  curso  teórico  y
práctico  de  un  año,  al  cabo  del  cual  se  examinan  y  vuelven  a  su
destino,  formando  desde  entonoes  un  escalafón  según  las  notas  de
examen,  pero  no  son  promovidos  a  cabo  hasta  los  cuatro  años  de
especialistas.  Ascienden  a  cabo  superior  por  antigüedad.

El  distintivo  de  los  cabos  es  un  anda  de  oro  en  el  antebrazo  iz
quierdo,  y  el  cabo  superior,  un  anote  y  un  galonoito  horizontal
debajo  de  ella,  cruzada  con  él  anda  se  coloca  el  distintivo  de  la
especialidad.
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El  uniforme  íes igual  para  los  marineros  y  cabos,  con  la  única  di
ferencia  de  que  éstos  usan  adrededor  de  la  bocamanga  de  la  cha
quetilla  (común  a  todos,  cabos  y  marineros)  un  galón  de  oro  de
15  mm.,  terminado  en  un  codo vertical  en  el  centro  y  hasta  el  bor
de  bajo  de  la  misma.

Dos  cabos  duermen  en  coys,  pero  alojan  y  comen  aparte,  en
lugar  cerrado  que  forma  una  camareta.

De  cabo  superior,  y  por  e1eción,  pueden  ascender  a  maestros

(muy  corto  número)  a  los  tres  años  de  empleo;  usan  entonces  de

uniforme:  gorra  de  visera,  y  americana  con  las  insignias  en  los
hombros,  consistentes  en  unas  estre,chas  palas  plateadas,  con  una
o  dos  estrellas  doradas,  según  sean  maestros  o maestru’s  superiores.

Los  sueldos  son  los  siguientes:  GOi marcos  al  me.s los  marine
ro.s  superiores,  cobrando  20  marcos  más  por  cada  ascenso;  los
cabos,  120  marcos,  y  2(1 marcos  más  los  que  están  casados.

A  los  treinta  años  de  edad  se  despide  del  servicio  a  este
personal,  dándole  el  Gobierno  una  indemnización,  por  una  sola  vez,
de  8.000  marcos  o  el  compromiso  de  colocarlos  en  una  profesión,
para  lo  cual,  y  en  las  grandes  vacaciones  reglamentarias,  se  les
permite  ir  a  las  escue’la’s profesionales.

Los  maestres  se  retiran  un  año  más  tarde  que  los  cabos.
Las.  especialidades  de  la’  marinería  pueden  verse  en  el  cuadro

de  insignias  y  distintivos  que  figura  a  continuación:
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Insignias  y Distintivos  de los diferentes Cuerpos de  la Armada

1 .—Cuerpo  General  (usado  en  las  cha

rreteras).—En  Plata.
2.—Cuerpo  General  (usado  en  as  bo

camangas,  encima  de  los  galo
nes).—En  oro.

3.—Ingenieros  Maquinistá  (1).
4.—Médicos  (1).
S.—Intendencia  (1).
6.—Cuerpo  Jurídico.—Plateado,
7.—Submarissista.—En  oro.
8.—Ccslonjas.—En  plata.
9.—Aviación.—En  oro.

10.—Heridos  (tercera  clase,  de  cobre).
En  plata.

II  .—Dirigibles.—En  plata.
l2.—Distintivcj  de  Oficial  de  guardia

-    usado  en  el  pecho.—En  oro.
l3.—Cadetes  del  Cuerpo  General.—

Traje  azul.  Distintivo  en  oro  so
bre  óvalo  fondo  azul.

l4.—Cacietes  de  lntendencja.—T  r  a  j e
blanco.  Distintivo  en  oro  sobre
óvalo  fondo  blanco.

lS.—lr1signia  de  vigilancia  en  tierra,
usado  en  brazalete  bfano.—En
oro.

l6.—Mazineros.  —  En  oro  sobre  fondo
azdl.

1 l.—Fogoneras.—Idem  íd.
l8.—Marinero  libre  de  E.  M.—En  oro.
l9.—Marinero  libre  superior.—Oro  en

fontlo  azul.
2O.—Marjnero  libre—Idem  íd.
21  ._!Marinero  superior.—ldem  íd.
22—Marinero  o  Fogonero  superior,  exa

minado  para  Calx,.—Galón  su
perior  en  oro;  el  inferior,  blan
co.  Usan  además  la  insignia  de
los  e&pecialistas.

23.—Cabo  superior—En  blanco,  en  el
cuello.

24.—Cb.—E0  blanco.
25.—Cabo  de  Artjllería’,—Distintivo  en

oro  iobre  óvalo  azul.
26.—Cabo  de  marinería.—Idem  íd.
27—Cabo  superior  de  Sanidad—Idem

ídem.
28.—Cabo  superior  de  Fogoneros.—Idem

ídem.

(1)   En  las  mangas,  en  oro;  en  las
palas,  en  metal  dorado;  en  las  charrete
ras,  en  metal  plateado.

Insignias  de  especialistas.

(Los  Ccos  las  usan  en  la  insignia  de  su
grado  militar,  como  se  vió  más  arriba.)

29.—Señalero.---—Asta amarilla,  banderas
rojas  con  rectángulo  blanco  en  el
centro.  Círculo  azul.

3O.—Radiótelegrafista.—  Círculo  azul  y
ristintjo  anaerillo.

31  .—Carpinteró.—ldem  íd.
32.—Mecánico  de  Artillería.—Idem  íd.
33.—Administracjón  de  material—Idem

ídem.
34.—Adrninjstración.—ldem  íd.
35.—Escribientes,—Idem  íd.
36.—Sanjdad._ldem  id.
37.r—Músjcos.—Idem  íd.

Distintivos  de  sport.

38.—Oficjales.——Oro  sobre  óvalo  azul.
39.—Cabos  y  marinería.—ldem  íd.

Distintivos  encarnados  sobre  fondo  azul
-        marino en  óvc!o.

4O.—Tirador  de  ametralladora  antiaérea.
41.—Jefe  de  pieza  (segunda  clase).
42.—Jefe  de  pieza  (primera  clase.)
43.—Jefe  de  pieza  antiaérea.
44.—Telemetrjste,  estereoscópico.
45.—Telemetrista  antiaéreo.
46.—Jefe  de  tubo  de  torpedos.
47.—lnstructor  auxiliar  de  tubo  de  torpe

dos.
48.—Jefe  de  minas.
49.—Meeanógrafo  telegrafista.
SO.—Hidrografía.
Sl—Buzo  de  buque.
52.—Buzo  de  torpedero.
53.—Al¼imno  de  minas.  :
54.—Aiumno  de  torpedos.
55.—Alumno  electricista.
56.—Alumno  de  motores.
57.—Jefe  de  dirección  de  tiro.
58.—Corneta,
59.—La  usa  el  personal  d  marinería

destinado  en  el  E.  M.  de  la  es
cuadra,—Bajera  blanca,  cruz  y
rayas  negras  y  asta  amarilla  so
bre  círculo  azul.

ToMo  LVIII
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Educación  de los  Oficiales del  C?4erpo General, ingenieros

tuiquinietás  e  intendencia.

Ingresan  en  la  Escuela.  Naval  los  candidatos  entre  los  diez  y  sie
te  y  veinte  años,  edades  mínima  y  máxima.  Las  solicitudes  se  din  -

gen  a  la  Inspección  de  instrucción  en  Kiel  antes  del  15  de  noviem

b*re  del  año  anterior  al  ingreso,  acompañadas  de  los  certificados  de
nacimiento,  buena  conducta,  de  los  cursos  y  estudios  seguidos  por

los  alumnos  en  las  escuelas  públicas  con  la  dirección  de  los  direc
tores  de  aquellos  establecimientos  para  poder  informarse  y  de  la

fe  de  bautismo.  ,.  .

En  las  solicitudes  se  hace  constar:  el  luga’r  y  fecha  de nacimien
to;  nombre,  profesiód  y  estado  civil  de  los  padres,  abuelos  y  her
manos;  si  tiene  parientes  en  el  Ejército  o  la  Marina;  lugares  en

que  ha  reidido,  enfermedades  graves  que  ha  padecido,  conocimien
tos  especiales  de  idiomas  que  posee  y  clase  de  sports  que  ha  practi
cado.  Todo  lo  expuesto  debe  ser  redactado  y  escrito  por  el  inte
resado.  .

De  las  solicitudes  recibidas  se  hace  una  primera  selección  de

los  que  parecen  más  aptos  y  en  proporción  suficiente  para  dejar
margen  a  la  segunda  selección,  que  se  verifica  el 10  de  abril  en  la

Lnspección  de  inst’rucción  de  Kiel.  En  esta  última  selección  se. pre
sentan  los candidatos  al  Tribunal  de  admisión;  sufren  un  minucioso
reconccimiento  médico;  los  examinan  de  inglés  y  francés  o español;
y  pasan  un  pequeño  examen  oral  de  cultura  general  para  conocer
las  aptitudes  mentales  de  los individuos,  observando  cómo .se  desen

vuelven  en  el  t’ranscurso  dc  la  conversación  que  sostiene,  con  elles
el  Tribunal.  En  esta  prueba  final  se  elige  definitivamente  .a los que
fian  de  ser  admitidos.

Ingresan  éstos  en  la  Escuela  como  marineros  al  final  de  abril,

usan  el  mismo  uniforme  y  tienen  las  mismas  consideraciones  que  la
marinería  hasta  que  se  les  promueve  a  Alféreces.  Perciben  los ha
bex’es correspondientes  a  la  clase  de  marineros  a  que  están  asimi

lados.
Lbs  alumnos  de  las  tres  ramas  después  de  equipados  en  la  Es-

cuela  Naval  son  enviados  al  depósito  de  marinería  de  Strahlesund

para  ‘recibir  la  instrucción  de  Infantería  que  dura  tres  meses.
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Instrucción  de  los  Oficiales del  Cuerpo  General.

Is  alumnos  de  esta  rama  al  terminar  la  instrucción  militar  em
barcan  en  el  buque-escuela  a  vela  N2iobe para  habituarlos  a  la  vida

de  mar.  Reciben allí  la  instrucción  práctica  de  maniobra  y  nociones
de  navegación,  formando  parte  de  la  dotación  d0  marinaría,  sic-
viendo  como  tales  marineros  y  tomaido  parte  en  los  trabajos  de  la
arboladura,  eje•rcicios  de  vela,  maniobras,  servicio  de  guardias,  etc.,

etcétera.  Están  en  el Niobe  cuatro  meses,  durante  este  tiempo  hace
el  buque  viajes  de  algunas  semanas  por  los  mares  del  Norte  y  Bál
tico,  visítndo  los  puertos  alemanes  y  algunos  extranje’ros.

Al  desembarcar  del  Niobe  son  nombrados  Cadetes  y  siguen  usan

do  el  uniforme  de  marinero.
En  este  momento  les  candidatos  que  lo  deseen  pueden  ser  licen

ciados,  así  com  los que  hayah  demostrado  no  tener  aptitddes  o  ca

pacidad  para  llegar  a  ser  Oficiales.
En  noviembre  embarcan  en  el  c,rucero  escuela  los  Cadetes  de  las

tres  ramas  y  hacen  un  viaje  de  diez  y  siete  frieses,  de  ló  cuales
diez  y  seib  ri  el  extranjero.

Este  crucero  es  el  Emden  que  pronto  será  celevado  por  el  Karis
ruJie  más  moderno.

ge  ocupa  de  la  enseñanza  de  los  alumnos  el  Jefe  de  estudios
con  tres  profesores,  dos  del  Cuerpo  General  y  UnO  mg  iiero  ma

quinista.  La  instrucción  empieza  a  ser  teórico-práctica  sin  qu  por
eso  dejen  de  hacer  todos  les  ta-abajos  y  ejercicios  del  buque,  hasta
que  lleguen  a  saber  todo  lo  que  debe  conocer  una  marinero  y  un
fogonero.

El  bi.ique está  dotado  con  salas  para  ciases  y  estudio  con  objetc
de  poder  darles  la  instruccidn  científica  requerida.  Se  persigue  con
esta  educación  mixta  la  formación  del  carácter  del  alumno,  el  fijar-
les  principios  militares  y  marineros,  acostumbrarlos  a  lá  vida  ce

mar  y  dotarlos  de  una  gran  cultura  en  sus  visitas  ordenadas  al  ex
tranjero,  al  mismo  tiempo  que  los  ponen  en  contacto  con  el  mundo

visitando  países  y  pueblos  de  todas  las  cazas.
Al  año  de  haber  ingresado  ascienden  a  marinero  superior  con  e1

consecuente  aumento  de  sueldo;  a  les  once  meses  de  viaje  en  el  cru
cero  escuela  sufren.  un  examen.  intermedio,  y  al  fhaal  dl  iiaje,  fin
del  segundo  año  de  carrera,  son  sometidos  a  examen  y  ascienden  a
Guardiamarinas  de  segunda  con  la  equivalencia  de  rabo  de  mar
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(nuestros  suboficiales).  Del  s-esultado de  este  examen  que  compren

de  todos  los  estudios  hechos  hasta  la  fecha  obtiene:i  una  primera

calificación  que  se  tiene  en  cuenta  en  la  de  fin  de  carrera.
Ascendidos  a  Guardiamarinas  ingresan  en  la  Escuela  Naval  de

Flensburg-Murwich  para  cursar  el  tercec  año  que  consisie  en  el  es
tudio  de  las  asignaturas  científico-profesiOnaies  de  la  carrera,  con
arreglo  al  horario  siguiente  en  el  cual  como se  verá  se  dedica  tada
la  tarde  al  sport,  gimnasia  y  ejercicios:

HORARIO  DE  GUARDIAMARINAS

Semestre  de  veraio  de  1.930.

Días  laborables:
Seis  y  quinee.—Diafla.

Seis  y  veinte.—Ejercicio  de  madrugada.  Gimnasia.  Botes.
Séis  y  tiha.—Lavarse.

Seis:  y  cinci2enta.—Desayuno.
Siete  y  qi.iince.—Preparssrse  para  clase.

Siete  y  veinte.—Primera  clase.
Ocho  y  veinte.—Segunda  clase.

Nueve  y  veinte.—Tercera  clase.
Diez  y  treinta.—Cuarta  clase.
Once  y  t*reinta.—Quinta  clase.
Doce  y  treinta.—Uamada,  revista,  lectura,  de  castigos  y  amones

taciones.  Ejercicios.
Doce  y  cincuenta.—Comida.

Catorce  y  cincuenta.—Prepararse  para  ejercicios.
Quince.—Ejercicios  según  plan.

Diz  y  siete  y  veinte.—Recreo.
Diez  y  nueve  y  diez.—Cena.
Veintitrés.—,Acostarse.
Vejntit*rés  y  diez.—Silencio.
De  diez  y  nueve  a  veintittés  pueden  salir  a  tierra.

Sábados:
Diez  y  ocho y  treinta.—Cena.

Veinticu,atro._AcostarSe.
Veinticuatro  y  diez.—Apagar  luces.
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Permiso  en  tierra  hasta  la  una.
Una  y  die2.—Silencio.
Fiestas:
Ocho  y  treinta.—Enfermería.  Revista  higiene.

Nueve  y  treinta.—Se  cierra  la  cámara  y  comedores.
Trece  y  quince.—Comida.
Diez  y  ocho  y  treinta.—Cena.
Veinticutatro.—Retiracse  y  acostarse.
Veinticuatro  y  d.iez.—Silencio.
Permiso  hasta  las  doce  de  la  noche.
Los  profesores  de  la  Escuela  sén  Oficiales  y  Catedráticos  civiles.

Las  asignaturas  que  estudian:  Navegación,  Maniobra,  historia  y
arte  de  la  guera  naval,  Matemáticá,  Física,  Elecitricidad,  Artille
ría,  Máquinas,  Construcción  naval,  Inglés,  Frances  o  Español,  Gim
nasia,  Equitación,  Esgrima  y  Spart.

Al  final  de  este  tercer  año  sufren  el  examen  principal  para  Ofi
cial,  consistente  en  ejercicios  orales  y  escritos  de  todas  las  mate
rias;  según  los  resultados  obtenidos  en  estos  ejercicios  se  varía  la
calificación  del  final  del  segundo  año.

El  cuarto  año  de  carrera  se  dedica  al  estudio  de  las  especialida
•des:  torpedos,  artillería,  minas  e  infantería.

El  curso de  torpedos  .dura  dos  meses  y  medio  en  la  Escuela  le
la  especialidad  anexa  a  la  Escuela  Naval.  Se  enseña  el  material,
su  conservación,  manejo,  empleo  táctico  y  práctica  de  tiro  con
torpedos.  Esta  Escuela  está  perfectamente  dotada  con  toda  clase  de

material  de  torpedos  y  tiro’ de  torpedos  y  tiene  anexas  varias  lan
chas  torpedc,ras  para  ejercicios  de  tiro.

El  cutiso de comunioaciones., también  en  la  Escuela  Naval  com
prende  los varios  sistemas  de  comunicaciones:  telegrafía  y  telefonía
sin  hilos,  telegrafía  óptica  y  todos  los  sistemas  de  señales  usados  a
bordo  con el  manejo  de  sus  Códigos  de  señales.  La  duración  çs  de
mes  y  medie.

Curso  de ininas.—Tiene  lugar  en  Kiel  bajo  la  inspección  del  Co
mandante  del  departamento  d,e ensayos  de  minas  y  cierre  dé  puer

tos;  comprende  teoría  y  práctica  del  empleo  de  minas  y  barrajes,
práctica  de  los explosivos  empleados,  maniobrasde  fondeo  y  rastreo,
y  ‘acústica  submarina.  Este  curso  es  eminentemente  práctico.  Du
ración,  mes  y  medio.

Curso  de’ infantería.—Tres  meses  en  Straslund  donde  se  vuel
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ven  a  reunir  con los  Guardiamarinas,  Ingenieros  maquinistas  y  tie
ne  por  objeto  compitar  la  instrucción  de  táctica  de  infantería  y

liabituarlos  al  mando  de  tropas;  en  este  tiempo  se  mezclan  con

fuerzas  del  Ejército  y  con  ellas  hacen  maniobras  para  conocer  el
empleo  de  las  diversas  armas  y  su  cooperación.

Curso  de  wrtillerfa  qn  Kiel  en  la  Escuela  de  Artillería  de  Kiel

Witk;  su  duración  es  de  mes  y  medio,  y  comprende:  conocimiento
del  material  de  artillería  de  costa,  conservación  y  manejo  de  pól

voras  y  municiones,  y  teoría  del  tiiro  de  costa.  Durante  todo  este.

tiempo  hacen  ejercicios  de  tiro  con  las  baterías  de. cesta  y  las  an
tiaéreas   ellas  afectas  sobre  blanco  rremolcado con  objeto  de  habi
tuarse,  al  mando  de  las  dotaciones  de  las  piezas.

Todos  estos  cursos  elementales  de  las  especialidades  terminan  en.
un  examen.  La  nota  de  con junto  completa  la  del  examen  principal
de  OficiaL Se  tiene  muy  en  cuenta  la  calificación  obtenida  en  estoo

cursos  así  como  la  aptitud  demostrada  para  la  elección  de  los  OR
ciales  que  han  de  hacer  los  cursos  de  especalistas.

Al  principio  ‘de febrero,  en  el  final  del  cuarto  año  de  carrera,
los  Guardiamarinas  son  enviados  a  bordo  de  los  buques  de  línea
donde  ocupan  puestos  de  cabos  (suboficiales)  y  asisten  con  respon
sabilidad  propia  a  toda  la  rutina  del  servicio.  A  los cuatro  meses  de

estas  prácticas  ascienden  a  Guardiamarinas  de  primera  (cabo  su-
•  perior)  y  cuatr0  meses  después,  es  decir  a  los  ocho meses  de  estátr
embarcados,  ascienden  a  Oficial,  pero  antes  de  ser  promovidos  a

este  empleo  se  verifica  la  selección  y  calificación  final  con  que  han
de  escalafonarse  en  definitiva.  Esta  calificación  la  hacen  todos  los
Oficiales  del  buque  donde  han  prestado  sus  servicios.  &ta  re

unión  tradicional  en  la  Marina  alemana,  existe  desde  hace  un  siglo
y  tiene  por  objeto  el  que  los  Oficiales  intervengan  en  la  elección
de  sus  nuevos  compañeros;  si  un  Oficial tienie  qpe  hacer  aguna  ob
jeción  sobre  un  alumno,  debe  justificar  las  causas  en  que  la  funda

para  que  sean  sometidas  a  la  deliberación  de  los  demás  y  si  son
comprobadas  se  desecha  al  candidato  qu1len por  tanto  pierde  la  ca
rrera.  El  proeodimiento  conserva  el  espíritu  militar  y  de  cuerpo  y
las  tradiciones  de  honor  de  la  Oficialidad  en  alto  grado,  porque  los

alumnos  durante  el  tiempo  de  su  educación  han  de  preocuparse

tanto  del  estadio  y  de  las  prácticas  como de  su  conducta  intachable,
pundonor  y  buena  educación.
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El  total  de  tiempo  empleado  en  hacer  un  Oficial del  Cuerpo  G

neral  es  de  cinco  años  y  medio.

El  distintivo  del  .Cuerpo  consiste  en  una  estrella  de  oro,  como  se
ve  en  las  láminas  adjuntas,  colocada  encima  de  los  galones  de  la

manga.
Las  graduaciones  son  análogas  a  las  de  nuestra  Marina  cOn las

siguientes  variaciones:  el  Capitán  de  fragata  lleva  en  la  manga
iguales  insignias  que  el  Çapitán  cte  navío,  diferenciándose  sola-’
mente  en  que  en  las  honiktreras  los  segundos  tienen  dos  estrellas

doradas  y  los  primeros  una;  en  los demás  empleos  las  insignias  son
las  del  grado  superior  comparadas  con  las  nuestras,  es  decir,  que
el  Teniente  de  navío  alemán  usa  los  galones  iguales  a  nuestros  Ca

pitanes  de  corbeta;  no  existen  las  insignias  de  nuestros  A1fé*eces
de  fragata.

Plan  de  iastucción  de  los  Oficialés  Ingenieros  inaq.winistas

y  de Intenderia.

Las  diferencias  que  existen  entre  el  plan  de  educación  de  estos

Oficiales  y  las  del  Cuerpo  Ceneral,  sólo  son  de  índole  profesional,
y  por  tanto  hace  que  se  separen  en. la  época  de  ir  a  las  escuelas
teórico-profesionales;  podrá  darse  cuenta  el  lector  de  estas  dife
ren.cias  comparando  los  planes  de  estudio  que  insertamos  a  con

tinuación:

Plan  de  instruqión  de  los  Oficiales  del  Cuerpo  General
de  la Armada.

Primero  y  segundo  años.—Tres  meses  de  instrucción  de  infan
tevía  en  tierra;  cuatr0  meses  en  el  buque  escuela  a  vela  Niobe.

Examen  para  el  título  de  Cadete.
Diez  y  siete  meses  en  el  crucero  escuela,  de  los cuales,  diez  y  sais

en  el  extranjero.
Al  fin  del  primer  año,  ascenso  a  marinero  de  primera.
Al  térmiaodel  viaje  de  instrucción  examen  y  ascenso  a  Guardia

harrirta  de  segunda.
Tercer  año.—Dcce  meses  en  la  Escuela  Naval  en  Flensburg

Murwick.
Examen  principal  de  Oficial.
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Cuarto  año.—Diez  meses  de  cursos  de  especialidades;  artillería,
torpedos,  minas,  infantería.  (tres  meses).

Dos  meses  de  servicio  regulnr  a  bordé  de  los  buques.
Quinto  año.—Seis  meses  de  servicio  regular  a  bordo  de  los  bu

ques;  a  los  dos  meses  se  gradúan  de  Guasdiamatina  de  primera  y
después  de  cuatro  meses  más  a  Alférez.

Duración  de  la  cafrera  hasta  llegar  a  Oficial, cinco años  y  medio.

Oficiales  Ingenieros  maquinistas.

Primero  y  segundo  años.—Tres  meses  de  instrucción  de  infante

ría  en  tierra.
Cuatro  meses  y  medio  de  prácticas  en  talleses.

Nombramiento  de  Cadete.

Diez  y  seis  meses  y  medio  de  educación  en  el  cIlu,cero escuela..
Al  fin  del  primer  año  ascenso  a  niarinero  fogonero.  de, primera.

Al  término  del  viaje  de  instrucción  examen  y  ascenso  a  Guar
diamarina  ingeniero  de  segunda.

Terc€ro  y  cuarto  años.  Dies  mee  en  la  Escuela  Naval  de

Flensburg-Murwick.      ,...

Examen  principal  de  Ingeñiero.
Seis  meses  de  práctica  en  talleres.
Dos  meses  de  infantería.
Seis  meses  de  servicio  regular  a  bordo.
A  los  dos  meres  ascienden  a  Guardiamarina  de  primera  inge

niero,  y  después  de  cuatro  meses  a  Alféres  ingeniero.
Quin.to  año.—Seis  meses  más  de  servicio  regular  a  bordo  de  los

buques.  Después  como  Oficial  cursan  en  la  Escuela  Naval  de  Inge
niero.s  de  Kiel-Wiick  dura.nte  doce  meses.

Duración  de  la  carrera  hasta  llegar  a  Oficial,  seis  años  y  medio.

Oficiales    Intendencia e  Intervención.

Primero  y  segundo  años.—Tres  meses  de. instrucción  de  infari
tería.

Cuatro  meses  y  medio  de  servicio  de  contadurí.a  en  un  depósi to
de  marincros.

Nombramiento.  de  Cadete.
Diez  y  seis  meses  y  medio  en  el  crucero  escuela.
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Al  fin  del  primer  año  ascenso  a  marinero  de  primera.
Al  término  del  viaje  ascenso’ a  Guardiamarina  Contador  de  se

gunida.
Tercer  año.—Doce  meses  en  la  Escuela  Naval  de  Flensburg-Mur

wick.

Examen  principal  de  Contador.
Cuarto  año.—Seis  meses  de  administsración  en  una  tropa  de  Ma-

rina  en  tierra.
Seis  meses  de  servicio  en  una  Intendencia  de  Marina.
Quinto  año.—Seis  meses  de  prácticas  de  administración  a’ bor

do  de  un  buque.
A  los  dos  meses.  ascienden  a  Guardiamarina  de  primera  Con

tador  y  después  de  seis  meses  a  Contador  de  Marina,  equiva
lente  a  Alférez.

Duración  de  la  carrera  hasta  llegar  a  Contador,  cinco  años  y

medio.

El  distintivo  de  los  Oficiales  Ingenieros  maquinistas  (véase  la
lámina  adj unta)  es  una  rueda  dentada  sobre  los  galones  de  la  bo
camanga;  las  insignias  análogas  .a las  del  Cuerpo  General,  y  la
máxima  graduación  que  alcanzan  es  la  de  Contralmirante;  existe
uno  Inspector  del  Cuerpo.

El  distintivo  de  los  Oficiales  de  Intendencia  (véase  lámina  ad
junta)  consiste  en  un  águila  dorada  colocada  análogamente  a  los

demás  Cuerpos.  Su  máxima  graduación  es  Capitán  de  corbeta.  El
Inspector  del  Cuerpo  es  un  funcionario  civil  que  usa  uniforme
igual  al  de  Capitán  de  fragata,  con  el  distintivo,  insignias  y  boto
nes  plateados,  lo  mismo  que  los  Oficiales  del  Cuerpo  Jurídico  que
son  funcionarios  civiles.

Cuerpo  Médico  de  la  Armada.

Los  Médicos  de  la  Armada  ingresan  en  la  Escuela  Naval  después

de  haber  sufrido  el  examen  de  madutrez  en  las  escuelas  públicas.
Este  examen  es  análogo  al  de  nuestro  bachillerato,  superior;  allí  los
seleccionan  por  un  examen  de  aptitud,  rconocimiento  médico,  sport,
gimnasia;  los  admitidos  quedan  en  la  Escuela  Naval  haciendo  su
.completa  educación  militar  pc’r  un  perícdo  de  cuatro  meses,  y  a
continuación  embarcan  en  el  buque  escuela  de  vela  Niobe  durante
dos  meses  y  cruzan  por  el  Báltico.  Terminado  este  período  pasan  a
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la  Universidad  civil  escogida  por  la  Marina,  no  usando  el  unifoTme

durante  los  cursos  universitarios;  en  las  grandes  licencias  de  la
Universidad  después  de  aprobarr  el  primer  año  hacen  las  prácticas
en  los  buques  y  en  tierra,  en  los  hospitales.  Mientras  hacen  sus  es

tudios  van  ascendiendo  a  Ouardiamarin.a,  Alférez,  Alférez  superior;
a  Alférez  asciendeñ  aJos  dos años  y  medio de  Universidad;  tres  años
después  sufren  otro  examen  y  ascienden  a  Alférez  superior;  en  este

momento  han  terminad0  su  carrera  técnica  y  mientras  sus  compa
ñeros  civiles  hacen  el  año  de  prácticas  para  doctorarse,  ellos,  y

como  Alféreces  superiores,  van  a  los hospitales  y  buques  a  hacer  sus
prácticas;  al  ñnal  de  este  año  se  les  selecciona  y  clasiñca  y  ascieli

den  a  la  úimilación  de  Alféreces  de  navío,  haciendo  ya  el  servicio
de  hospitales,  buques,  etc.,  con  arrreglo  a  su  piantilia.

La  plantilia  consta  de:

Un-  asimilad0- a- Contralmiranta  (InspectGr,  Berlín).  -  -  -.  -  -

TrosNasimilados  a  Capitán  de  navío  (un  Inspector  de  Escuadra).
Seis  asimilados  a  Capitán  de  fragata  (dos  Inspectores  de  De

partamento).
Diez  y  siete  asimilados  a  Capitán  de  corbeta.

Cuarenta  asimilados  a  Teniente  de  navío.

Veintiún  asimilados  a  Alfére  de  navío.
De  todo  este  personal  se  ¿speeializan  en  las  distintas  ramas  de

la  profesión,  10  Médicos,  que  ejercen  luego  únicamente  como  tales

especialistas.
Es  de  notar  que  en  esta  rama  de  la  Marina  lo  mismo  que  en  la

de  Intendencia,  se  preende  que  el  personal  que  ingrese  tenga  vo

cación  de  la  profesión  y  marinera  y  los  educen  desde  un  pirincipio
en  sentimientos  militares,  marineros  y  profesionales,  por  eso  no  los
seleccionan  al  terminar  sus  estudios  universitarios  sino  antes,  y  sran
a  la  Universidad  bajo  la  tutela  de  la  Marina.  Las  Universidades

tienen’  ‘que informar  a  la  Inspección  de  la  Escuela  de  la  conducta  y
aprovechamiento  de  los  alumnos,  no  áon  Por  lo  tanto  alumnos  li
bres.  Se  pretende  con  esta  educación  inculcarles  la  idea  de  que  la
rofesión  de  Médicb  naval  rñilitar  es  completamente  distinta  a  la
de  Médico  civil;  es  como  un  sacerdocio  mucho  más  íntimo  y  de  más
responsabilidad,  para  con la  Patria,  el  conservar  en  buen  estado  de
eficiencia-  (salud,  higiene,  alegría,  étc.)  al  elemento  primordial  de

la  flota,  al  marino  de  guerra.

El  distintivo  de  este  Cuerpo  puede  verse  en  la  lámina  adjunta.
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Ci.erpo  Jurídico de la  Armada.

En  el  Cuerpo  Jurídico  se  ingresa  por  oposición  a  los  veintiocho
ños,  después  de  terminar  la  carrera  de  Juez  y  haler  hecho  las  prár

tiras  de  Audiencias,  Juzgados,  etc.
Hay  tres  categorías  equiparadas  a  Capitán  de  navío,  da  fraga

ta  y  de  rorbeta;  ascienden,  a  la  equiparación  de  Capitán  de  fragata

a  los diez  años  de  antigüedad  y  a  la  de  Capitán  de  navío  a. los quin
ce  años.  Usan  uniforme  análogo  a  los  demás  Oficiales  de  la  Marina

con  la  diferencia  de  que  todas  las  insignias,  botones  y  hcmEeas,
son  de  plata  en  vez .de  oro;  sobre  los galones  en  la  manga.  llevan  un
águila  también  de. plata.

Hay  ocho  jurídicos,  destinados  uno  en  Berlín,  y  los  demás  en  105
Estados  Mayores  de  los  Almirantes  de  las  escuadras.  En  los Apoata-
cleros  todos  los funcionarios  jtrídicos  son  civiles.

Cad.a  Auditor  tiene  un  escribano  a  sus  órdenes  para  el  ejrcicio

de  sus  funciones;  éstos  sólo  llegan  a  la  asimilación  de  Teniente  de
navío,  con  las  mismas  insignias  que  los  jurídicos;  son  considerados

coma  Oficiales y  alojan  en  la  cámara  de  éstos.  Los Auditores  de  flota

o  de  escuadra  comen  en  la  cámara  de  su  Almirante.
***

He  procurado  presentar  lo  más  esquemáticamente  podible  la  or
ganización  general  de  la  Matrina  alernara  con objeto  de  no  cansar  a
los  lectores  y  poder  dar  una  idea  del  conjunto..

De  lo  expuesto  podríamos  deducir  algunas  enseñanzas,  no  mu
chas,  por  las  ra.ones  dichas  al  piqeipio  de  este  largo  trabajo;  la
diferencia  de  raza  y  la  alta  educación  elemental  existente  en  el
país  permite  ingrese  en  la  Márina  un  personal  educado  civilmente
y  con  verdaderos  principios  de  ciudadapía.

En  la. educación  del  personal  subalterno  y  marinería  no  pude
establecerse  comparación  con  los  métodos  usados  en  casi  todas  la
Marinas  por  ser  en  Alemania  la  recluta  por  voluntoriado  y  servir

el  personal  en  la  Armada  solamene  doce  años.
De  la  instrucción  de  la  Oficialidad,  sí  podemos  hacer  una  obser

vación  fundamental:  toda  la  enseñanza  está  basada  en  el  primer
período  de  enseñanza  práctica,  instrucción  militar  y  marinera  que
sirve  para  conocer  y  seleccionar  el  personal  y  en  el  procedimiento

de  emplear  la  enseñanza  práctica  como  prelimiñar  de  la  teórica  con

lo  que  se  facilita  ésta  y  no  se  fatiga  tanto  al  alumno,  obteniendo
así  resultados  más  positivos.



Figura  marítima  que  desaparece

L  mundo  marítimo  acaba  de  perder  una  figura  de
muy  alto  relieve,  y  la  REVISTA  uno  de  sus  más

antiguos  colaboradores.  Don  José  Ricart  y  Giralt,
el  decano  de  los  maestros  de  Náutica,  ha  fallecido

en  Cardedeu  el  19  de  noviembre.
El  título  que  encabeza  estas  líneas  es  el  que,  en  plural,  npare

ció  en  uno  de  los  últimos  artículos  que  escribió  el  finado  en  la

REVISTA.  Sentido  escrito  en  el  que  dedicaba  un  recuerdo  a  tces  figu
ras  marítimas  que  hace  ties  años  y  en  corto  intervalo  desapare
cieron:  ernn  el  VicealmiTante  D.  Ramón  Estrada  y  los  veteranos

Capitanes  de  la  Marina  civil  D.  Jaime  Sustz  y  D.  Francisco  Moret.
En  ese  escrito  recordaba  los  hechos  más  notables  de  aquellas  tres
vidas  dedicadas  por  entero  a  su  noble  profesión  con  laboriosidad

ejemplar,  y  de  ellos  se  despedía  sucesivamente  con  la  frase  usual
de  los que  han  de  volver  a  verse  muy  pronto.  Así  ha  sido,  aquellas
figuras  y  ésta,  en  el  mundo  de  los  justos  deben  hallarse.

La  vida  de  D.  José  Ricart  y  Giralt  estuvo  consagTradá al  estudio
y  al  bien.  Larga  y  sana  vida  rectilínea  que  puso  siempre  en  prác

tica  el  lema  que  campea  en  el  sello  que  a  modo  de  emblema  usaba:
un  anda,  sobre  ésta  un  alvavidas,  y  en  éste  «ora, labcrra et  es
pem».

Don  José  Ricart  y  Givralt  nació  en  Barcelona  el  21  de  julio
de  1847.  A  los  quince  años  terminó  sus  estudios  en  la  Escuela  de
Náutica  de  aquella  ciudad,  y  después  de  hacer  prácticas  en  viajes

a  la  isla  de  Cuba,  obtuvo  el  título  de  tercer  piloto  e.n  185.  Tres
años  más  tarde,  tras  navegar  por  el  Mediterráneo  oriental  y  mares
de  América,  se  graduó,  en  Cartagena,  de  Piloto  de  derrota,  título
que  luego  se  1larnó Capitán  de  tirimera  clase  de  la  Ma’rina  mercan-

ToMo  CVIII
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te.  Efectuó  tres  viajes  más,  a  las  dos  Américas  y  a  Chino,  y  ya
aquí  termina  su  vida  activa  en  los  barcos.  Don  José  Ricart  y  Gi

ralt  había  nacido  para  la  enseñanza,  y  a  ella  d.edicó la  mayor  parte
des  u  vida,  casi  toda,  pues  a  los  veintidós  años  publicó  un  t,rabajo

sobre  la  navegación  ortodróinica,  dedicado  a  D.  Costo  Méndez  Nú
ñez,  que  más  tarde  en  1873  fué  premiado  en  la  Exposición  Uni
versal  de  Viena.

Hace  su  entrada  en  la  Escuela  do  Náutica  de  Barcelona  el
año  1876  y  ya  no  abandona  su  cátedra  hasta  que  le  llega  la  hora
de  la  jubilación,  honrosísima,  pues  después  de  dicigir  aquella  Es
cuela  durante  diez  y  siete  años,  fué  nombrado  su  Director  hono
i  ario.



FIGURA  MARITIMA  QUE  DESAPARECE

A  D.  José  Ricart  y  Giralt  se  debe  la  fundación  del  Asilo  Naval,
que  data  de  1877.  Hombre  de  pluma,  con  grandes  conocimientos
náuticos,  geogrráficos y  de  todos  los  asuntos  marítimos,  fué  el  crea

dor  de  la  Revista  Marítima  y  se  solicitó  su  concurso  en  Congresos
geográficos  internacionales,  tales  como  el  que  se  celebró  en  Venecia

en  1881.
Entre  sus  numerosas  publicaciones  figura  una  obra,  Nuestra

2’ilctrina ner.cante que  fué  traducida  al  inglés  y  que  le  valió  el  nom

bramiento  de  socio de  honor  de  la  Cámara  de  Comercio  española  de
Londires.  Sus  actividades  y  los  cargos  que  desempeñó  fueron  varia
dísimos  en  su  dilatada  y  provechosa  vida.  Era  Académico  numerario

de  la  Real  de  Ciencias  de  Barcelona  desde  1:891, y  correspondiente
de  las  Sociedades  Geográficas  de  Lisboa  y  París,  Vocal  de  la  Liga
Marítima  desde  su  fundación,  y  Vocal  también  de  la  Junta  de

Obras.  del  puerto  y  de  cuanta  entidad  existe  en  la  ciudad  condal
relacionada,  con  asuntos  marítimos  y  mercantiles.

Larga  sería  la  lista  de  los  cargos  que  desempeñó  con  acierta

D.  José  Ricart  y  Giralt,  como  larga  es  la  serie  de  sus  escritos;  la
REVISTA  se  honró  con  su  pluma  muchas  veces  y  por  ella  sentía  mar
cada  predilección.  Sus  méritos  fueron  recompensados  a  lo  largo  de
su  vida  pce’ Gobiernos  extranjeros.  Portugal  le  nombró  Comendador
de  la  Orden  de  Cristo.  De  nuestra  Marina  fué  recibiendo  sucesiva
mente  todos  los  grados  de  la  Orden  del  Mérito  Naval,  la  Gran  Cruz

en  1906,  y  por  su  valiosa  ayuda  a  la  Sociedad  de  Salvamento  de

Náufragos,  ésta  le  concedió  su  Medalla  de  oro  en  1891.
En  sus  últimos  años,  con  resignación  sinceramente  cristiana.

soportó  la  ceguera  que  nubló  aquellos  ojos  que  tanto  leyeron.  En
su  despacho,  las  trémulas  manos  del  anciano  palpaban,  acaricián
dolos,  los  libros,  sus  leales  y  constantes  compañeros,  que  tantas  ve
ces  consultó.  En  aquel  déspacho  de  su  casa  de  la  Ronda  de  San  Pe
dro  y  en  la  cuidada  capilla  pasó  muchas  heras  del  final  de  su  vida.

Ante  el  altar,  orando  con  la  envidiable  fe  del  creyente,  y  e.u  el
despacho,  donde  apenas  podía  ya  trabajar,  esperando  en  silencio,
tranquilo,  el  momento  supremo.  «Ora, la&ora et  espera.»

Entre  sus  recuerdos  de  navegante  conservaba  un  cronómetro
marino,  sus  oídos  cerrados  casi  a  todo  ruido  en  sus  últimos  tiem
pos,  no  debieron  nunca  dejar  de  percibir  el  batido  de  ese  utilísimo
instrumento  del  que  tanw  se  ocupó  en  su  cátedra  de  Náutica  y

que  a  diario  auscultaba.  «Qué  es  el  tiempo?  —decía  en  ese  escrito
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de  despedida  a  los  tres  amigos  desaparecidos  hace  trres  años—.  En

absoluto  el  tiempo  no  es  nada.  Nosotros  entendemos  por  tiempo  la
duración  de  los  fenómenos  físicos,  y  donde  no  hay  fenómeno  físico

no  hay  tiempo.  Cuando  nacemos  principia  el  ciclo  de  fenómenos
físicos  que  constituyen  la  vida  humana,  y  cuando  morimos  termina
este  ciclo  y,  por  consiguiente,  temina  el  tiempo.»  Terminó  parra el
maestro  el  tiempo;  mas,  sin  embargo,  es  muy  posible  que  aquel
cronómetro  continúe  marchando,  tal  vez  después  de  una  parada,
inevitable  en  el  trastorno  que  produce  en  una  casa  la  marcha,  defi
nitiva  de  un  ser  querido.  Otras  manos  más  firmes  que  las  del  ancia

no  le  habrán  dado  cuerda,  las  del  hijo  quizás,  acaso  las  del  nieto
que  con  sus  voces  de  infantil  alegría  más  de  una  vez  habrá  roto  el
silencio  de  la  tranquila  espera  del  final  del  tiempo.

Cesó  la  vida  del  maestro,  pero  queda  su  obra,  su  trabajo  queda
en  libros,  folletos  y  revistas  que  tardarán  en  desnparecer,  perdu

trarán  un  tiempo  indefinido  aunque  limitado  ya  que  ese  factor  de
la  vida  emplaza  siempre  a  todo  y  a  nadie  ni  a  nada  perdona.  Lo
eterno,  lo permanente,  es  la  muerte  y  a  lo  más  que  podemos  aspirar
es  a  que  ésta  nos  alcance  con  el  gesto  sereno  y  de  confiada  espern
con  que  llegó  a  D.  José  Ricart  y  Giralt,  sabio  maestro,  buen  amigo,
excelente  padre  y  español  ejemplar.-—R.  E.  A.



Cruceros
Por  ci  Capitán  de corbeta  (S  G.

MATEO  MILLE  Y  GARCIA  DE  LOS  REYES

UE  el  crucero  ha  ascendido  de  categoría*, con  razón
o  sin  ella,  en  las  listas  de  las  flotas  militares,  es
cosa  que  nadie  osará  poner  en  duda.  La  razón  do

existir  del  acorazado,  que  debe  ser  siempre  supe
rior  a  cualquier  otro  de  su  tipo  (el  único  buque

en  que  «debe»  cumplirse  esta  condición  y  que  a  tantos  errores  con
duce,  y  conducirá,  al  querer  aplicar  este  principio  a  las  demás  cia

ses  de’ buques  de  guenra)  lleva  a  que  los  precios  de  un  buque  de

combate  moderno  sean  prohibitivos  para  la  mayor  parte  de  las  po
tencias  marítimas.  Está  es  la  única  razón  de  que  los acorazados  sean
más  escasos  cada  vez.

Y  como  consecüencia  inmediata,  se  construyen  crucerros  en  las
propias  naciones  que  antaño  fueran  las  partidarias  más  acérrimas
de  ellos;  acaso  se  deba  el  hecho  a  una  casualidad,  pero  es  bien  fácil
de  comprobar.  Fuera  de  las  tres  grandes  potencias,  Gran  Bretaña,

Estados  Unidos  y  Japón,  el  crucero  triunfa  en  las  gradas  italianas,
francesas,  españolas,  suecas,  alemanas,  holandesas,  argentinas...  Es

curioso  que  todos  quieran  tener’  algunos  b.nrcos grandes,  sin  resig
narse  a  optar  entre  el  acorazado  mastodóntico  actual  o  el  d.estrruo

tor,  de  tonelaje  casi  de  crucero,  o  sea  el  buque  sutil  propiamente
dicho;  y  no  es  menos  interesante  la  copia  de  razones  que  se  esgri

men  en  la  discusión  para  convencerse,  a  sí  mismo  en  primer  lugar,
de  la  necesidad  de  estos  grandes  cruceros  indefensos  en  abierta

contraposición  con  cuantas  enseñanzas,  bien  duras  en  casi  todos  los
casos,  que  nos  ha  legado  la  guerra  de  1914 a  1918,  la  más  adeeuada
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para  introducir  una  espantosa  confusión  en  las  conclusiones  que  de
sus  vicisitudes  bélicas  puedan  deducirse.  Porque  si  de  una  guerra

pudo  decrrse  que  era  un  «caso  particular»  esa  guerra  ha  sido  la’
pasada,  en  el  aspecto  naval.

El  crucero  se  descompone,  actualmente,  en  un  sin  fin  de  clases

cuyos  arquetipos,  pueden  dividirse  de  la  siguiente  manera:  crucero
de  combate  (1)  con  10.000  toneladas  nominales,  crucero  de  6.000
toneladas  con  artillería  de  152  milímetros;  crucero  destructor  o

conductor  de  flotilla  grande  y  crucero  submarino.  Este  último,  aun
con  su  peculiar  manera  de  operar,  hay  que  incluido  entre  los cru
ceros  puesto  que  su  fin  es  la  persecución  del  comercio,  como  lo  de

muestra  la  existencia  en  el  francés  Surcouf  de  ciertos  compatrti
mientes  para  «alojar  prisioneros>.

Las  misiones  principales  de  los  cruceros,  se  pueden  condensar
en:  exploración,  ataques  al  comercio,  defensa  de  convoyes  y  apoyo
de  flotillas  de  destructores.  En  estas  cuatro,  pueden  considerarse
incluídas  todas  las  que  accidentalmente  puedan  ocunir.

La  exploración  no  puede  considerarse  como  únicamente  «ver  y
huír»;  en  ella  hay  que  comprender  la  posibilidad  del  combate  y  la
«certeza»  absoluta  de  poder  comunicar  los  frutos  de  la  exploración.

Para  esto,  es  indispensable  poder  sostenerse  eñ  la  mar  con  cuales
quiera  condiciones  de  mar  y  tiempo  en  posibilidades  de  combatir;
como  consecuencia,  son  necesarios  desplazamientos  rrelativamente
grandes.  La  teoría  de  la  exploración  ofensiva,  es  decir  del  buque

rápido  capaz  de  combatir,  condujo  a  los  cruceros  de  combate  de  los
años,  anteriores  a  la  guerra;  los hechos  demostraron  la  necesidad  de
una  protección  adecuada  con  una  elocuencia  que  no  es  necesario  po
ner  de  relieve.  Ahora  bien,  los cruceros  de  10.000. toneladas  nomina
les  que  se  construyen  actualmente,  se  hallan  muy  lejos  de  estar  en
condiciones  de  sostener  un  combate  ni  siquiera  con  otros  cruceros
inferiores  a  ellos.  Los  cruceros  de  batalla  de  1912-1918  murieron  a

manos  de  acorazados  o de  semejantes  suyos,  mejor  protegidos;  pero
no  sería  nada  difícil  que  un  crucero  Wáshington  fuese  hundido’  por
un  6.000  toneladas  armado  con  piezas  de  .152 milímetros;  un  peque
ño  margen  en  el  factor  suerte,  es  suficiente.

La  velocidad  en  ambos  tipos  de  cruceros  es  la  misma,  las  condi

ciones  marineras  a  que  antes  nos  referimos,  no  difieren  grande

(1)  ¡Es  un  decir!
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mente  en  Uno  y  otro.  Las  posibilidades  en  una  lucha  a  distancia  no
muy  corta,  muy  semejantes.  Ni  uno  ni  otro,  tienen  protección  con

tra  las  ofensas  del  contrario.
En  tales  condiciones,  la  exploración  dista  mucho  de  poder  sei

ofeñsiva  y  el. crucero  se  verá  reducido  a  desempeñar  su  misión  como
un  crucero  ligei’o pequeño,  es  decir  a  replegarse  sobre  el  grueso  de
un  escuadra  en  cuanto  tenga  la  seguridad  de  haber.  encontrado  al

enemigo.  Como  dice,  con  mucha  exactitud,  el  Teniente  de  navio
Percival  de  la  Marina  ncrrteamericana  (sección  de  reserva),  los cru
ceros  se  proyectan  hy  para  comlatir  con les  actuales  o para  luchar

con  buques  inferiores  a  ellos,  ni  siquiera  con sus  similares  y  en  ello
d.ebe  buscarse  el  por  qué  de  los  desastrosos  combates  en  que  un

crucero  ha  debido  afrontar  la  lucha  con  otro  ligerrameflte  superior;
en  los  cruceros  no  parece  pensarse  jamás  en  el  porvenir.  Avalan
este  aserto  Jutlandia,  Coronel,  las  Malvinas,  Dogger  Bank...

En  el  criterio  del crucero  veloz,  basta  la  aparición  de  uno  que  no
lo  sea,  o  por  lo  menos  que  no  haya  pospuesto  todas  las  demás  con
diciones  para  llegar  a  una  velocidad  extrema,  par  desvalorizaclos
inmediatamente.  El  anuncio  ¡sólo el  anuncio!  de  la  construcción  del
demasiado  famoso  Er.satz PreUssen  ha  bastado  para  inquietar  a  to

dos  los  demás  países  que  empleaban  las  10.000 toneladas  nominales
concedidas  en  Wáshington,  como  desplazamiento  máximo,  en  benefi

cio  exclusivo  del  andar.  Y  Francia  ha  anunciado  su  decidido  propó
sito  de  proveer  a  su  defensa  con la  construcción  de  cruceros  de  unas
25.000  toneladas  efectivas;  mientras  tanto  la  nueva  serie  que  lleva
el  nombre  de  las  colonias  francesas  (Algerie,  Madagascar,  Indochine,

Senegal,  Maroc)  la  forman  verd.aderos  cruceros  acorazados  cuya
protección,  muy  extensa,  es  de  155  milímebros  •contra  la  artillería

y  es  de  suponer  que  no  se  haya  descuidado  la, defensiva  contra  ex
plosiones  submaainas;  cuando  ha  bastado  la  quilla  del  Ersatz  Prens
sen  para  echar  por  tierra  todas  las  rosadas  espranzas  en  ls
records  de  velocidad  quiere  deeir  que  este  criterio  no  reposaba  so
bre  bases  muy  seguras.  Pero  además  la  exploración  inicial,  la  ma
terialidad  de  ver  la  han  de  llevar  a  cabo  en  las  guerras  futuras
los  aviones  y  los  dirigibles,  que,  acaso,  llegando  a  los  grandes  vo
lúmenes  reaparezcan  nuevamente;  y  si  la  visión  la  desempeñan
las  fuerzas  aéreas  y  el  crucero  de  diez  mil  toneladas  (que  entre
los  remoquetes  numerosos  que  se  le  han  puesto  ninguno,  tan  san
griento  como  el  denominarles  crucero  de  combate)  no  puede  sos-
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tener  una  lucha  con los  semejantes  del bando  enemigo  ¿qué utili
ded  puede  tener  en  los  servicios  de  exploración?  Si  se  halla  en

las  mismas  condiciones que  sus  hermanos  menores,  el  crucero  de
artillería  de  152  y  el  crucero-destructor,  en  el  aspecto  bélico,  en
cambio,  hay  que  tener  presente,  ya  que  su  precio  es  lo que  ha  he
cho  desterrar,  aunque  sea  temporalmente,  al  acorazado,  que  les

cruceros  grandes  son,  en  proporción,  más  caros  todavía  porque
lo  que  cuesta  más, en  un  buque  es  el  andar.  No  es  fácil  averiguar
el  por  qué  se  ha  perdido  la  buena  doctrina  anterior  a  la  guerra,
según  la  cual  cada  buque,  fuese  cualquiera  su  tipo,  debía  estar
protegido  contra  los  cañones  del  ‘mismo calibre  que  los  que  mon
tate  él  n’iismo.

Se  ha  olvidado  que  un  buque  es,  ante  todo  y  sobre  todo,  la
plataforma  flotante  capaz  de  sostener  la  artillería;  lo  de  tlot ant e
es  precisamente  lo  que  no  se  tiene  presente;  y  no  sólo  flotante,
sino  que  ha  de  poder  mantenerse  casi  horizontal;  se  ha  disminuí
do  la  protección  en  los  cruceros,  precisamente  cuando  éstos  son
más  vulnerables  que  nunca  porque  todo  en  ellos  es  lo  que  antaño
se  llamaban  partes  vitales;  toda  la  eslora  y  toda  la  obra  muerta

de  un  crucero  son  vitales  para  su  eficiencia;  por  consiguiente,  su
protección  debe  ser  tal,  que  en  cualquier  punto  el  buque  pueda
absorber,  sin  detrimento  grave  en  su  capacidad  combativa,  los
blancos  del  contrario.  Y  si  ello  no  se.  puede  conseguir,  y  es  evi
dente  que  no,  en  un  crucero  moderno,  si  todos,  sin  excepción,  han
de  ir  mal  protegidos,  búsquese  el  construirlos  de  menor  tonelaje,
‘meter  rmenos  huevos  en  una  mis-ma  canasta,  sobre  todo  si  ésta  se
halla  faltalmente  destinada  a  caerse,  con  lo  cual  se  reduce  la  im
portancia  de  la  pérdida  y  se  tienen  más  cruceros  porque  cuestan
menos  unitariamente.

La  solución  jrndiera  sér  el  crucero,  portaaviones,  una  especie
de  G6tlwnd  sueco,  capaz  de  explorar  a  distancia  por  medio  de  sus

aparatos,  retirándose  a  tiempo,  siempre,  claro  está,  que  pueda
recogerlos  oportunamente  a  bordo.  Pero  para  ello  hay  que  sacri
ficar  . mucho  del  crucero  propiamente  dicho  (ángulos  de  tiro,  en
primer  término)  a  la  posibilidad  de  llevar  a  bordo  un  pequeño  nú
mero  de  aviones  (seis  a  lo  sumo),  incapaces  de  tomar  parte  en  un
combate  aéreo,  propiamente  dicho;  venimos  con  este  crucero  por

taaviones  a  los  inconvenientes  de  todo  lo  híbrido,  que  reúne  todos
los  defectos,  sin  ninguna  de  las  ventajas,  de  los  tipos  de  que  pro

cede.
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Desde  luego,  si  cada  tipo  de  buque  debe  obedecer  a  una  políti

ca  naval  determinada,  el  crucero  es  el  que  primero  de  todos  debe  res
ponder  a  una  orientación  definida,  porque  es- el  que  puede,  o  no,
ser  útil  a  la  nación,  según  se  adapte  a  sus  conveniencias  políti
cas,  o  sea  una  compra  casual.  Otros  tipos  de  buques,  el  destruc
tor  y  el  submarino,  por  ejemplo,  pueden  servir  en  cualesquiera
condiciones.  Será  mayor  o  menor  su  utilidad,  pero  ésta  existe
siempre;  •no olvidemos  que  el  crucero,  como  todo  buque  grande,  a
partir  de  la  pasada  guerra,  necesita  una  defensa  en  derredor  a
base  de  buques  menores..  Ello  va  en  contra  de  fraccionar  el  tone
laje,  porque  conviene,  para  no  hacer  mayor  la  escasez  de  destruc
tores  que  en  todas  las  flotas  se  hizo  sentir  durante  la  guerra,  que
no  sea  excesivo  el  número  de  buques  destinados  a  servicios  de  es
colta.  Pero,  en  cambio,  los  cruceros  pequeños,  siendo  más  mane

•  jables,  pueden  temer  menos  a  la  posibilidad  de  un  ataque  torpe
dero  llevado  a  cabo  por  un  submarino.

La  exploración  ofensiva  no  es  posible  para  un  crucero  de  diez
mil  toneladas  nominales  sino  cuando  haya  de  combatir  contra  se
mejantes  suyos,  de  donde  se  deduce  inmediatamente  la  necesidad
de  mejorar  el  tipo,  llegando  en  cada  nación  a  una  perfecta  origi
nalidaid;  es  decir,  que -se  hace  de  ésta,  como  de  tantas  otras,  una
cuestión  industrial  y  de  proycto.  Más  claro,  que  no  se  pueden
copiar  las  características  generales  del  último,  O  del  penúltimo,
tipo  en  ‘boga,  sino  que  es  indispensable  ponerlo  a  la  última,  y  si
no  se  puede  llegar  a  aligeramientos  carísimos  (soldadura  eléctri
ca,  aleaciones  ligeras  en  el  interior,  motores  de  combustión  in
terna)  porque  representan  un  sobreprecio  sobre  el  ya  alto  costo
actual  de  tales  buques  hay  que  buscar,  a  falta  de  protección,  un
aujnento  de  artillería,  ya  que,  dada  la  breve  duración  que  forzo
samente  ha  de  tener  el  combate  con  similares,  conviene  disponer
de  mucho  volumen  de  fuego.  .Los  japoneses,  en  sus  últimos  cruce
ros  de  diez  mil  toneladas  nominales,  han  montado  diez  cañones
de  203,  y  nueve,  los  americanos,  en  el  tipo  Astait

La  persecución  al  comercio  y  la  protección  del  mismo  son  mi
siones  que, - generalmente,  se  atribuyen  al  crucero.  La  primera  es

bien  claro,  actualmente,  que  no  han  de  ser  los  cruceros  los  que
la  desempeñen;  son  varias  las  razones  que  no  aconsejan  este  sis

tema,  entre  las  cuales  las  principales  son:  el  conocimiento  de  la
silueta  que  ha  de  tener  perfectamente  el  enemigo,  la  falta  de  ra
dio  de  acción  a  toda  fuerza  (que  es  el  importante,  porque,  aun
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cuando  ‘se navegue  a  poco  andar,  hay  que  estar  dispuesto  en  todo
momento  para  dearroilar  toda  la  velocidad  en  un  posible  y  pro

bable  combate),  y,  sobre  todo,  dada  la  escasez  numérica  de  cruce
ros,  por  varias  causas  complejas,  la  imposibilidad  de  distraei1os
de  su  misión  genuina  de  escuadra.  Localizar  un  crucero  no  es  tan
difícil;  además,  el  crucero  necesita  del  puerto  con  relativa  f re
cuencia,  y  los  puertos,  fuera  del  territorio  nacional,  los  poseen
las  naciones  que  no  han  de  perseguir  el  comercio  de  los  adversa
rios,  porque  éstos,  inferiores  ‘en  la  mar,  lo  harán  &esar  automáti

camente,  desde  el  punto  y  hora  en  que  estalle  la  guerra.  Las  na
ciones  que  quieran  resucitar  la  guerra  al  tráfico,  arma  poderosa
aunque  no  conduzca  por  sí  sola  a  la  victoria,  emplearán  para  ello
el  submarino,  y,  como  ya  hemos  hecho  presente  en  otro  trabajo
nuestro,  será  éste  el  terrible  enemigo  de  cuento  flóte,  si  le  estor
ba,  pese  a  las  convenciones  y  tratados  de  tiempo  de  paz,  que,
como  dijo  un  ilustre  estadista  en  la  conferencia  de  Londres,  es
tán  bien  para  el...  «tiempo  de  paz».

Para  la  defensa  al  comercio  tampoco  ha  de  ser  el  crucero  de

diez  mil  toneladas  nominales  el  que  asuma  la  escolte  del  convoy;
si,  como  acabamos  de  decir,  y  nadie  nos  ha  de  quitar  la  razón,  se
guramente  es  el  submarino  el  que  ataque  al  comercio,  la  escolta
de  los  convoyes  (que  se  formarán  desde  el  primer  día  de  guerra)
será  confiada  a  los  destructores,  los  cazasubmarinos  y  los  mismos
submarinos.  Lo  principal  en  esta  escolta  ‘ha  de  ser  la• capacidad
maniobrera,  y  no  es  ‘el crucero  de  diez  mil  toneladas  el  que  pueda
alardear  de  ella  con  sus  casI  doscientos  metros  de  eslora;  y  si  las
escuadras,  como  es  probable,  permanecen,  como  en  la  guerra  pa
sada,  en  sus  puertos  y  bases  bien  fortificadas  tras  las  obstruccio
nes,  en  espera  del  combate  decisivo  (que  hay  muchas  razones
para  creer  que  no  tendrá  lugar  nunca),  no  parece  probable  que
arriesguen  en  la  mar,  casi  inermes,  a  sus  mejores  unidades  en  la
tarea  de  escoltar  convoyes,  conveniente,  pero  que  no  ha  de  pesar
grandemente  en  la  fase  resolutiva  de  la  contienda.

Llegamos  al  apoyo  de  las  flotillas  en  el  combate;  es  evidente
que  éstas  han  de  abandonar  su  presa  ante  la  aparición  de  buques
cuya  artillería  determine  efectos  fatales  en  los  destructores  mo
dernos;  pero  éstos,  con  sus  cañones  actuales  (los  italianos  prepa-.
ran  una  pieza  de  149  para  sus  nuevos  destructores),  pueden  lu
char  con  ciertas  probabilidades  contra  buques  que,  hasta  ahora,
están  inermes  frente  a  tales  cañones.  Pero  con  destructores  arma-
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dos  de  calibres  semejantes  a  los  de  los  cruceros  de  seis  mil  tone
lacias  es  evidente  que  son  indispensables  los  de  diez  mil,  si  se
quiere  rechazar  enérgicamente  a  las  flotillas  antes  de  que  lleguen
a  distancias  de  lanzamiento.

En  este  aspecto,  reviste  interés,  como  todos  sus  escritos,  la
parte  denominada  «probables  aspectos  de  una  batalla  futura»,  en
la  nueva  edición  del  libro  «Cinemática  naval»,  del  Capitán  de
fragata  italiano  Fioravanzo,  uno  de  los  oficiales  más  cultos  de  la
muy  culta  Marina  de  guerra  italiana.

Es  indudable  que  si  los  aviones  son  los  que  exploran  en  pri
mer  término,  son  los  cruceros  los  que  han  de  mantener  el  contac
te;  pero  esto  significa  el  combate,  y  éste,  a  su  vez,  la  defensa  efi
caz.  Es  decir;  que  no  se  puede  sino  llegar,  por  cualquier  camino,
a  la  necesidad  imprescindible  de  la  capacidad  de  absorber  los  im
pacto  del  enemigo.

Dioe  el  Sr.  Fioravanzo  en  su  mencionado  libro,  que  «detenién
donos  en  la  hipótesis  más  interesante,  como  es  la  de  que  se. esta

blezca  el  contacto  balístico,  la  acción  principal  terminará  por  des
arrollarse  (a  causa  de  las  maniobras  que  han  de  llevar  a  cabo  am-  o
bes  contendientes,  ccmo  ya  hemos  dicho)  en  dos  rumbos.  sensible-’
mente  paralelos,  con  los  buquie.s  en  formación  sencilla.,  también
paralelas  aproximadamente;  de  esta  suerte  tenderá  a  producirse
la  equivalencia  balística  mientras  habrá  ventaja  para  el  empleo
de  los  nuevos  medios  (especialmente  lo,s destructores  y  los  torpe
dos  de  los  buques  grandes)  para  aquel  de  ambos  adversarios  que
lógre  adelantarse  al  otro».

Si  consideramos  esta  posibilidad,  muy  lógica  ‘ciertamente,  re
sulta  que  se  quiere  consagrar,  no  ya  la  velocidad,  sino  la  hipar-
velocidad,  porque  es  necesario  un  margen  muy  grande  para  poder
sacar  la  indispensable  ventaja  en  muy  corte  espacio  de  tiempo.
Al  propio  tiempo,  esta  misma  suposición  lleva  al  máximo  arma
mento  posible,  como  hemos  dicho  má,s  arriba,  como  medio  de  evi

tar  la  deficiencia  de  protección  en  un  combate  que,  forzosamente,
ha  de  ser  muy  corto.

La  exactitud  de  las  teorías  de  Fiorayanzo  lo  que  demuestra
es  que  el  crucero,  a  base  de  andar  nada  más,  declina  rápid.aa’nen
te;  los  Ga’nizia italianos  no  son  ya  lo  que  son  los  Trento.  Los. seis
franceses  que  han  de  llevar  los  nombre,s  de  las  colonias  son  venia
dercs  acorazados  que  tienden  al  famoso  Ereatz  Prewssen. En  todos
los  barcos  modernos  se  despeja  la  cubierta  y  se  vuelve  a  la  chi-
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mena  única,  que  es  una  epidemia  que  hace  furor  por  todas  par
tes;  el  crueero  alemán  Leipzig,  nuestro  Gnarkis,  los  argentinos
tipo  XXV  de  Mayo,  los  seis  Madagascar franceses  que  acabamos
de  mencionar,  el  destructor  italiano  tipo  Freccia,  todos  ellos  lle
van  una  sola  chimenea.  Es  el  buscar  el  rhínimo  blanco  posible  en

un  combate  en  Unas  paralelas;  cuando  no  se  puede  poner  la  cora
za  indispensable  cabe  el  quitar  blanco.  Es  un  criterio  viejo  como

el  mundo.

Pero  se  olvida  demasiado,  nunca  se  repetirá  bastante,  que  el
buque  de  guerra  que  ha  de  merecer  tal  nombre  ha  de  poder  re
sistir  hasta  lograr  romper  el  equilibrio,  produciendo  la  victoria;

y  esta  rotura  de  equiliirio  se  logra,  como  en  los  buenos  boxeado
res  (que  es  una  comparación  que  le  va  .muy  bien  ea  acorazado),  a
fuerza  de  resistir  los  golpes  del  contrario  sin  pestañear.  Y  para
«no  pestañear>i  ha  de  llevar  los  flancos  muy  protegidos.

Tras  lo,s  franceses  qué  se  comienzan  a  construir  (tipo  Maria
gasca’r)  se  habla  de  acorazados  de  veintitrés  mil  toneladas  que
el  relator  del  presupuesto  dé  Marina  De  Kerguezec  insinuó  el
   año  pasado  cuando  dijo  que,  una  vez  completo  el  programa  de
fuerzas  sutiles  que  Francia  ha  construído  metódicamente  en  los.
años  posteriores  a  la  guerra,  habría  que  renovar  los  acorazados
existentes,  anticuados  todos  ellos,  y  algunos  verdaderos  monu
mentos  arqueológicos,  añadianos  nosotros  pensando  en  los  tres
Danton  supervivientes.

La  reacción  italiana  no  se  ha  de  hacer  esperar,  y  no  es  aven
turado  decir  que  no  se  hallan  faltos  de  preparación  para  una  in
mediata  respuesta  a  los  buques  franceses;  España  tiene  que  pen
sar  si.erhpre  en  no  ser  el  váso  de  fino cristal  que  queda  estrujado

entre  vasijas  de  hierro,  y  tal  sería  el  caso  nuestro  careciendo  de
buques  de  combate.  No  es  solamente  la  guerra,  sino  que  los  bar
cos  son  los  que  dan  categoría  de  gran  potencia.,  y  de  ella  se  espe
ra  más  o  menos,  según  lo  que  tiene  y  se  le  ofrece  a  medida  de  lo

que  pueda  dar.  Cierto  que  en  un  conflicto  mediterráneo  los  cru
ceros,  destructores,  submarinos  y  aviones  han  de  pesar  mucho,  da
das  las  distancias,  relativamente  pequeñas,  a  que  pueden  encon
trarse  los  supuestos  enemigos;  pero  no  lo  es  menos  que  la  «solu
ción  crucero»  es  perfectamente  provisional;  el  crucero  es  un  mo—
dio,  pero  no  puede  considerársele  como  un  fin.  No  puede  ser  nun

ca  el  núcleo  .principaf  de  una  flota.
Los  dos  cruceros  de  10.000  toneladas  que  se  construye.n  en  Fe-
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r.rdl• son  de  muy  dudosa  utilidad  para  nuestra  Marina;  pero  se  ha
llan  muy  adelantados  y  será  necesario  darles  una  misión.  Es  de
desear  que  sean  la  última  prueba  de  la  necesidad  imperiosa  de  un
Estado  Mayor  que  regule  una  política  naval  determinada  y  que  no
se  puedan  repetir  construcciones  que  no  tengan  otra  finalidad  mo
mentánea  sino  dar  un  buen  volumen  de  jornales  en  un  arsenal
determinado.

Pero  tras  ellos  se  impone  seguir  un  programa  naval  que  adole
ce  hasta  ahora  de  la  falta  de  unidad  de  criterio  orientadora  de  que

acabamos  de  hacer  mención;  y  el  dilema  es  el  siguiente:  o  buques
de  combate  (es  decir,  acorazados  capaces  de  llevar  con  dignidad
este  nombre),  o  destructores  en  cantidad,  que! nunca  han  de  ser
suficientes,  por  numerosos  que  sean;  sin  dejar  los submarinos,  des
de  luego,  ni  la  aviación  naval  (que  debe  ser  desarrollada  con  una
intensidad  gfande);  lo que  menos  falta  nos  hace  son  cruceros,  y,  si
se  han  de  hacer  éstos,  que  no  sean  de  los  costosísimos  de  10.000 to
neladas  nominales.  Cuando  salgan  a  navegar  los  dos  nuestros  ci
tados  hasta  la  propia  Inglaterra  estará  en  pleno  desarrollo  de  cru
ceros,  con  artillería  de  15  centímetros;  y  no  hay  que  olvidar  que
por  conservar  sus  cruceros  tipo  Frobi.sher vino  toda  esta  epidemia
de  los  10.000 toneladas  nominales;  es  evidente  que  resultaría  muy
costoso  construir  acorazados,  «porque  éstos  han  de  ser  superidres
al  más  potente  de  los  construídos»;  un  crucero  qUe tenga  artillería
de  353,  que  ande  3!2 nudos  y  se  halle  debidamente  protegido  contra
el  calibre  de  su  artillería  entra  perfectamente  en  un  desplaza
•mienton  nominal  de  23.000  toneladas;  no  otra  cosa! es! lo que  pien
san  hacer  los  franceses,  y  no  anda  muy  lejos  la  consiguiente  res
puesta  italiana.                  -

¿Por  qué  esperar  nosotros  a  que  ambas  naciones  mediterráneas

tomen  la  iniciativa?  Dado  que  nuestras  construcciones  navales  no
suelen  piecar  de  excesiva  rapidez,  debe  compensarsse  esta  circuns

tancia  con  un  adelanto  en  el  comienzo  de  ellas,  ya  que  Ita Prensa
profesiooal  extranjera  se  ocupa  frecuentemente  del  desarrollo  de
nUestra  Marina  con  frases  laudatorias.  No  hay  revista  que  no  se
ocupe  de  nuetra  situación  geográfica  y  de  nuestras  condiciones  es

tratégicas  con  insistencia  que  debe  alarmamos.  Se  comienza  a  ha
blar  demasiado  de  las  Bateares  para  que  no  nos  preocupemos  ex
tensamente  de  ellas.

El  simple  anuncio  de  tres  cruceros  de  combate  propiamente  di
ches  sería  suficiente  para  hacer  subir  enormemente  la  ya  alta  co-
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tización  española  en  el  Mediterráneo;  una  de  las  grandes  gradas
del  astillero  de  Ferrol  va  a  quedar  vacía  dentro  de  unos  meses,  casi

unas  semanas  solamente.  Se  puede  asegurar  que  por  poco  tiempo,
porque  ni  está  en  el  ambiente  una  cesación  de  construeciones  na

vales,  ni  se  ha  de  despedir  la  experta  maestranza  que  se  ha  for
mado  en  estos  últimos  años  al  amparo  de  las  leyes navales.  Pero  en
esa  grada  no  deben  erigirse  las  cuadernas  de  un  barco  cualquiera,
copia  más  o  menos  afortunada  de  la  últim,a  moda  en  otra  nación;
deben  ser  las  de  un  buque  de  guerra  que  no  prostituya  el  vocablo
y  que  dé  fe  de  las  nuevas  orientaciones  que  deben  regir,  ya  para
siempre,  nuestra  flota  militar.



Glorias  de la  Marina  Real  Española

Por  ci General  de infanter!  a  de Marina

JOSÉ  CEBRIÁN

La  Marina  Real  Española,  tiene  una  historia  brillante,  y  recordar  sus
hechos  gloriosos,  así  como  la  biografía  de  ilustres  marinos,  sirve  de  noble
emulación  a  sus  hijos  para  continuar  el  camino  de  sus  predecesores,  que
elevaron  la  Armada  a  una  altura  que  no  ha  descendido  jamás,  adscribien
do  a  la  Historia  de  España  brillantísimas  y  heroicas  páginas.

Es  de  recordar  lo  que  el  insigne  poeta  francés  :h1ti  decía:
¿La  Patria  nace  de  Las cenizas  de  los  muertos.»
Es  muy  exacto;  sin  el  amor  al  pasado  no  existiría  el  patriotismo.

ENERO

lilA  1.0

1797.—Falleció  desempeñando  la  Capitanía  general  del  Depar
tamento  de  Cartagena,  el  Teniente  general  de  la  Armada,  D.  Mi
guel  José  Gastón.  No  hubo  seguramente  un  marino  en  su  tiempo
que  se  batiera  tanto  y  con  mayor  gloria;  la  heroica  defensa  de  Car

tagena  de  Indias,  el  combate  no  menos  brillante  para  nuestra  Ar
máda  de  Cabo  Sicie,  la  defensa  del  «Glorioso», en  la  que  derramé  su

sangre,  la  campaña  del  canal  de  la  Mancha,  el  sitio  d  Gibraltar,
el  ataque  de  las  flotantes,  el  combate  contra  el  Almirante  Lord
Howes  y  todos  los  principales  hechos  navales  de  la  época,  esmaltan

la  biografía  de  este  General,  que  es  de  las  mejores,  militarmente
éonsideradas.  Si  además  se  tiene  en  cuenta  su  prudencia,  rectitud
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y  las  dotes  de  mando  de  que  dió  sirnp’re  muestras,  habrá  que  cofl

venir  en  que  fué  uno  de  los  marinos  más  bravos  y  distinguidos  que
figuran  en  sus  tiempos,  y  no  es  extraño  que  se  recuerde  con  agrado
y  que  su  fama  sirva  de  ejemplo  y  estímulo  al  esclarecido  personal

que  contó  y  cuenta  siempre  nuestra  Marina  de  guerra,  tan  heroica
como  sifrida.

1860.—Batalla  de  los  Ca.stillejos.—La  división  de  reserva  y  las
fuerzas  del  segundo  Cuerpo  habían  emprendido  la  marcha  por  e]

camino  de  Tetuán  y  en  el  valle  de  los  Castillejos  se  presentaroo
numerosas  hordas  marroquíes  trabándose  reñida  pelea.  Duro  ué
el  combate  y  en  él  hicieron  los españoles  prodigios  de  valor,  distin

guiéndose  todos  a  porfía  y  logrando  por  fin  rechazar  al  enemigo
con  bastantes  pérdidas,  cogiéndole  un  estandarte;  distínguese  nota
blemente  en  la  acción  el  General  Prirn  y  batallón  de  Cazadores  de
Vergara.

Al  General  se  le  concedió  el  título  de  Marqués  de  los  Casti1lejo.
Fuerzas  de  Marina  que  llevadas  de  su  ardimiento  al  preseneiar  el
combate,  saltaron  a  tienra  al  mando  del  Capitán  de  fragata  D.  Mi

guel  Lobo,  tomaron  parte  activa  en  la  lucha.
1899.—Falleció  en  Madrid  el  Vicealmirante  de  la  Armada  don

Manu4el  de  la  Pezuela  y  Lobo,  a  los  ochenta  y  dos  años  de  edad.
Se  hallaba  en  posesión  de  varias  condecoraciones  por  méritos  d.
guerra,  entre  ellas  la  de  San  Fernando;  era  además  caballero  de
las  Ordenes  de  Alcántara  y  Calatrava,  Mayordomo  de  semana  y  Gen

tilhombre  de  cámara.  Entre  los  marinos  modernos  ha  sido  de  los
más  distinguidos  y  su  muerte  fué  profundamente  sentida  en  la

Armada  nacional,  donde  ha  dejado  tan  honrosos  trecuerdos.

DIA2

1596.—Salió  de  Lisboa  de  orden  de  Felipe  LI, a  arrojar  de  Amé
rica  al. famoso  Drake,  una  armada  de  26  galeones  y  galeras  a  ea•rgo
de  D.  Bernardino  Delgadillo  de  Avellaneda,  General  de  las  galeras
de  España,  y  luego  asistente  .de Sevilla.  Ya  había  muerto  aquel  cor
sario  inglés  en  Chares,  cuando  aquel  General  pudo  alcanzar  a  su
segundo  Baskerville  junto  a  la  isla  de  Pinos.  Sin  embargo  de  que

los  ingleses  contaran  más  buques  que  Avellaneda  y  con, mayor  nú
mero  de  cañones,  les  aprestó  tres  y  persiguió  a  los  demás  hasta  el

canal  nuevo  de  Bahama.  La  Armada  de  Avellaneda  regresó  con  aus
presas  a  España  en  junio  de  1596.
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DIA3

1856.—Pérdida  del  falucho  Galgo, que  mandaba  el  Alférez  de
navío  D.  Enrique  de  Porite  y  Trillo.  Recibió  orden  de  cruzar  quince
días  sobre  puntas  y  cabo  de  treus,  y  aunque  las  instrucciones  le

dejaban  en  libertad  de  suspenderla  en  caso  de  mal  tiempo,  como  en
realidad  lo  era  en  aquellos  momentos,  este  pupdonoroso  Oficial cre

yó  podría  in.terpretarse  nal  su  detención,  siendo  el  viento  SO.  fa
vcrable  a  su  derrota,  se  hitzo  a  la  mar,  con  poca  vela  y  todas  la.

precauciones  del  caso.  La  noche  fué  tempestuosa  y  obscura,  en  tér
minos  de  no  distinguirse  la.  ocsta,  que  seguían  a  corta  distancia;
descargaban  con  frecuencia  fuertes  chubascos  en  viento  y  agua.
que  desorientaron  al  práctico,  y  bajo  la  presión  de  uno  de  ellos  e]

buqu.e  embarrancó  sin  que  fuera  posible  distinguir  en  dónde  se  ha
llaban.  Se  afirmó  el  aparejo  y  se  trincó  la  gente  porque  la  mar  rom
pía  sobre  el  falucho  arrebatando  cuanto  encontraba.  Así pasaron
la  noche  esperando  las  claras  del  día,  tumbado  el  casco sobre  la  ban
da.  Al  amanecer  vieron  su  situación  sobre  una  playa  desierta,  Li-

abordable  por  la  resaca.  Perdida  la  esperanza  de  auxilio  exterior  y
reconocido  el  sitio  qile  era  entre  los  ríos  Mugas  y  Fluvia,  organizó
el  salvamento  enviando  a  nado  marineros  voluntarios  que  conduje
ran  a  la  playa  un  ándarivel  que  sirviera  de  cabo  de  salvamento

para  todos.  Cuatro  se  presentaron;  pero  no  les  fué  posible  condu
cirlo,  logrando  con  mucho  trabajo  coger  solos la  playa,  dirigiéndose

al  pueblo  inmediato  en  busca  de  auxilio.  En  esto,  el  falucho  daba
señalas  de  deshacerse,  por  lo  que  Pcnt.e  no  creyó  prudente  esperar
los,  y  animando  a  su  gente  con  el  buen  éxito  que  alcanzaron  los
primeros  q1..c  se  decidic’ron,  ordenó  el  abandono,  que  todos  hi
cieron.,  a  excepción  de  cuatro  que  por  no  saber  nadar,  quedaron  a

bordo  amarrados  al  palo,  todos  lograron  llegar  a  la  playa,  aunque
malheridos  y  magullados,  y  también  lgraron  salvarse  los  cuatro
que  quedaron  a  bordo.  Sólo  perecieron  un  joven  que  servía  en  el
falucho  y  este  pundonoroso  Oficial.

DIA4

186.—Salió  de  Cádiz  la  fragata  blindada  Numancia  al  mando  de

1).  Casto  Méndez  Núñez,  que  después  de  sesenta  días  de  navega
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ción  y  noventa  de  vigía  llegaron  al  Callao.  No  dejó  de  vacilar  el

Gobierno  antes  de  resolver  la  salida  de  este  buque  para  el  Pacífico.
Hasta  entonces  las  naciones - marítimas  más  poderosas  no  se  habían

atrevido  a  airriesgar  sus  acorazados  en  largas  travesías;  todos  los
creían  buques  impropios,  y  estaba  fija  la  atención  de  Europa  en
ver  qué  Marina  era  bastante  osada  para,  emprender  la  resolución
del  temoso  problema.

La  fragata  Numancia  eraen  aquella  época  un  buque  de  guerra
de  primera  clase,  blindado  con  planchas  de  hierro  de  13 centímetros
de  grueso:  su  eslora  o  largo  era  de  97  metros;  su  manga  o  ancho
de  17,  y  su  calado  de  8.  Desplazaba  7.500  toneladas  y  la  fuerza  de
sus  máquinas  equivalía  a  .1.000 caballos.  Consumía  100  toneladas  de
carbón  en  unas  cuarenta  horas,  y  en  velocidad  previa  excedía.de  14

millas  horarias.  Cuando  el  Gobierno  español  resolvió  envia,rla  al
Pacífico,  todos  los  Almirantazgos  tomaron  nota  del  acontecimiento.
Hasta  entonces,  las  naciones  más  poderosas  no  se  habían  afrevido  a
arriesgar  sus  acorazados  en  largas  travesías,  porque  los  creían  bu-  
ques  impropios  para  los  mares  procelosos.  El  mismo  Gobierno  os-
pañol  ‘recelaba del  éxito,  pero  no  vaciló  en  confiarle  a  Méndez  Nú•
ñez  la  honirosa  misión.  Era  el  amanecer  del  día  4  de  enero  de  1865,

cuando  la  blindada  salió  del  puerto  de  Cádiz.  «Los  españoles  que
íbamos  dentro  —-escribía  el  Alférez  de  navío  Pardo  de  Figueroa,
que  seis  años  después  mu’rió  heroicamente  en  Cavite  a  bordo  de  su

buque  Animosa  en  un  ataque  contra  los  insurrectos—  n.avegantcs
antiguos  casi  todos,  experimentábamos  cierta  sensación  desconocida
al  perder  de  vista  las  últimas  sombras  de  la  tierra  patria,  cuando
nos  alejábamos  de  ella  con una  nave  de  tan  dudosa  segurriclad.»

DIÁ6

1848.—Expedición  a  la  isla  de  Balanguisgue  (Filipinas)  .—Salió
de  Manila  el  vapor  de  guerra  español  Reina  de  Castilla,  con  el  Ca
pitán  general  de  las  islas  D.  Narciso  Clavería,  llevando  a  sus  órde
nes  la  mayor  parte  de  las  fuerzas  sutiles  y  transpc,rtandó  la  expe
dición  de  tropas  ‘dirigidas  contra  ‘la  isla  mencionada,  que  era  el
centro  de  la  piratería  del  atrchipiéla,go.  El  Brigadier  de  la  Armada
D.  José  Ruiz  de  Apodaca,  que  iba  en  la  expedición  y  era  el  Coman
dante  general  de  ‘aquel Apostadero,  batió  y  destruyó,  con las  tropas
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oue  desembarcó,  los  fuertes  que  miraban  al  mair,  tomándolos  a  br
1oros  el  fuerte  principal.  Conseguido  el  objeto  principal,  que  fué

el  destruír  aquel  centro  de  piratería,  y  humillados  los  moros,  re
gresó  a  Manila.  Por  este  servicio,  como  por  los  que  llevaba  presta
dos,  se  .dignó  Su  Majestad  promoverlo  a  Jefe  de  EscuadL

1860._Bombardeo  de  los fuertes  de la  ría  de Tetuán  por la  es
cuadra  española.—Se compoñía  de  los  buques  siguientes:  navío  isa
bel  11, fragatas  Princesa y  Blanca,  corbeta  Villa  de Bilbao y  vapo
res  Vasco Núñez  de  Balboa, Isabel  II,. Santa  Isabel, León,  Vulcano
y  Colón, que  mandaba  el  Genee?.l D. Segundo  Díaz  de  Herrera,  cuya
i:nsignia  arbolaba  el  Balboa. Preparada  la  artillería  y  hecho  zafa

rrancho  de  combate  en  los  buques,  el  General  Herrera,  desde  la
popa  del  vapor  después  de  un  ¡viva  la  Reina!  repetid  con  atrona
dor  entusiasmo  por  las  tripulaciones,  pronunció  estas  breves  frases:

«El  Ejército  está  derramando  noblemente  su  sangre;  vamos  nos
otros  a  cletrramar  la  nuestra»;  que  con  otro  ¡viva  la  Reina!  contes

tado  con  igual  entusiasmo,  fué  el  principio  del  combate.  Sería  la

una  y  cuarto  de  la  tarde  cuando  se  principió  el  fuego,  por  el  buque
de  la  insignia,  haciéndose  general  a  la  una  y  media.  El  fuego  se
dirigió  sobre  el  castillo  y  baterías  mavrroquíes,  de  construcción  mo
derna  y  dotadas  con  piezas  de  grueso  calibre.  El  castillo  se  halla  a

la  entrada  del  río  Martín,  óonoci’do vulgarmente  por  la  ‘ría  de  Te
tuán..  Los  disparos  de  tierra  no  hicieron  blanco  en  los buques  de  la
escundra.  Apagados  los fuegos  de  las  baterías  y  ac’ribillado  a  balazos
el  castillo  y  en  completa  ruina  sus  muros  por  las  balas  y  granadas
de  los  buques,  dispuso  el  General  Herrera  termina,r  el  fuego,  que

hacía  tiempo  no  era  contestado.  Las  pérdidas  sufridas  por  los  mo
ros  fueron  d,e  consideración.  La  .escuadra  regresó  a  Algeciras.

(‘Guerra  de  Africa.)

DIA7

1781.—Combate  naval  entre  el  jabeque  San  José  y  Santa  Rita

y  la  fragata  inglesa  Almirante  Edwars, de  28  cañones  y  240 tripu

lantes.  El  jabeque  español,  al  mando  de  D.  Antonio  de  Ocaña,  que
se  dirigía  a  Cádiz  a  la  altinra  de  340,  avistó  por  barlovento  una  fra

gata  enemiga  de  fuerzas  muy  superiores.  El  jabeque,  que  se  ha
llaba  en  la  isla  de  Madera,  fué  arrojado  fuera  del  puerto  por  un
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violento  temporal,  y  no  siendo  posible  volvetr  a  él,  hizo  rumbo  a
Cádiz  como  hemos  manifestado,  con  la  particularidad  de  haberse
quedado  en  tierra  el  Capitán  y  el  segurdo,  teniendo  que  tornar  el

mando  del  buque  su  Capellán  D.  Francisco  Calven.te  del  Río,  que
hizo  todo  l  posible  para  evitar  el  encuentro  con  la  frragata;  maz
no  pudiendo  conseguirlo,  se  vió  en  la  necesidad  de  virar  de  bordo
y  ‘defenderse.  El  combate  duró  tres  horas,  di. rante  las  cuales  el

jabeque  de  14  cañones  y  62  hombres,  quedó  acribillado  a  balazos,
con  48  pulgadas  de  agúa  que  habían  inutilizado  la  pólvora  del  pa
ñol,  y  próximo  a  irse  a  pique,  se  vió  en  la  necesidad  de  arriatr  la

bandera.  Al  tomar  posesión  del  jabeque  los  ingleses  colmaron  de
elogios  a  los  españoles  por:.u  biz•a.rra  defe.n,,  encomiando  sobre
todo  la  conducta  del  Capellén  que  clfrigió  el  combate  con  tanta  in
teligencia,  valor  y  acierto.  El  Capitán  apresador  Elías  Forel  le  le-

volvió,  en  señal.  de  apreci0  y  admiración,  todD su  e:uipaje  y  la  ca
pilla  del  jabeque.

OlA  14

l625.—Salió  de  Cdiz  D.  Fadrique  de  Toledo  con  40  galeones  y

cerca  de  0.000  hombres  de  desembarco.  Por  los  muchos  servicios
prestados  y  coronados  siempre  por  el éxito  le  confirió  a  fines  de  1624,
Felipe  y,  a  D.  Fadrique  de  Toledo,  el  mando  de  tan  imponente  ex

iiedición  naval  hispanoportuguesa,  destinada  a  expulsar  del  B’rasii
a  un  poderoso  armamento  holands  de  mar  y  tierra  que  se  había
apoderado  de  los  principales  puertos  de  aquel  reino,  entonces  de
pendiente  de  la  Corona  de  España  y  pudo  decir  luego  como  César,
Veni,  vidi,  vinci.

1836.—El  Capitán  de  navío  D.  Francisco  Armero,  Comandante
en  jefe  de  las  fuerzas  navales  ‘de Cantabria,  derrota  con  escasa

fuerza  a  las  avanzadas  carlistas,  arrojándolas  de  las  altriras  y  ca
serío  de  Aspe,  que  dominaba  la, ría.  Su  Majestad,  en  consideración

a  los  conocimientos,  capacidad  y  bizarría  del  Capitán  de  navío  Ar
moro  y  a  los  relevantes  servicios  que  le  granjearon  tanta  gloria

en  la  guerra  civil,  tuvo  a  bien  concederle  el  empleo  de  Brigadier
de  la  Armada.
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DIA15

1825.—Gloriosa  muerte  del  Alférez  de  fragata  D.  José  Salcedo
y  Reguora,  que  halló  en  la  acción  de  los campos  de  Mosara  y  Venta
de  Armentia  contra  fuerzas  superiores,  capitaneadas  por  los  cabe
cillas  Uranga  y  otros,  formando  parte  del  sexto  regimiento  de  Ma-

cina.  Sus  hermanos,  D.  Toribio,  Alférez  de  fragata,  halló  gloriosa
muerte  en  la  voladura  de  la  fragata  Mercedes,  el  5  de  octubre
de  1O4,  en. combate  con  otra  inglesa  én  aguas  de  Cabo  Santa  Ma-

ría;  D.  Blas,  que  era  Guardiamarina,  pereció  con  su  padtre  en  el
naufragio  de  la  fragata  Magdalna,  de la  que  era  Comandante  en

el  pueto  de  Vivero  el  2  de  noviembre  dé  1810;  D.  Eusebio  falleció
en  la  mor  en  aguas  de  Adem  a  su  regreso  del  Apostadero  de  Fui  -

pinas,  siendo  Jefe  de  escuadra,  y  D  Eustaquio  murió  siendo  Bri
gadier  de  la  Armada.  En  dicho  combate  sobre  el  puente  de  Armen
tia  halló  también  honrosa  muerte  el  Alférez  de  navío  D. Juan  Ma-
reno.  Este  Oficial sentó  plaza  de  soldado  en  los batallones  de  Morilla
del  Departamento  de  Ferrol.

D!A16

1780.—Desgraciado  combate  en  las  aguas  del  cabo  de  Santa  Ma
ría,  entre  la  escuadraespañola  que  mandaba  su  jefe  el  General  don
Juan  de  Lángara  y  la  inglesa  del  Almirante  Rodney.  La  española
constaba,  de  11  navíos  y  dos  fragatas  y  la  inglesa  fuerte  de  21  na
víos  y  ocho fragatas.

El  combate  fué  sangriento  y  desigual,  sucumbiendo  el  valor  al
n’ámero,  pero  se  salvó  el  honor  de  las  armas  españolas.

La  escuadrra  de  Lángara  cruzaba  desde  el  Estrecho  al  cabo  de
San  Vicente,  a  fin  de  impedir  la  entrada  de  todasuerte  de  socorros
en  Gibraltar.  En  este ‘día,  el, viento  estaba  fuerte,  la  mar  era  mu
cha  y  efecto  de  la  ‘incesante  y  abundante  lluvia,  el  horizonte  era
cortísimo.  A  las  dos de  la  tarde  que  la  cerazón  se  despejé  un  pcco

se  vió  Lángara  sorprendido  entre  el  cabo  de  San  Vicente  y  el  de
Santa  María  por  la  escuad-a  inglesa,’  compuesta  de  21  navíos  y
ocho  fragatas.  Viendo  el  jefe  español  la  inmensa  superioridad  del

enemigo,  consultó  por  rned,io de  señales  a  los Comandantes,  si creían
conveniente  arribar  a  Cádiz,  La  respuesta  de  todos  fué  unánime  y
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afirmativa,  por  lo  que  se  dió  la  orden  de  dirigirse  la  escuadra  a
Cádiz,  desde  el. cabo  de  Santa  María,  donde  se  hallaba.  Fué  ini-

posible  cumpliment&r  la  orden,  porque  la  escuadra  inglesa  que
comprendió  el  movimiento  de  la  española,  forzó  de  vela  para  ata
car,  empeñándose  combate  sangriento  y  desigual  por  nuestra  parte.

El  navío: Santo  Domingo, que  se  batió  con  gran  bizartría  contra
tres  enemigos,  efecto  de  una  explosión  se  incendió  y  desapareció

por  completo.

El  navío  Fénix,  que  arbbiaba  la  insignia  del  General  de  la  es
cuadra,  fué  acometido  por  tres  enemigos  y  a  las  seis  de  la  tarde
fué  herido  el  General  Lángara  de  una  bala  de  fusil  junto  al  oído
izquierdo,  sin  que  esta  circunstancia  impidiese  al  General  prosegui’r
desde  el  alcázar  dando  las  órdenes  para  la  continuación  del  combáte.

A  las  siete  recibió  una  fuerte  contusión  de  metralla  en  el  muslo
izquierdo,  que  hizo  titubear  a  Lángara,  pero  no  su  entereza,  que  le
hizo  continiar  sobre  el  alcázar.

Al  poco tiempo  una  nueva  herida  en  la  cabeza  lo  dejó  aturdido

y  derribado,  siendo  conducido  a  la  enfermería.  Vuelto  en  sí,  sus  pa

labras  no  se  dirrigían  a  otra  cosa  que  a  eceitar  el  ápimo  de  los  que

cerca  estaban,  a  proseguir  el  combate.  Un  quinto  navío  vino  a  re
forzar  a  los  enemigcs.  A  las  diez  de  la  noche  el  Fénix  sin  aparejos
—sólo  algunos  jirones  del  trinquete  flameaban—,  el  agua  enttrando
en  gran  cantidad  y  sin  gobierno  alguno,  aun  resistía.  No  pudiendo
resistir,  arrió  el  Fénix  la  bandera.  Los heridos,  además  de  Lángara,

fueron  cinco  Oficiales,  seis  artilleros,  ocho soldados  y  105  marineros.

En  el  combate  sólo  mu’rieron  nueve.  El  resultado  del  combate,
que  duró  hasta  las  tres  de  la  madrugada,  fué  quedar  apresados  cua
tr0  navíos;  dos  por  mucho  andar  pudieron  salvarse  en  Cádi,  efec

tuándolo  también  el  San  Julián  y  el  San Euenio,  este  último  com
pletamente  desarbolado.  Les  buques  apresados  entraron  cm  Gibral
tar  el  18  del  mismo.

Ep’isodio.—Jba  a  bordo  del  San  Julián up  batallón  del  regimiento
de  Saboya  que  coady-uvó a  la  defensa  del  navío  con  la  mayor  biza
rría.  Cuando  sUs Oficiales  y  los  de  la  Marina  Real  se  trasbordaran

al  buque  enemigo,  el  Contralmirante  Digby  les  devolvió  las  espadas,
diciendo:  No  merecen  ser  tñitados  como prisioneros los que  han  he
cho  tan  heroica defensa.  Les  trató.  también  con  grao  consideración,
dándoles  nuevos  vestidos,  alojándolos  en  la  cámara  más  cómoda  y
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poniendo  ‘a  su  disposición  sus  criados  y  los  del  Píncipe  de  Gales

que  se  hallaba  entonces  abordo;  fueron  invitados  además  a  su  mesa
y  al  llegar  a  Gibraltar  se  les  puso  en  libertad  después  de  empeñar

su  palabra  de  honor  de  no  hacer  armas  contvra  Inglaterra  en  el
resto  de  la  campaña.

El  San  Julián  iba  tripulado  por  Oficiales  y  marineros  del  Real
Jorge,  quienes  se  vieron  tan  apurados  aquella  terrible  noche  por
el  mal  estado  del  buque,  que  temiendo  perecer,  quisieron  obligar  a
los  prisioneos  españoles,  encerrados  a  bordo,  a  que  les  ayúdasen  a

s’alvatr  el  navío.  Contestaron  los  nuestros  que  no  les  importaba
perecer  con  ellos,  pues  no  les  prestarían  auxilio  alguno,  a  no  ser

con  la, condición  de  conducir  el  buque  a  puerto  español.  Los  ingleses
transigieron  para  salvas-  sus  vidas,  y  los  españoles,  vencidos,  con
dujéron  a  sus  vencedores  prisioneros  a  Cádiz.

El  ‘San ‘Eugenio era  llevado  ‘a’ ‘rernolque  por  un  navío  enemigo,

el  cual  viéndole  empeñado  en  la  costa,  pca- no  dar  también  en  olla,
le  largó  el  cable  y  quedó  aquél  en  libertad.

DIA  17

1305.—Falleció  el  Almirante  de  Aragón  D.  Roger  de  Launa,  Ca

pitán  sin  segundo  y  sin  par  en  aquella  era,  determinado  en  sus
consejos,  diestro  pca- is  maños,  amado  .‘de sus  Reyes,  en  especial

de  D.  Pedro  III,  que. por  su  valor  sujetó  la  Sicilia,  él  solo dió  fin  a
grandes  hazañas  con  prósperos  sucesos  y  los  Reyes  nunca  hicieron
cosa  memorable  sin  él,  por  lo  qué  le  enterraron  en  Barcelona  junto
al  sepulcro  de  dicho  Rey,  en  señal  del. .grande  amor  que  le  tuvo

DIA  21

1839.—Defensa  de  la  villa  de  Casa  Ibáñez,  por  el  Jefe  de  Marina
D.  José  Ussel  ‘de .Gimbarda  con  fuerzas  de  su  mismo  Cuerpo  a  sus
&r.denes.  Circunvalado  en  dicha  villa  y  atacado  simultáneamente  por
fuerzas  de  dos batallones,  dos  escuadrones  y  dos  piezas  de  artillería
de  a  12, con lo que  consiguió  el  enemigo  derribar  la  puerta  principal
del  fuerte  y  destruír  parte  de  su  débil  fortificación,  le  fué  forzuO

hacer  la  defensa  a  cuerpo  descubierto  durante  la  noche,  en  la  quC
no  cesó  el  fuego,  logrando  rechazar  al  enemigo  antes  de  la  ama-
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necida,  causándole  28  muertos  y  considerable  número  de  heridos,
así  como  gran  número  de  prisioneros.  Por  este  hecho  de  armas  le
fué  concedida  la  cruz  de  primera  clase  de  la  Real  y  militar  Orden
de  San  Fernando.  (Guerra  civil.)

DM23

1907.—Falleció  en  la  Corte  el  Almirante  de  la  Armada,  exé
lentís.imo  e  Ilmo.  Sr.  D.  José  María  de  Be,ránger  y  Ruiz  de  :Apodaca,

cjue  nació  en  Cádiz  el  24  de  junio  de  1824,  ingresando  en  la  Ar
niada  el  año  37.  Era  nieto  del  ilustre  Conde  de  Venadito,  caballero
de  Calatrava  y  comendador  de  Aliaga,  una  de’ las  figuras  más  so
bresalientes  de  su  tiempo   que  más  acreditan  los  prestigics  de  la
Marina  española.  Murió  el  respetable  y  bi.zarro  General  rodeado

del  cariño  de  los  suyos  y  del  respeto  y  de  la  consideración  públicos,
muy  especialmente  de  la  Merina  de  guerra  española,  que  vió  en  él
siempre  a  su  más  entutiasta,  decidido  y  enérgico  defensor.

Entre  las  comisiones  que  desempeñó  e  importantes  servicios  que
prestó,  fué  jefe  de  la  Comisión  de  Marina  en  Londres,  encargado
do  facilitair  la  adquisición  de  pertrechos  y  estudiar  a  la  vez! los  pro

gresos  marítimos  que  se  realizaban  en  la  nación  inglesa  y  las  obras
de  las  fragatas  blindadas  que  por  encargo  de  España  se  hacían  en

los  astilleros  británicos,  Comisión  que  establéció  el  General  Zabala

siendo  Ministiro  de  Marina!;  fué  Capitán  general  del  Departamento

marítimo  de  Cádiz  y  Comandante  general  del  Apostadero  y  Escua
dra  de  la  HaSah  opeiando,  en  iinin  el  General  D.  Ramón  Blanco
en  la  segunda  guerra  ‘de l•  isla  de  Cuba,  al  mando  ‘de las  fuerzas
de  marinería  e  Infantería  de  Marina;  fué  Presidente  de  la  Junta
Clasificadora  de  la  Armada,  del  Cuerpo  de  redenciones  y  enganches

de  Marina,  4e1  .Consjo  Superior  de  la  Marina,  ‘de la  Sección  de

Guerea  y  Marina  del  Consejo  de  Estado;  seis  veces  Diputado  a
Cortes  y  otras  tantas  Senador,  y  a  su  fallecimiento  era  Senador  por
derecho  propio.  Fué  seis  veces  Ministro  de  Marina  y  dirigió  en  este

cargo,  la  gran  reíista  naval  que  pasaron  SS.  MM.  a  las  escuadras
reunidas  de  todas  las  naciones  en  aguas  ‘de Huelva,  con  motivo  de
las  fiestas  del  cuarto,  centenario  de  Colón,. Estaba  condecorado  con

cruces  y  bandas,  ganadas  combatiendo  al  enemigo;  como  la  gran
cruz  roja  del  Mérito  militar,  la  de  igual  clase  naval,  de  San  Her
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menegildo,  de  Carlos  III,  del  Cristo  do  Portugal,  de  la  Espada  de

Suecia.,  etc.,  etc.,  y  vestía  el  hábito  de  Calatrava,  como  sus  ilustres

progenitores.
Tenía  encarnadas  en  su  naturaleza  las  dotes  de  mando,  admira

blarnente  compaginadas  con  una  caballerosidad  perfecta  y  un  af a
bilísirno  trato.  En  cuestión  de  honor  habrá  habido  pocos  hombres
pú.licos  que  le  hayan  aventajado  y  testimonio  elocuente  de  ello  ué

el  lance  p.ersnal  que  tuvo  con  un  distinguido  periodista,  del  que  se
creyó  agraviado.  EL Almirante  Beránger  fué  de  los  hombres  públi

cas,  el  que  ha  desempeñado  por  más  tiempo  y  más  veces  el  cargo
de  Ministro,  y  de  los  que  mayores  simpatías  disfrutaron  én  la  Ar

mada.  Los  hijos  dl  difunto  Almirante  entregaron  en  el  Ministerio
de  Marina  para  que  se  conserven  en  el  Museo  Naval  el  sombrero,
sable  e  insignias  de  la  gran  cruz  ‘roja  del  Mérito  Militar  que  usó  en
vida  y  llevó  sobre  su  féretro  el  último  Almirante.  Dicha  gran  cruz

fué  del  Capitán  general  D.  Ramón  Blanco  y  Erenas,  Masqués  de
Peña  Plata,  por  cuya  circunstancia  lleva  en  la  placa  el  pasador  de
San  Pedro  Abanto  quien  en  1881,  siendo  Gobernador  general  de  la

isla  de  Cuba,  la  colocó  personalmente  sobre  el  pecho  del  General
Beránger,  siendo  éste  a  la  smón  Contralmirante  y  Comandante  ge
neral  del  Apostadero  y  Escuadra  de  la. Habana,  tomando  parte  ac
tiva  como tal  en  las  operaciones  de  la  campaña.

DIA  25

1797.—Combate  naval  que  sostuvo  a  10  leguas  de  Cádiz  el  na
vio  San  Francisco de. Asís,  al  mando  de  D.  Alonso. de  Torres  Gue
rra,  contra  cuatro  fra.gatas  inglesas,  cuyo  combate  empezó  a  la  una
de  la  tarde,  durando  hasta  el  obscurecer.  A  las  ocho de  la  noche  ya

estaban  fuera  de  la  vista  lo  buques  enemigos,  dejando  en  su  re
tirada  el  mar  de  batalla.  Como  consecuencia  de  este  combate,  que
mereció  la  aprobación  de  S.  M.,  se  le  concedió  al  Capitán  de  nabío

Torres  Guerra  la  encomienda  del  Corral  de  Cacuel,  en  la  Orden  de
Calatrava,  que  le  redituaba  anualmente  15.800 reales.

DIA  27

1794.—Ataque  y  torna  de  la  plaza  y  castillo  do  Fuente  Delfín

(isla  de  Santo  Domingo)  por  nuestra  .escuad’ra,  al  mando  del  Te-
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niente  general  Aristizábal.  La  escuadra  la  componían  el  navío  San
Ra.inón, fragata  Agueda y  otros  buques.  Se  cogieron  prisioneros  a

1.000  f’ranceses.

OlA  28-.

1855.—La  d.ivisión  de  fuerzas  sti1es  de  la  Isabela  de  Basiláir
(Filipinas),  en  unión  de  la  reserva,  mandadas  por  lo  Oficiales  de
la  Marina,  Génzáléz  y  Villavicencio,  efeétuardi  un  desembarco  en
la  isla  Balanguingue,  en  donde  se  armaba  una  gran  expedición,

logrando  caer  sobré  los  piratas  tan  de  sorpresa,  que  les  causaron
cmsiderable  número  de  bajas  y  completa  derrota,  dando  luego  fue

go  a  los  camarines  y  grandes  acopios  de  materiales.  Fueron  des.
truida.s  gran  número  de  embarcaciones.

DIA  31

1776.—El  Teniente  general  Marqués  González  de  Castejón,  .fué
el  primero  que  de  la  clase  de  Guardiamarina  subió  a  desempeñar

con  crédito  y  concepto  el  Ministerio  del  propio  ramo.  El  Rey  don
Carlos  III,  cuando  el  fallecimiento  de  Baylío  Sr.  D.  Julián  de  Arria
ga,  le  nombró  para  sustituír  a ‘éste  en  la  Secreta,ría  de  Estado  y
del  despacho  universal  de  la  Marina.  En, la  época  a  que  hace  refe
rencia  este  nombramiento  para  el  desetnpeño  de  las  Secvretarías  del

despacho,  después  llamados  Ministro  se  buscaba  eclusivamente
personas  idóneas,  de  gran  saber  y  experiencia,  pues  sólo  se  miraba
el  interés  de  la  Patiria  y  de  la  Corporación.  En  más  de  cuarenta
años  desempeñaron  la  Secretaría  del  despacho  el  Teniente  general

de  la  Armada  D.  Pedro  Castevón,  que  después  fué  Marqués  (ion
zálen  de  Castejón,  el  Baylío  D.  Julián  de  Arriaga  que  lo  desempe
ñó  más  de  veinte  años,  y  el  Baylío  Sfr. D.  Antonio  Valdés  y  Bazán.
resultando  de  este  sistema  que  mientras  rigieron  los  destinos  de  la

Armada  estos  tres  célebres  Ministros,  llegó  la  Marrina  a  su  apogeo
de  esplendor  y  grandeza.

-J
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Los  vuelos desde el  «Lexíngton», yci  «Saratoga».

Por el  Teniente L. D.  WEBB
(De  U.  S. Mr  Services).

Las  operaciones  de  vuelo  desde  un  portaaviones  en  maniobras  es  espeo
táculo  de  tal  naturaleza  que  deja  en  el  ánimo  la  impresión  de  que  se  ha
asistido  a  una  de  1-as más  brillantes  represeiltacic1iles  que  pueden  pre

senei’arse  en  el  mundo.
Durante  las  horas  qu  preceden  a  la  reglamentada  del  despegue,  se  ha

11am les  aviones  en  su  puesto,  en  la  cubierta  de  vuelo,  listos  para  abon-
donar  el  buque.  Cuando  tienen  que  operar  gran  número  de  aparatos,  la
colecación  de  éstos  en  cubierta  recuerda,  en  cierto  modo,  el,  conjunto  de’
un  rompecabezas,  pues  el  limitado’  espacio  de  la  cubierta  de  vuelo,  obliga
a  disponer  les  aparatos  tan  próxtnios  los  unos  a  l..otrcs  corno  material
mente  es  posible..  Aunque  estos  buques  son  de  gigantescas  proporciones,
el  espacio  en  cubierta  es  siempre  escaso,  pues  su  misión  es  operar  con
aviones  en  cantidad  muy  superior  al  número  que  normalmente  se  sudo

--  hallar  en  un  aeródromo.  Es  realmente  verdadero  problema  -el  disponer
aquéllos  agrupados  ¿ do  cubieçta.  Sólo  unos  decimetros  ,, soparan  las  colas
y  propulsores  de  los  aparatos  entre  sí;  las  ales  del  uno’  cubren  las  del
que  se  halla  al  lado,  y  la  cubierta  semja  una  compacta  masa  de  alas  y
fuseliajes.

Les  exploradores  o  aviones  de  combate,,  son  llas  que  tienen  su  puesto
más  próximo  a  la  proa  del, buque,  pues  les  basta  corto  espacio  para  des
pegar.  Les  siguen  los  más  pesados,  de  observación  y  tipos  anfibios,  y,  por
último,  próximos  a  la  popa,  se  hallan  los  bombarderos  y  torpederos,  en
espera  de  su  turno  para  el  despegue.  -

Los  mecánicos  se  aplican  cada  uno  a  su  tarea;  reconoceu  les  motores;
comprueban  si- están  llenes  los  tanqu-es  y  depósitos  de- combustible  y  acei
te;  afirman  cuflas  y  trincas  para  asegurar  la  absoluta  inmovilidad  de  les
aparatos,  y  ponen  en  marcha  los  -motores durante  breve  rato  para  conit
prfibar  su  buen  funoionamientc

Al  recibir,  finaliuente,  del  buque  insignia  la  orden  de  «Aparatos  fuera»,
la  escena  que  se  desarrolla  a  bordo  del  portaaviones  es  de  tntonsa  acti
vidad:  uena  ha  al-arma  general,  y  el  toque  de  «botasillas»  sirve  para  llar
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mar  la  gente  al  «zafarrancho  de  vuelo»;  las  dotaciones  de  los  aparatos  se
precipitan  a  sus  puestos;  los  pilotos  saltan  a  sus  aviones  respectivos;
pronto  se  oye  el  ruido  característico  de  la  aceleración  venciendo  la  iner
cia  de  los  motores,  y  a  pcco  los  secos  estampidos  de  muchas  máquinas
cuando  van  adquiriendo  vida.

En  un  instante  La  cubierta  to:la  parece  ser  una  masa  de  hélices  gi
rando,  y  a  medida  que! los  motores  ganan  velocidad  su  rugido  ahogado’
pronto  llega  a  sS  ensordecedor,  en  un  creseendo  a  prueba  de  nervios.
A  esta  hora  la  cubierta  de  vuelo  no  es  lugar  para  persona  no  preparada
para  estas  faenas,  pues  su  simple  paso  al  descuido  entre  la  masa  de  av1o
nes  y  propulsores  girando  equivale  a  un  paso  hacia  la  eternidad.

Durante  este  período,  de  gran  actividad,  el  portaavión  sale  de  la  lí
nea  de  la  flota  y  aumenta  su  velocidad.  En  breve  tiempo  se  aproa  al  vien
to,  y  una  verdadera  tempestad  sopla  en  la  cubierta  de  vuelo.  Lo  que  en
un  principio  fué  suave  brisa  se  ha  multiplicado  enormemente,  debido  a
lic  velocidad  del  buque  y  a  las  corrientes  de  aire  de  los  muchos  propul
sores  en  marcha.  En  lbs  espacios  de  crujía  ci  viento-  es  tan  intenso;  que
puede  arrastrar  a  un  hombre  o  arrancar  un  aeroplano  de  su  pnesto,  y
por  tal  razón  las  trincas  deben  estar  bien  firmes  hasta  el  momento  en
que  el  avión  ha  de  emprender  el• vuelb.

Tcdo  listo,  el  Oficial  que  dirige  la  faena  da  la  orden  de  despegar:  el
avión  de  más  a  proa  comienza  a  ponerte  en  marcha;  su  cola  se  orienta
a  la  posición  de  vuelo,  adquiere  mayor  velocidad,  y  en  un  instante  des
pega  de  la  cubierta,  ascendiendo  gallardamente  en  el  aire  Libre  la  proa,
otro  avión  ocupa  el  puesto  del  anterior,  con  sólo  unos  segundos  de  inter
valo,  y  en  breve  aparecen  formaciones.  en  el  aine  aumentando  el  núme
ro  a  medida  que  van  incorporándose  los  aviones.  Cuidan  los  pilotos  de
no  entrar  en  la  estela  dd  intensa  corriente  que  deja  oil aparato  que  pre
cede  al  suyo,  porque,  de  no  hacerlo  así,  se  encontrarían  en  peligrosa  si
tuación,  por  pérdida  del  mando,  en  instante  bien  crítico.  Para  evitar  esto
se  ajusta  al  mínimo  preciso  el  intervalo  entre  los  momentos  de  despegue
de  los  aviones  entre  sí.

Filtallnente,  después  que  los  aviones  de  combate  y  los  de  observación
se  hallan  en  marcha,  atruenan  Ita  cubierta  los  grandes  bombarderos,  que
pasan  rascando  la  isla  (1),  y  despegan  en  rápido  saltos  para  nnirse  a  las
otras  escuadrillas,  que  se  esfuman  ya  en  la  lejanía.

Con  la  marcha  de  lbs  últimos  aparatos  cesa  el  estruendo  que  produ
cían  y  -reina  un  silencio  casi  opre5ivc  en  brusco  contraste  con  los  ruidos
de  antes.  Cae  el  viento  que  soplaba  en  cubierta  al  ir  el  portaavión  go

(1)  Conjunto  que  forman  la  gran  chimenea,  las  superestructuras  de
los  puestos  de  mando  y  las  torres,  que  se  alza  al  borde  de  la  banda  de -es
tribor  de  la  cubierta  de  vuelp,  próximo  al  centro.
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hernando  a  su  puesto  sin  formación  o  al  punto  previsto  de  reunión  con
sus  escuadras.  La  ubierta  se  acliara,  retirando  cuñas,  trincas  y  demás
accesorios  de  La faena  del  vuelo;  se  alistan  los  mecanismos  de  parada  y
recepción  de  los’  avioues,  y  se  echan  fuera  las  mangueras,  conveniente
mente  dispuestas  para  rellenar  de  combustible  a  les  aviones.

Las  escuadras  aéreas  proceden  a  la  misión  q.ue  tienen  asignada:  posi
blemente  persiguen  atacar  a  un  grupo  de  buques  cuya  presencia  se  sos
peche,  pero  del  que  se  desconoce  su  exacta  situación.  Los  aviones  explo
radores  se  distribuyen  y  emprenden  sistemática  busca  en  las  más  proba
blas  zonas.  Pronto  la  radio  transmite  «contacte»,  y  en  seguida  La situa
ción  y  fuerza  del  enemigo.  Velozmente  se  reúnen  las  escuadrillas  en  el

punto  señalado  y  se  decide  concentrarlo  ataque  aéreo.  Los  aviones  de  cosi-
bate  barren  el  aire  y  las  cubiertas  de  los  buques  enemigos  y  abren  el  ca
mino  a  los  grandes  bombarderos,  que  buscan  los  poderosos  acor’azados
como  presa  particular  en  su. cometido.

Alcanzado  el  objetivo,  y  cumplida  su  misióp,  llega  para  los  jefes  de
escuadrilla  eh momento  de  conducir  sus  unidades  a  bordo  del  portaavio
nes,  maniobra  que  a  menudo  ofrece  extrema  dificultad  particularmente
si  ‘aquél  se  halla  operando  con  ‘independencia.  El. portaaviones  no  perma
nece  largo  tiempo  en  el  sitio  en  que  lanzó  sus  aparatos;  a  veces  se  halla
a  ciento  o  más  millas  de  aquel!  punto;  l»s  aercplanos  juoden  haber  esta
do  en  el  aire  durante  varias  horas,  volando  a  distintas  velocidades,  altu.
ras  y  rumbos,  adecuadas  a  la  buena  ejecución  del  problema  o  servicio
asignado;  eh exacto  conocimiento  de  la  velocidad  y  dirección  de  los  vien
tos  que  soplan  sobre  el  océano  rara  vez  puede  obtenerse,  y  ello  viene  a
complicar  más  el  problema  del  piloto. El  cuidadoso  cálculo  de  la  estima,
teniendo  en  cuenta  rumbos  y  distancias  recorridas  en  el  vuelo,  unido  aB
uso  de  marcaciones  radiogoniométnicas  y  a  la  situación  que  comunican
los  buques  de  superficie,  cuando  pueden,  es  todo  lo  que  sirve  al’ piloto
para  hallar  el  camiño  o  derrota  que  ha  de  seguir  parn  regresar  al  buque
portaaviones.’

Influyen  en  alto  grado  sobre  la  situación  del  avión  las  condiciones  de
visibilidad  de  la  mar;  aun  con  atmósfera  clara,  ha  inmensa  perspectiva
de  la  extonsísima  área  que  los  ojos  del  piloto  abarcan  reducen  un  objeto
aislado  —tal  como un  simple  buque  de  superficie,  por  grande  que  sea—
a  un  tamaño  insignificante,  especialmente  cuando  se  observa  desde  gran
des  alturas.

Si  el  portaaviones  navega  sin  humo  —que  es  lo  usual—,  el  iloto  debe
tener  la  proverbial  «vista  de  águila»  para  poder  distinguir  su  buque  a
distancia.  A  veces  el  portaaviones  recibe  la  petición  «echar  humo»  para
ayudar  a  los  pilbtcs  a  reconocer  y  localizar  el  ‘buque:.

Si  La calima  o  niebla  domina  en  las  ndiciones  atmosféricas,  entoncci
con  seguridad  no  podrá  ver  el  barco,  y,  por  lo  tanto,  sólo  puede  confiar
en  las  marcaciones  radiogoniométricas.

!IC,n  CVIII
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Puesto  que  el  vuelo  de  regreso  se  hace  usualmente  cuando  ]a  provisión
de  combustible  del  avión  ha  quedado  materialmente  reducida  por  el  vuelO
de  exploración  y  las  maniobras  subsiguientes  durante  el  ataque  aéreo,  es
esencial  que  la  navegación  en  el  vuelo  de  regreso  se  verifique  con la  exac
titud  suficiente,  para  evitar  ]a  posibilidad  de  que  cl  aeroplano  cousuma
el  combustible  de  que  dispone  antes  de  aloauzar  el  portaaviones  y  de  ver
se  obligado  a  amarar  en  pleno  océano  Por  esta  razón,  en  condiciones  nor
males  tienen  los  aparatos  orden  de  hallarse  sobre  el  portaaviones  cuando
han  consumido  las  dos  terceras  partes  del  combustible.

Durante  todo el  transcurso  del  vuelo  el  portaaviones  ha  estado  en  cóns
tanto  comunicación  con  los  Comandantes  de  las  escuadrillas  por  medio  de
la  telegrafía  sin  hilos;  así,  cuando  los  aviones  se  avistan  a  distancia,  e1
buque.  se  halla  listo  para  recibirlos.  Una  vez  más  se  aproa  ‘al  viento,  el
portaaviones;  se  transmiten  señales  a  las  escuadrillas  designando  el  or
den  en  que  han  de  tomar  la  cubierta,  y  eu:an,do  sobre  ésta  aparece  la
señal  de  «clara»,  lbs  avienes  de  la  primera  escuadrilla  rompen  su  for
mación  y  se  preparan  para  posarse  en  la  cubierta.

•   En  menos  tiempo  dell que  se  ‘necesita  para  deéirlo,  se  halla  a  bordo  el
primer  aeroplano.  Cercano  a  éstb  detrás,  en  la  Ignea  de  entrada,  se  halla
otro,  y  más  atrás,  evolucionando  hacia  el  buque,  está  un  tercero.  Tan
prento  como  un  avión  toma  la  cubierta  y  queda  parado,  se  1e  libra  del
mecanismo  de  parada,  y,  rápidamente,  por  sus  propios  medios,  se  le  lleva
a  proa.  Las  dotaciones  earargadas  del  manejo  de  los  aviones  a  bordo,  ayu
dan  durante  esta  carrera  en  cubierta  a  guiar  el  aparato  hacia  su  puerto
en  aquélla,  o  a  los  ascensores,  y  de  allí  al  hangar.  Voluntad,  unión  en  el
trabajo,  y  rapidez,  sin  prisas  ni  sacrificios  de  seguridad,  son  las  más  sa
lUentes  exigencias  en  estas  faenas.  La  rapidez  es  esencial  siempre  en  las
operaciones  de  aterrizaje,  pues  un  retraso  por  cualquier  causa  puede  te
ner  vitalísima  importancia  para  los  aviones  que  están  en  el  aire,  partteu
larmente  para  el  último  grúpo  en  el  orden  de  la  toma  de  cubierta.  Cada
avión  debe  posarse  aisladamente,  y  todos  deben  pasar  dentro  de  un  espa
cio,  relativamente  de  estrechos  límites,  pues,  contrario  •a lo  que  es  gene
rali  creencia,  no  sé  utiliza  toda  la  cubierta  de  vuelo  para  el  aterrizaje,
sino  sólo en  un  tercio  de  su  longitud.

Entre  las  escuadrillas  del  portaaviones  existe  gran  rivalidad;  parti
cularmente  en  lo  que  se  refiere  a  la  precisión  y  prontitud  con  que  toman
la  cubierta  de  vuelo.  Todo  depende  de  la  habilidad  de  los  pilotos,  pues,
sin  la  máxima  precisión  y  esa  indeterminada  cualidad  llamada  siaooth
n.ess,  ningún  piloto  puede  llenar  las  rígidas  exigenclís  del  «vuelo  de
cubierta».  Se  clasifieaa  estos  pilotos,  individualmente,  entre  los  más  ap
tos,  y,  colectivamente,  una  escuadrilla  de  pilotos  veteranos  de  un  porta
aviones  es  tan  buen  ejemplo  de  unión  en  el  trabajo  o  de  labor  de  cnujun
to  como  pueda  ballarse  en  cualquier  otra  parte.

El  individualismo  ‘se  halla  enteramente  subordinado  y  su  esfuero
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ajustado  al  tipo  de  escuadi’iilat  Durante  la  qperación  del  aterrizaje  en  la
cubierta  se  halla  un  individuo  en  las  redes  próximas  a  popa,  provisto  de
un  cronógrafo,  con  el  que  registra  el  instante  en  que  cada  avión  toma  la
cubierta,  anota  oit  intervalo  entre  ellos  y  la  causa  de  cualquier  retraso.

_Esta  tabulación  es  origen  de  gran  interés,  y  suele  verse  a  los  pitotos  que
ya  han  aterrizado  consultar  esta  imparcial  estadística,  para  comparar  las
operaciones  deli  día  y  su  personal  eje1cucióñ con  la  que  se  acepta  como
modelo  o standeS.  El  desdichado  piloto  que  consecuentemente  pierde  tienl
po  y  «se  va  al  airee,  fallando  la  entrada,  queda  pronto  en  evidencia  con
este  sistema,  y  sús  compañeros  le  hacen  ver  que  es  necesario  corrija  talles
defectos.,

El  tomar  la  cubierta  de  vuelo  no  es  faena  para  un  aviador  aficionado,
ni  siquiera  para  experimentado  piloto  que  no  haya  recibido  la  necesaria
y  especial  enseñanza  que  ]o  habilite  p:ara  aviador  de  portaaviones.  La.
técnica  del  aterrizaje  en  aeródromo  es  ‘de  escaso  valor,  pues  el  pilote  de
un  portaaviones  debe  posar  sa  aparato  sobre  la  cubierta  de  un  buque  en
movimiento,  la  cual  ‘hasta  que  cruza  la  popa,  se  le  aparece  tan  ancha
como  cinta  de  zapato  en  comparación  con  el  usual  espacio  de  aterrizaje
en  aeródromo.  En  circunstancias  normales,  el  piloto  de  aercplano  utiliza
la  superficie  de  la  tierra,  o  la  del  océano,  como  plano  de  referencia  en  su
aterrizaje;  pero  en  el  caso  del  portaaviones  no  es  posible  tal  referencia,
pues  la  anchura  de  la  cubierta’  es  sólo  unas  dos  veces  la  envergadura  del
aparato,  y  se  halla  a  unos  cu atre  metros  y  medio  sobre  la  superficie  del
mar,  que  de  ordinario  está  lo  bastante  movido  para  obligar  al  portaavio
nes  a  dar  balances  y  cabezadas  de  algunos  grados  de  amplitud.

Cualquier  mediano  piloto  de  aeroplano  puede,  con  aprendizaje  conve
niente,  llegar  a  ser  excelente  aviador  ‘de  portaaviones;  pero  necesita  prac
ticar  durante  muchas  horas  en  aeródromo,  hasta  que  instintivamente  eje
cute  tcd,os  los  detalles  de  La maniobra  de  tomar  una  cubierta  de  vuela
Finalmente,  se  le  dice  que  vuele  al  ‘portaaviones  y  «que  se  las  arregle
como  pueda».

Por  Lo general,  no  está  uno  solo,  sino  que  hay  otros  bisoños  que  se
hallan  en  iguales  circunstancias.  Volamos  sobre  el  océano  y  avistamos  eh
buque  que  nos  espera.  Evolucionamos  sobre  el  portaaviones,  mirando  la
cubierta  con  en;ocioaes  varias,  los  más  de  los  nuestros  pensamos:  ¿Quién
dijo  que  csto  era  una  gran  cubierta?  Observamos  que  el,  buque  gobierna
aprcúndose  al  viento  y  que  una  bandera  blanca  aparece  en  Ita  popa.
«Clara».  Esta  es  nuestra  señal  de  «listos»,  e  inicialnos  los  preliminares
de  la  faena  reduciendo  la  velocidad  deli  aparato,  ajustando  los  alerones,
disponiéndonos  para  la  mejor  visión,  estil’aado  el  cuello  y  confiando  estar
donde  nos  correspoade.  Los  primeros  «pases»  se  hacen  para  practicar  y
habituarse  el  pilote  a  hacer  las  cosas  bien.

Por  ‘último,  la  señal  dice  «aterrizar  a  bordo»,  y  evolucionamos  haci,a
el  barco,  dirigién’donos,  en  ‘nuestro  aproche  final,  con  la  ferviente  espe
ranza  de  que  «esto saldrá  a derechas».  Por  delante  se  halla  una  estrecha
cubierta,  sobre  la  cual  debemos  apuntar  «diana»;  a  un  lado  está  La  isla,
con  un  par  de  torres  que  parecen  adquirir  las  dimensiones  de  un  rasen-
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cielos;  se  perturba  repentinamente  el  aire  próximo  ala  popa,  y  una  nube
de  humo  oscurece  parcialmente  al  buque.  Precisamente  en  el  instante  en
que  quisiéramos  desistir  y  dar  media  vuelta  nos  hallamos  con  la  cubier
ta  encima,  y  cortamos  gases.  Es  demasiado  tarde  para  hacer  cambiar  las
cosas,  y  si  nuestro  aproche  o  entrada  ha  sido  correcto,  el  aparato  se  posa
graciosamente  en  la  cubierta,  y  queda  suavemente  parado  por  el  meca
nismo  de  retenida.  ¡Cuán  «grande  y  gloriosa  sensación»  es  eso!

Saltamos  de  nuestros  aparatos,  y  mientras  la  dotación  de  cubierta
procede  a  la  inspección  que  sigue  a  cada  aterrizaje,  el  oficial  aviador
más  :antigu.o  del  portaaviones,  en  breve  palique,  nos  estimula,  señala  al
gunas  errores,  y  después  nos  envía  de  nuevo  fuera  para  que  efectuemos
más  aterrizajes,  hasta  que  finalimente,  cada  piloto  prueba  que  es  apto
para  vuelos  de  cubierta.  El  aterrizaje  en  un  portaaviones  no  es  ni  azaro
so  ni  molesto;  pero  en  hu  inicial  práctica  es  algo  que  no  puede  cavidarse.
Continuados  vuelos  de  cubierta  sirven  para  eliminen  esa  «sensación  de
inseguridad»,  y  en  corte  tiempo  cada  piloto  y  su  aparato  llegan  a  ser  una
fácil  y  flexible  unidad  que  opera  en  el  onjunto  del  organismoi  del  por
taaviones.

No  siempre  es  fácil  tomar  la  cubierta,  pues  el  movimiento  del  buque,
las  condiciones  de  visibilidad  y  la  turbulencia  del  aire  próximo  a  la  popa
se  suman  para  dificultar  la  maniobra  del  piJoteo. Es  evideate  la  necesidad
de  un  entrenamiento  continuo,  pues  no  puede  ser  casual  el  vuele  para
un  pilot,  ni  en  el  más  ligero  grado,  si  su  aparato,  consecuentemente,
toma  la  cubierta  en  el  sitio  debido.

Es  esencial,  igualmente.,  una  dotación  de  cubierta  bien  enseñada,  pues
cuando  las  aviones  llegan  a  bordo  en  gran  número  deben  llevarlos  fuera
dei  espacio  de  aterrizaje  y  disponerlos  a  proa  o  enviarlos  al  hangar  con
la  mayor  rapidez  posible.  Casi  antes  de  que  el  avión  haya  pasado,  las  do
taciones  de  cúbierta  saltan  de  las  redes  y  hacen  presa  en  las  alas;  &  pi
loto  maniobra  con  el  mando,  llevando  la  palanca  hacia  de]ante  para  ali
gerar  el  peso  de  la  cola;  abre  1k válvula  y  hace  avanzar  su  aparato  sobre
cubierta  tan  rápidamente  como  ]b  permite  la  carrera  de  los  hombres  asi
das  a  les  alas.  Cuando  llega  alI espacio  donde  se  agrupan  les  aviones  para
el  motor,  y  otra  dotación  o  troco  conduce  el  avión  durante  la  copta  dis
tancia  que  le  f:alta  para  su  posición  final,  y  lo  afirma  con  trincas  a  la  cu
bierta.  Otros  hombres  lo examinan  entonces  y  lo  rellenan  de  combustible,
preparándolo  para  el  próximo  v’aeio.

Si  los  aviones  han  de  alimacenarse  en  el  ilangar,  se  les  lleva  al  gran
ascensor  que  los  baja  al,  citado  compartimiento,  donde  otras  dotaciones  lo
manejan  y  ponen  bajo  las  ruedas  y  cola  carritos  que  permiten  mover
al.  avión  en  cualquier  sentido  con  La máxima  rapidez.  Una  vez  el  apara
te  en  su  sitio  asignado  en-el  hangar,  se  le  quitan  los  carritos  de  mano  y.
se  le  trinca.

Cada  hombre  de  estos  trozos  o  dotaciones  tiene  definida  su  tarea  en
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Jan  diversas  faenas,,  y  con  objeto  de  que  se’a  répid.a  su  identificación,  y
pára  la  mayor  eficiencia  de  aquéllas,  uan  una  chaqueta  con  un  número
que  bá distingue.  Las  dotaciones  del  manejo  de.  aparatos  se  eligen  por
su  inteligencia  y  capacidad  para  esta  clase  de  trabaja  En  el  desempeño
de  éste,  el  acto  instintivo  de  un  hombre  bien  conocedor  de  estas  faenas,
en  caso de  accidente,  puede,  no sólo  salvar  el  aparato,  sino  también  vidas.

El  aterrizaje  de  la  esouadrilla  de  bombarderas  es,  usualmente,  eL  últi

mo,  y  estos  grandes  aviones  son  origen  de  interesantes  escenas  cuando
llegan  a  bordo.  Al  enfilar  el  primer  aparato  la  cubierta  se  queda  uno  ad
mirado  de  cómo  tan  inmensos  aviones  pueden  .manejarse  en  tan  corto  es
paoio;  mas,  a’ medida  que  cada  uno  se  posa  en  la  cubierta,  sorprendente
cuadro  se  ofrece  a  ir  vista,  pues  mientras  corre  sobre  cubierta,  un
jambre  de  hombres  cae  sobre  el  aparato;  sacan  unos  pernos  de, visagra,  y
el  avión  se  pliega,  mÍentras  aún  se  mueve  hacia  proa.  Las  grandes  alas
forman  con  el  fuselaje  un  compacto  rectángulo,  que  ocupa  su  lugar  en
la  cubierta.

Las  operaciones  de  aterrizaje  con  gran  número  de  aviones,  aunque  en
menor  grado  el  ruido  y  rapidez  con  que  se  suceden  los  acontecimientos
que  en  el  caso  del  despegue,  dan  lugar,  sin  embargo,  a  escenas  ‘le. inte
eés  más  grande-  Avión  tras  avión  y  escuadrilla  tras  escuadrilla  llegan  ‘a
la  cubierta  en  rápida  sucesión.  Apenas  un  aparato  ha  dejado  el  espacio
de  cubierta  ‘dedicado  al  aterrizaje,  otro  ocupa  su  lugar.  A  veces,  si  lige
ro  retraso  se  produce  en  el  que  está  en  aquella  zona,  de  sólo’ unos  se
gundos,  se  ve  ah piloto  del  segundo  avión  acortar  la  marcha  al  máximo  y
maniobrar  para  reducir  su  velocidad  de  entrada  lo’ suficiente  pra  evi
tar  desviarse  y  permitir  se  aclare  la  cubierta  antes  de  que  éL  la  alcance.

Como  el  que  esto  escribe  se  halla  en  las  redes  de  seguridad  de  las  ban
das  de  la  cubierta,  el  avión  que  llega  parece  dirigirse  directamente  hacia
mí,  y  siento  la  urgente  necesidad  de  correr  a  otra  parte.  Repentinamente
se  tialla  el  avión  sobre  cubierta;  su  máquina  funciona  a  escasa  velocidad,
y  el  aparato  llega  a  bordo, y  queda  parado  a  sorprendente  corta  distancia.

A  veces  un  pileto  se  encuentra  en  difícil  situación  por  una  mata  en
trada  o  aproche,  pobre  visibilidad,  o ‘circunstancias  generales  que’ se  coor
dinan  impropiamente  por  cualtiuier  oaust,  y,  antes  de  que  intente  u.u pe
ligroso  aterrizaje,  se  le  señala  la  necesidad  de  que  haga  otra  entrada.
Esto,  sin  embargo,  rara  vez  es  necesario,  excepto  cuando  se  trata  de  pi
lotos  sin  práctica  de  vuelos  de  cubierta.

Durante  las  operaciqnes  de  aterrizaje  puede  verse  a  doe  operadores
cinematográficos  con  sus  máquinas,  situadas  en  pu’ntos  estratégicos.  Estas
máquinas  son’ aparatos  ultrarrápidas  que  se  usan  para  obtener  las  fases
sucesivas  de  los  accidentes  -que  ocurran  durante  las  faenas  de  la  toma  de
cubierta  por  los  aviones.  De  les  usuales  aterrizajes  no  se  sacan  fotogra
fías;  pero  si,  por  cualquier  razón,  se  observa  que  un  piloto  está  haciendo
una  mala  entrada  o  algo  con  error  apreciable,  se  ponen  en  marcha  am
bas  máquinas  autos  de  que. el  avión  toque  lb  cubierta.  Tan  eficientes  son
estos  operadores,  que  rara  es  la  vez  que  no  registran  con  sus  máquinas
lo  que  va  sucediendo  antes  de  que. ocurra  el  accidente,  y  la  cinta  resul
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tante  tiene  ibapreciable  valor  para  determinar  la  causa  base  de  la  per
turbación.  incidentalmenta,  este  registro  fotográfico  prueba  l.a  no  culpa
bilidad  del  piloto;  pero  en  otros  casos  suministra  irrefutablie  prueba  de
su  falta.

La  técnic.  del  portaaviones  se  ha  desarrollado  hásta  el  punto  de  quo
también  de  noche  puede  operar  con  sus  aviones,  si  aiecesario  fuere.  Como
espectáculo,  ha  vista  de  un  despegue  nocturno  de  muchos  aeroplanos  des
de  un  portaaviones  es  lo suficientemente  excitante  para  producir  emoción
intensa  al  más  flemático.  Visto  una  vez  este  espectáculo,  no  puede  olvi
darse  nunca.

El  vibratorio  rugido  •de muchos  motores  reunidos  vuelve  a  presentarse;
pero  est  vez  nada  hay  visible,  a  excepción  de  las  azules  llamas  de  la  ex
haustación  que  brotan  de  todos  los  aparatos  a  medida  que  se  ponen  en
movimiento  preparatorio  para  el  despegue;  el  vago  reflejo  de  esta  luz  so
bre  las  hélices  y  las  difusas  siluetas  de  los  aviones.  Toda  la  cubierta  pa
rece  cubrirse  con  círculos  de  azuladas  llamas  intermitentes.  Sumado  esto
al  crescendo  ensordecedor  del  ruido  de  ha  exhaustación,  llega  a  tocar  la
escena  lbs  lindes  de  la  locura.

Brillan  las  luces  de  navegación  y  señales  en  los  aviones,  y  pronto  el
despegan  comienza,  con  la  máquina  exh:au.stando  llamas,  que  cambian  su
color  azul  en  rojo,  y  lanzando  chispes  a  nwiida  que  los  aviones  adquie
ren  velocidad  y  abandonan  la  cubierta  para  desaparecer  prontamente  en
la  oscuridad  de  la  noche.

Los  atcrrizajes  nocturnos  a  bordo  de  un  portaaviones,  aunque  se  ha
llan  en  estado  de  experimentación,  fueron  hechos  con  éxito  en  nunlero
sas  ocasiones,  tanto  con  aviones  sueltes  como  con  escuadrillas.  Las  opera
ciones  de  este  carácter,  sin  embargo,  requieren  extrema  precaución,  ha
billidad  y  precisión  por  parte  de  loi  pilotos  y  del  personal  de  cubierta
que  en  ellas  participa.

Afirman  algunos  que  «la  segúridad  en  eL vuelo  depende  de  tres  facto
res:  el  piloto,  cli  aparato  y  1.as condiciones  de  La operación».  Este  último
f  actor  es  completamente  diferente  a  bordo  de  un  portaaviones  que  en  un
aeródromo  terrestre.

En  el  portaaviones,  «la  vigilancia  continu,a  es  eh  precio  de  la  segu
ridad».  La  existencia  de  fuerte  viento  sobre  cubierta,  la  rápida  y  calen
turienta  simultaneidad  de  muchos  aparatos  probando  sus  motores  en  li
mitado  espacio,  y,  sobre  todo,  la  tendencia  del  personal  a  insensibiliz:arse
y,  por  lo tanto,  a  desenvolverse  sin  cuidado,  de  resultas  de  la  continua  f a
miliaridad  con  talbs  condiciones,  hace  sea  absolutamente  esencial  que  todo
individuo  que  tenga  que  cumplir  un  cometido  próximo  o  entre  los  avio
nes  se  haga  cargo  del  riesgo  que  corre  y  sepa  moverse  con  gran  cuidado.
Las  hélices,  girando,  son,  desde  luego,  Ita  causa  máxima  del  latente  peli
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gro,  y  por  todas  parte.s  se  ofrece  a  la  vista,  en  grandes  caracteres,  carte
les  advirtiendo  al  imprudente’:  dCuidado  con  lds  hélices!»

No  es  posible  usar  paracaídas  o  ponerlo  fuera  del  aesón  cuando  los
motores  están  en  marcha  por  ha  razón  obvia  de  que!, si  accidentalmente
se  desfaidase,  inmediatamente  el  viento  lo  inflaría,  arrastrando  a  su  in
fortunado  portador  a  una  hélice  en  movimiento.

Como  en  todas  las  operaciones  de  aviación,  el  fuego  es  azar  que  hay
que  tener  presente.  Ea  [re  portaavionas  este  riesgo  se  halla  considerable
mente  aumentado  por  la  concentración  de  muchos  aparatos  en  corto  es
pacio  y  la  presencia  de  fuertes  vientos.  Todas  las  medidas  de  precaución
posibles  se  toman  a  bordo,  y  el  equipo  de  contraincendios  de  .un  moderno
portaaviones  comprende  cuanto  medio  eficaz  existe’  para  ap:agar  fuegos
producidos  pci’  la  gasolina  y  aceites  combustibles.  A  estos  equipos  se  su
man,  a  tal  propósito,  extintores  de  mano  dispuestos  entre  los  pocos  de
címetros  de  espacio’ que  separan  un  avión  de  otro  en  la  cubierta,  así  como
tambiéñ  cada  aparato  se  halla  provisto  de. sus  extintores  correspondien
tes,  situado  uno  en  cli compartimiento  del  motos  ‘y otro  en  el  de  mando
del  pileto.

Existe.  siempre  la  posibilidad  del,  fuego  que  trae  consigo  una  expIo
sión  en  cubierta,  y,  para  esta  eventualidad,  la’ dotación  o  trozo  de  explo
siones  cuenta  con  un  mecánico,  vestido  con  un  traje  de  asbestos,  al  que
puede  verse  estacionado  en  el  extreme’  da  ]a  cubierta  de  aterrizaje,  listo
para  acudir  velozmente  al  avión  siniestrado  y,  si  es  posible,  arrancsr  dei
peligrd  a  sus  ocupantes.  La  vestimenta  de  asbestos  de  este  mecánico  le  da
extraño  aspecto’,  al  ‘que  contribuye  el  ir  provisto  de  un  gancho  y  gIren
te.s  de  aquel  mismo  materiaL  Los  camaradas  ‘de tau  hombre  le  han  confe
rido  la  dignidad  de  «Papacalor»,  y  en  tiempo  caluroso,  efectivamenta,  se
aplica  el  apodo  en  toda  Ib  extensión  de  l.a  palabra.  Afortunadamente,
hasta  ahora  no  han  sido  necesarios  los  servicios  de  este  caballero.

El  empleo  del  portaaviones  como  base  en  el  vuele  de  aparatos  terres
tres  sobre  allta  mar,  olió por  resultado  el  desarrolle  de  muchas  innovacio
nes  e  inventos  para  aumentar  la  seguridad  de  os  aeroplanos

A  cada  aparato  se  le  prevee  de  un  equipo  para  que  pueda  flotar,  con
sistente  en  grandes  sacos  o  balones  de  goma,  que  llevan  plegados’ en  com
partimientos,  dentro  de  las  alas  y  en  el  fuselaje,  que,  ab ser  inflados  por
la  desearga  del  gas  dióx ido  de  carbono,  comprimido  a  gran  presión  en  un
recipiente  instalado  en  eh  avión,  sirven  para  mantener  éste  a  flote  des
pués  de  un  forzado  amaraje

Se  suman  a  estos  flotadores,  una  hals.a  salvavidas  de  goma,  con  medios
para  infiarla  y  re4mos en  secciones,  como una  cafia  ‘de pescar;  banderas  de
señales  y  cajas  dé  humo;  raciones  de  fortuna,  y  para  la  noche,  pistolas
Ihanza-cohetes.  Almacenado  todo  en  el  avión  para  su  posible  uso  en  caso
de  accidentes.  Además,  a  todo  equel  que  ocupe  puesto  en  aparato  que
vuele  desde  un  por’taaviones,  se  le  provee  de  un  neumático  salvavidas,  jun
to  con  el  usual  paracaídas.

En  toda  ‘formación,  si  es  posible  se  agrega  o  incluye  un  :aparato  tipo
anfibio,  con  el  objeto  de  que  pueda  salvar  al  personal  de  los  aviones  que
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se  hayan  visto  forzados  a  amarar.  Estos  casos,  aunque  muy  raros,  ocu
rren  a  veces  durante  ]as  operaciones  de  un  portaaviones,  y  en  todas  lbs
ocasiones  que  ocurrieron  fueron  felizmente  salvados.

Insignificantes  detalles,  al  parece,  pueden  dar  lugar  a  forzados  ama-
•  rajes.  En  cierta  ocasión  un  tipo  nuevo  de  avión  de  combate  prestaba
servicio  en  escuadrilla  que  operaba  desde.  poftaaviones,  y,  en  el  curso  de
las  maniobras  delj  día,  efectuó  un  ataque  a  fondo  n  un  buque.,  desde
3.000  metros  de  altura.  Durante  el  descenso,  el  piloto,  que  volaba  muy
próximo  ‘al cabeza  de  linea,  se  vió  forzado  a  disminuír  marcha  o  cortar
gases  lo mas  posible  para  no  abordar  o  pasar  al  conductor  de  la  flotilla.
Perdió,  consiguientemente,  distancia,  y  su  sorpresa  1 ué  graude  al  ver  que
no  podía  acelerar  de  nueva  Continuó  funcionando  normallmente  el  motor,
pero  a  eortisima  marcha,  y  aunque  el  piloto  hizo  cuanto  pudo  para  acele
rar,  incluso  llegó  a  doblar  en  sus  esfuerzos  la  transmisión  a  la  válvul)a,
mientras  descendía  dr  sus  últimos  L300  metros  de  recorrido’  en  altur;  se
vió  forzado  a  amarar  próximo  al  buque.  El) equipo  de  salvamento  que
llevaba  el  aparato  lo  mantuvo  a  flote,  y  éste  y  el  piloto  pudieron,  en  con
secuencia,  salvarse.

Inspeccionando  el  mando  de  la  válvula  se  vió  la  causa  de  la  avería:
La  guía  de  la  vádlvula presentaba  una  rebaba,  y  por  tal  causa  el, extremo
de  la  palanca  de  aquélla  quedó  sin  movimiento  en  la  posición  de  eerrkr.

Tal)  ocurrencia  resultó,  por  consiguiente,  beneficiosa  para  ta  mejora
del  mecanismo  de  mando,  y,  en  lo  sucesivo,  lo  probable  será  no  se  repita
análogo  accidente,  que  se  cita  meramente  para  señalar  el,  hecho  de  que
suceden  amarajes  forzosos  debidos  a  muchas  causas,  no  siempre  paten
tes  sin  detenido  examen.

Las  operaciones  de  aterrizaje!  son  las  que,  naturaJmente,  dan  lugar  a
mayor  número  de  accidentes,  como oo,urre. e  1os ajaratos  que! vuelan  des
de.  portaaviones,  cuyos  pilotes  deben  poseer  en  alto  grado  el  dominio  dei
factor  dei  mando.  La  toma  de  cubierta  debe, ser•  casi  perfecta;  pero,  como
la  naturaleza  humana  no  lo  es,  no  podemos  esperar  que  todos  los  pilotos
sean  indefinidamente  perfectos.  Sin  embargo,  han  sido  muy  poco  frecuen
tas  los  accidentes  sobre  cubierta,  y,  afortunadamente,  hasta  la  fecha  no
ha  sufrido  dafio  el) personal.  Se  observa  mareada  disminución  en  el  por
centaje  de  accidentes,  en  las  tomas  de  cubierta,  cuando  los  pilotos  llega1n
a  acostumbrarse  del  todo  al  vuelo  desde  el  portaaviones.  Durante  el
aprendizaje  sí  son  frecuentes,  pero  der escasa  importancia,  y,  por  el  con
traric,  son  .muy  raros  lbs  graves.

Las  cirounstanoias  de  tiempo,  en  la  mar,  tienen  marcada  influencia
sobre  las  faenas  de  vuelo  en  un  portaaviones.  El  btíque  da  balianoes y  oa
besadas  de  amplitud  variable,  que,  unidos  a  fuerte  viento,  •produoen  au
mento  en  ha  perturbación  del  ‘aire  en  les  oeroanías  de  la  cubierta  de  vuela
El  movimiento  de  balance  del,  buque  es  mucho  menos  molesto  que  el  de
cabezada,  pues  si  se  presenta  en  grado  excesivo  hace  extremadamente  di
fícil  la  maniebra  de  tomar  lb  cubierta  los  grandes  aviones.  La  experÍen
ola  ha.  mosteado  que  es  posible  efectuar  tal  operación  a  ios  aviones  de
combate  y  exploradores  en  oirounstancias  de  m.ar  y  viento,  mientras  que
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Lan  gisy,  eh  26  de  octubre  de  1922,  ni  tampoco  la  gran  parte  que  habría
de  tomar  el  portaaviones  en  la  aeronáutica  naval.  Los  tres  portaaviOnes
de  nuestra  Armada,  el  Saratoga,  Lexington  y  Lan1yley, con  sus  escuadras
‘de  aviones,  constituyen  ahora  una  unidad  mayor  de  la  flota  de  combate

toman  gran  parte  en  las  operaciones  de  llar flota  en  la  mar.

Los  rasgos  más  salientes,  los  que  caracterizan  n  todos  los  portaaviO-’
nes,  son:  la  técnica  deL manejo  de  muchos  aparatcs  en  el  corto  espacio  a
bordo  disponible,  y  ]la destreza  del  piloto  y  del  personal  de  la  cubierta  de
yudo.  La  superficie  da  ésta  en  el  Lexington  es  de  unos  943  metros  oua
dados  y  en  ese  espacio  se  manejan  rápidamente  ochenta  aviones  de  tipos
diversos.  Estos  mismos  aparatos,  cuando  se  basan  en  tierra  durante  la
estancia  del  portaaviones  en  un  arsenal  dala  Marina,  operan  desde  un
aeródromo  de  141.615  metms  cuadrados,  aproximadamente,  de  superficio.

Muchas  son,  en  el  orden  de  su  estructura,  las  disposiciones  que  dis
tinguen  al  portaaviones  de  los  demás  buques,  con  el  fin  de  lograr  las  ca
racterísticas  deseadas.  El  enorme  hangar,  en  cada  uno  de  los  dos  grandes
portaaviones,  es  el  mayot  compartimiento  que  se’  ha  construído  a  bordo
de  un  buque

EH  gran  tamaño  dl  Le.xington  y  del. Saratoga  se  debe  en  primar  lu
gar,  a  su  proyecto  original  para  crhcero  da  combate  y  a  la  inmensa  jo
tencia  requerida  para  obtener  gran  velocidad.  Mucha  parto  del, porcen
taje  del  co:te  total  del  buque  hay  que  cargarFa  ah  gasto  invertido  en  su
transformación.  De  haber  sido  construidos  estos  buques,  desde  un  prin
cipio,  para  portaaviones,  sus  capacidades  para  el  manejo  de  aviones  se
hubiesen  logrado  con  barcos  de  desplazamiento  considerablemente  menor,
aunque  sacrificando  aligo la  velocidad  y  poder  artillero.

Los  futuros  portaaviones,  sin  duda  alguna,  serán  notablemente  meno
res  que  el  Lenta gton  y  el  Saratoya,  pues  el  valor  relativo  de  esta  clase
de  buques  no  depende  dell taimaflo, sino  que,  al  revés  de  lo  que  sucede  con
lós  demás  Upes  de  buques  de  guerra,  depende  del  nfimero  de  cubiertas
útiles,  para  los  aviones  de  la  flota,  o  sea  del  nfinlero  de  portaaviones.  Con•
el  fin  de  olEdenes’ flexibilidad  de  organización,  con  movilidad  y  rapidez  en
las  operaciones,  es  preferible  emplear  varios  portaaviones  de  pequeño  o
mediano  tamafio  a  grandes  buciues  de  ‘esta  clase,  que  representen  ul  mis
mo  tonellaje  que  aquéllos  juntos.

Puesto  qUe los  aparatos  que  vuelan  desde  portaaviones  deben  despegar
y  tomar  la  cubierta  uno  a  uno,  se  deduce  que  el.  tiempo  total  que  nece
sita  una  fuerza  aérea’  para  hallarse’  en  el  aire  o  sobre  cubierta  depende
dell  número  de  cubiertas  de  vuelo,  y,  por  tanto,  del  de  portaaviones,  uti
hlizables  simultáneamente.  Existe,  además,  la  gran  ventaja  de  la  mdvilL
dad,  o ‘sea  de  disponer  para  ciertas  operaciones  siinulitá’neas,  en  lugares
diferentes,  de  varios  portaaviones.  De  aquí  que  sea  duddso  que  las  na
ciones  construyan  en  el  porvenir  portaaviones•  de  desplazamiento  aproxi
mado  al  ‘del Lea-ington  y  Srratoge.  Ea  cuanto  a  nosotros,  no  construi  re-



92                      ENERO 1931

mos  jamás  otro  Lecrinyton  o  &zratoga  mientras  tanto  representan  estos
dos  poderosos  buques  un  factor  en  la  protección  naval,  que  no  podemos
abandonar  por  razones  económicas.  -

-  Los  portaviones  pnlyectaclos  para  itt  Armada,  uno  de  los  cuales  está
aprobado  y  financieramente  concedido,  son  de  desplazamiento  considera
blemente  menor,  aunqne  en  ellos  se  han  conservado  muchas  de  las  carac
terísticas  de  Los grandes  portaaviones.  La  velocidad  será  algo  menor  4ue
1a  del) Lexington  y  Saratoga;  pero  estarán  provistos  de  cañones  de  mayor

•  calibre  y  alcance.  Al  disminuir  velocidad  se  ha  hecho  posible  suprimir  la
«isla»  en  eh nuevo  proycctc  aumentando  así  a  un  máximo  su  capacidad
para  avioción.  Oon  menos  de  la  mitad  da  tonelaje  llevarán  casi  igual  nú
mero  de  aparatos  que  los  que  conducen  los  grandes  portaaviones  del  tipo
de  «isla».  En  cambio,  por  no  tener  Ita extrema  velocidad  del  tipo  Lexing
toe,  el  radio  de  operacifin  será  ncitablemente  inferior  que  el  de  ést.

Todos  los  portaaviones,  tanto  e.n  los  Estados  Unidos  corno en  las  demás
naciones,  son  costosos  de  movilizar  y  entretener,  debido,  en  mucho,  a  la
compleja  naturaleza  de  este  tipo  de  buque  El  empleo  del  Lexington  y  el
S’aro.toga  en  nuestro  servicio  ha  sido  costoso;  pero  este  gasto  se  ha  recu
perado  por  muchas  vías  que  nc  puede  ver  el  observador  de  ocasidn.  Se  ha
adquirido  abundante  información  respecto  a  las  operaciones  de  aviones
en  gran  número  en  Ita  mar  y  desde  el  limitado  espacio  aprovechable  á
bordo.  De  las  necesidades  di  servicio  de  portaaviones  se!  han  deducido
firmes  progresas  en  máquinas  y  aparatos,  y  el  empleo  de  esta  clase  de
buques  en  la  flota  sirvió  para  conocer  el  valor  táctico  de  los  portaaviones
cuando  se  emplean  con  las  demás  unidades  de  aquélla.

No  hay  aeroplano  proyectado  para  usarlo  en  la  guerra  que  sea  ca
paz  de  cumplir  mejor  su  cometido,  con  más  o  menos  facilidad,  que  los
que  se  basan  en  un  portaavionas,  el  cual  los  conduce  a  corta  distancia  de
su  objetivo;  no  siendo  así,  es  preciso  cargar  al  avión  con  la  pesada  car
ga  de  combustible  necesaria  para  largo  vuelo  que  precede  e  un  ataque
Los  aviones  de  combato  con  ligera  carga  de  gasolina,  como  saLen  de  un
portaaviones,  pueden  tener  mejores  condiciones  que  los  que  se! han  pro
yectadd  para  el  vuelo  a  gran  distancia  antes  de  efectuar  un  ataque.

Si  el  aeroplano  sustituye  al  acorazado  como  arma  mayor  en  la  guerra
naval,  parece  que  sería  mucho  más  efectivo  en  combinación  con  porta

aviones.  Por  lo. tanto,  si  debemos conservar  buques  de  guerra  para  la  pro
tección  futura  de  la  nación,  conservemos  por  todos  los  medios  nuestros
portaaviones  como  bases  móviles  para  nuestra  flota  aéÑa.

Programa de construcciones de la Marina italiana
para  1930.

Por  el Comandante A.  B.
(De la  Marina italIana)

El  programa  de  las  construcciones  navales,  aprobado  en,  el  mes  dé
abril  por  él  Goniejo  de  Ministros,  ha  suscitado  en  la  Prensa  extranjera



DE  REVISTAS EXTRANJERAS 93

clamorosos  comentarios,  en  los  eua]esse  ea?ifica  de  nanbiciosa  a  1a  política
naval  italiana,  atribuyéndole  querer  iniciar  una  porfía  en  construccio
nes,  como  consecuencia  de  110 haber  aicanzado  acuerdo  en  la  Conferencia
de  Londres.

Trátasé  de  20  unidades  correspondientes  a.  43.009  toneladas  de  nue
vas  construcciones;  pero  asada  de  ambicioso  existe  en  este  prcgrama  de
construcciones,  con  el  cual  italia  ha  iinesto  término  al  descanso  naval
impuesto  desde  hcee  tiempo  a  consecuencia  de  cuestiones  económicas  o
de  expectación  ante  la  Conferencia  de  Londrea  que.  pudiera  haber  con
seguido  un  acuerdo  favcrablc  a  1a  reducción  de  los  .armamentcs  navales.

Es  nuestro  deseo  poner  de  relieve  que  Italia  no  ha,  hecho  otra  cosa
que  volver  al  curso  ncrmal  de  la  construcciones  de’ acuendo  con  ias  más
urgentes  necesidades,  y  a  continuacIón  trataremos  de  valorizar  la  polen
ciajidad  que.  en  relación  con  las  nuevas  construc,cioiies  se  conseguirá
para  la  Marina.

Si  se  donsidera  la  situa,óión  de  nuestro  país,  ele  sus  vías  maríti  mas  y
la  necesidad  de  defender  nuestras  comunicaciones,  que  son  vitales  porque
debon  asegurar  la  obtercióu  de  víveres,  carbón  y  minerales,  sin  los  cua

les  no  podemos  explicar  de  venria  anudo nuestra  capacidad  combatiente,
emerge  la  necesidad  de  disponer  de  una  Marina  dei guerra  que,  aunque
reducida  a  un  mínimo  indispensable,  pueda  en  el  momento  necesario  cuna
plir  su  obligación.

Es  obvio  quq,  para  definir  el  nirnñoeo  de  los  armameutos  necesarios,
hay  que  referirse  a  lo  que  pudiera  ser  amenaza  p.ara  nosotros,  o  sea  a, la
potencialidad  de  les  eventuales  adversarios,  regulando  así  ngestrn  arree
mento  desde  el  punto  de  vista  de  La relatitedxai  en  relación  con  ios  arma
.me.ntos  ce  la  más  potente  de  las  naciones  con  las  cuales  puada  manifes
tarse  la  eventualidad,  por  remota  que  sea,  de  un  conflicto.

El  desenvolvimiento  de  La  Marina  italiana  debe  por  esto  necesaria
mente  someterse  a  la  influencia  de  ]ts  armamentos  de  la  más  potente  de
las  naciones  mediterráneas,  o  sea  de  Francia,  y  por  procurar  conseguir
la  paridad  de  fuerza  que  es  necesaria,  ‘no  se  indica  que  se  lleve  a. dos
naciones  al  grado  de  cnñlbatirse,  sino  crear  u n.a situación  que  conduzca
a  preferir  una  pacífica  intención  al  choque  de  la  fuerza,  armada.

Pdrak  la  eventualidad  de  un  conflicto,  en  nuestro  casos  conviene,  tener
presente  cine:

í)  El  Mediterráneo  occidental  cohstituirá  el  principal  teatro  de  ope
raciones,  dada  la  facilidad  que  ofrece  para  operaciosíes  marítimas  y
aéreas.

2)  El  Alto  Tirreno  podría  encontrarse  en  una  situación  análoga  a
aquella  en  que  estuvo  durante  la  guerra  mundial  nuestro  Alto  Adriático,
y  como  a  los  ingleses  el  estrecho  de  Dower,  y  por  lo  tanto  sujeto  ‘a conti
nuas  correrías  de  las  fuerzas  enemigas.

3)  Por  otra  parte,  si  la  guerra  asumiese  caracteres  de  sitio,  como
ocurrió  en  la  Gran  Guerra.,  dada  1.e vulnerabilidad  de  nuestras  comunic.aciones  hacia  Occident  sería  para  nosotros  extraordinariamente,  im

portante  el  mantenimiento  del  tráfico  oriental.
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El!  criterio  para  establecer  la  defenso  del  tráfico  debe  manifestar-
se  así:

4)  Una  parte  de  nuestros  sumergibles  debe  poder  operar  en  zona.s
lejanas  manteniéndose  por  largo  tiempo  aunque  se  hallen  expuestes  a
circunstancias  adve4sas  de  los  elementes.  Surge  de  aquí  La necesidad  de

que  un  cierto  número  de  ellos  sea  de  tonelaje  y  capacidad  bélica  adecuada.
5)  Mirando  a  Francia,  si  bien  es  eiert  que  se  asonf’a a  dos  mares,

no  por  eso  dejarnos  de  presumir  que  no  distraería  del  Mediterráneo  fuer
zas  importantes,  siendo  cíe  pensar  que  toda  Fa. Marina  francesa  se  con
centraría  en  este  mar,  haciendo  gravitar  sobre  nosotros  Ita casi  totaLidad
de  sus  fuerzas,  las  cuales,  te:niendo  en  cuenta  las  bases  de  que  disponen,
se  encontrarían  en  condiciones  favorables  para  conseguir  en  el  momento
deseado  La reunión  en  el  punto  más  oportuno.

6)  A  raíz  de  l’a  guerra,  Francia  ha  cuidado  constantemente  el. des-
‘arrollo  de  su  Marina  con  una  serie  de  leyes  orgánicas  y  de  ‘acrecenta
miento  con  carácter  de  ‘continuidad  (que  han  tomado  el  nombré  de  Esta
tuto  Naval),  mediante  lo  cuto  ha  sido  posible  construír  numerosos  sumer
gibYes  y  unidades  ligeras  que  consentirían  atacar  eficazmente  nuestras
líneas  de  comunicaciones  y  actuar  intensamente  en  zonas  vitales.

7)  Francia  se  apresta  a  acrecentar  contínnamente  su  flota  en  el! pró
xitm  año,, y  el  nuevo  programa  ya  prevé  pard  1936 substituír  19’LOOO to
neladais  de  unidades  antiguas,  construyendo  por  otra  parte  un  comple
mento  de  ‘43.000 toneladas  para  repartir  entre  varias  categorías  J.c bu
‘q’ues, de  manera  que  formen  240.000 tonela’.las  de  nuevas  coastrucriones,
reuniendo  para  esa  fecha  un  toneLaje  global  de  724.000 toneLadas,  de  lles
cuales  ioo.o6o son  de  sumergibles.

Consideremos  ahora  las  condiciones  de  las  dos  flotas  (italiana  y  fran
cesa),  refiriéndonos  a  los  buques  modernísintos,  no  teniendo  en  cuenta  Las
unidades  de  tipos  Eutiguos  que  todavía  conserva  Francia,  las  cuales  po
drían  tener  emp’eo  útil  en  actuación  de  carácter  secundario.

Cuando  el  principal  elemento  para  la  guerra  marítima  era  el  buque
de  línea  la.  e’valuaeiúu  de  Las flotas  se  hacía  con  rel,ativ,a  facilidad  y  stm
pieza,  pudiendo  rcferirse  sustancialmente  a  a  capacidad  del  completo  de
aquella  clase  de  buques  que  afrentasen  el  combate;  a’hora,  por  las  nuevas
condiciones  de  l.a  guerra,  resulta  problérna  más  arduo  tal  apreciación,  ya
sea  por  la  djversidad  de  1as  fuerzas  aéreas,  de  superficie  o  submarinas,
o  por  las  distintas  forlnas  y  zonas Ten que  se  desarrollarán  las  accioies,
de  carácter  .muy  distinto  a  las  del  pasado.

Nuestro  reciente  programa  naval,  prevé,  como  es  notorio,,  la.  construc
ción  de  un  crucero  de  10.000  toneLadas  del  tipo  Zara,  hace  poco  botado.
Así  las  cosas,  al  entrar  en  servicio  esa  nueva  unidad  tendremos  Seis  de
esta  clase  de  cruceros.’  Francia  tiene  de  hecho  cuatro  cruceros  en  servi
cio  del  mismo  tonelaje  y  armamento,  y  otros  tres  en  construcción  muy
avanzada,  con  lo  cual,  aunque  queriendo  admitir  la  hipótesis  paca  nos
otros  más  favorable  que  Francia  no  construya  por  ahora  otra  unidad  del
mismo  tipo,  esta  nación  tendrá  muy  pronto  un  crucero  más  que  nosotros.

Resulta  de  todo  esto  que  en  relación  con  los  cruoeres  te  situooión  cc-
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-   final  es  notablemente  desventajosa  para  nosotros,  pero  que  en  Un  próxfllO
fntum  (cuando  estén  listos  los  erucercs  actualmente  alistándose  y  los  que
están  011 construcción)  la  diferencia  se  atenuará  sensiblemente,  y  enton
ces  Francia  tendrá,  como  habíamos  dicho,  1a  ventaja  de  n-n  crucero  so
bre  nosotros.

A  propósito  de  este  tipo  de  crucero  recordaremos  que  nació  y  se  con
cretó  durante  la  Conferencia  de  Wáshington,  por  razones  que  nuncá  fue
ron  conocidas,  patrccinado  especiamente  por  Inglaterra.

Frahcia  y  nosotros  debimos  sufrirlo,  pues  este  tipo  deS! buque  resultó
para  nosotros  un  nrastcdonte  como  crucero,  mientras  sus  cualidades  de
fensivas,  no  obstante  los  más  geniales  constructores,  no  resulta  adecuada
a  lías  ofensivas,  a  causa  de  la  dificultad  técnica  ai  concentrar  en  le  for
ma  más  armónica  posibie  los  medios  ofensivos,  defensivos  y  de  propul
sión,  a  fin  de  que  sea  apto  pai’a  constituIr  1a unidad  más  importante  para.
la  flota  de  una  Marina  pequeña,  que  en  una  guerra  se  encuentre  en  la
imposibilidad  de  completar  su  flota  construyendo  verdaderos  y  apinpia
des  bis pies  dc  batalla  fuertemente  armados,  protegidos  y  veloces,  de  ma
nera  que  puedan  afrontar  1a  hucha  del  cañón  y  la  insidia  de  las  armas
submarinas.

Pero  el  mal  derivado  de  La  adopción  del  crucero  de  10.000  toneladas
es  común  a  todas  las  flotas,  y  nosotros  podemos  confiar  en  nuestras  uni
dudes  de  este  tipo,  en  las  cuales  nuestros  ingenieros  han  empleado  todas
las  ideas  más  geniales  y  brillantes,  a  fié  de  que  sean  adecuados  a  nues
tra  Marina,  considerando  bien  empleado  el  enorme  gasto  consumado.

Francia  dispone,  por  otra  partes  de  cuatro  exploradores  m:ayores  al
desplazamiento  unitario  de .8.000  toneladas,  armados  con  cañones  de  155
milímetros,  con  velocidades  de  33  millas  y  provistos  de  una  cubierta,  seo
raz  ada..

De  la  comparación  entre  nuestro  programa  naval  y  el  francés  apas
reáe  que  por  nuestra  parte  el  antídoto  a  la  superioridad  francesa,  en
cuanto  a  los  buques  de  tipos  de  mayor  tonelaje  entre  los  pie  se  constru
yen  para  las  Marinas  pequeñas,  debe  coalastir  en  los  exploradores  de
5.300  toneladas,  del  tipo  Giovanni  de  ¿a  Bande  Nere  (recientemente  bo
tado),  de  los  cuales  teníamos  dos  alistándose,  cuatro  en  construcción  y

otros  dos  a,probndos  en  el  último  programa.

Estas  unidades  nuestras  están  arniadas  cada  una  con  ocho  cañones
de  152  milímetros,  de  tipo  .modernísimo,  ciispu’estos en  el  eje  longitudinal.
y  tienen  una  ve)ocidad  de’ 37  millas.  Este  tipo  de  explorador  es  una  con
secuencia  de  que,  por  la  escasez  de  nuestros  medios  económicos,  nuestÑ
Marina  tiene  el  mayor  interés  en  desarrollnr  el  número,’ prefiriendo  cons
truir  dentro  del  tonelaje  glloba.l un  maror  número  de  unidades  singular
mente  más  ‘débiles  respecto  a  Los  exploradores  de  8.000  toneladas  de
Francia,  pero  tan  fuertes  en  poder  ofensivo.  Se  observa  que  nuestros  ex
ploradores  de  5300  toneladas  pueden  competir  con  el  tipo  corregpondien
te  de  mayor  tonelaje  de  Ita  Marina  francesa  que  tienen  el  mismo  arma-’
meato,  pero  no  con  los  cruceros  de  10.000  toneladas  que  estad  armados
con  cañones  de  203  milímetros.
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En  la  actualidad,  de  hecho  Francia  muestra  una  superioridad  en  bu
ques  de  mayor  tonelaje;  pero  esta  superioridad  ‘podrá  en  el  futnro  com
pensarse  con  nnestras  construcciones  en  curso  y  con  los  programas  apro
badea.

En  fuerzas  sutiles  Francia  a’prchó  anualtmente  desde  1922  hasta  hoy
programas  navales  que  comprenden  30  exploradores  ljgesos  de  2.400 a
2.700  toneladas,  26  cazatorpederos  de  1.500  toneladas,  y  todo  induce,  a
creer  que  las  series  anuales  deberán  continuar.  El  Estatuto  Naval  prevé
bien  340.000 toneladas  ‘de ba4qlies  ligeros  y  sutileb9. que  se  cree  podrán  ile
•gar  a  390.000 toneladas.

La  construcción  de  nuestros  cuatro  nuevos  cazatorpederos  del  últi

mo  programa  deja  a  la  Marina  italiana  en  condiciones  de  inferioridad.
Nuestro  inique  sestil,  con  características  que  responden  a  las  exigen

cias  modernas,  puede  competir  con  los  modernos  torpederos  de  la  Marina
francesa  (1,500  toneladas).

De  nuestra  parte  se  compensa  la  menor  potencia  ofensiva  (cañones
de  140  milímetros.  de  la  unidad  francesa  y  cañones  de  120  milímetros  de
la  italiana)  con  la,  superior  velocidad  de  nuestros  cazatorpederos;  éstos
tienen  un  desplazamiento  un  poco  inferior  a  sus  similares  franceses,  pero
consiente  cierta  economía  en  eh coste  de  una  unidad.

Hasta;  hace  poco  tiempo  nos  faltaban  los  correspondientes  a  los  des
truotores  franceses  (2.500  ‘a  2.700  toneladas),  y  por  ello  hemos  estado
construyendo  las  12  unidades  de  ‘2.000 toneladas  de  nuestros  llantados  ex -

ploradores  ligeros,  de  38  millas  de  velocidad,  armados  con  cinco  cañones
de  120  milímetros  y  45  calibres  de  tipo  modernísimo,  llevando  seis  tubos
de  lanzar  torpedos  en  doe  plataformas  longitudinales.

El  tonelaje  de  estas  uni:lades  (2.000  toneladas)  parece  excesivo;  pero
la  causa  es  porque  en  elles  se  piensa  que  ‘prevalezca  eh oañón  y  con  este
objeto  están  provistos  de, un  armamento  artillero  que  en  relación  con  su
desplazamiento  puede  considerarse  verdaderamente  notable.

Coqviene  observar  que  el  cazatorpedero  acreció  su  importancia  en  la
guerra  por  sil  multiplicidad  combatiente.  Las  funciones  de  escohila; direc
ta  y  continuada,  aun  en  condiciones  adversas  de  tiempo,  a  unidades  ma
yores,  o  de  protección  indirecta  a  convoye  de  buques  transportes;  1i  ne
cesidad  de  poder  atacar  en  mesa  con  torpedo  a  unidades  eneliligas  y  de
responder  con  cañón  eventuales  contraataques  de  buques  timilares,  han
determinado  la  ‘necesidad  del  acrecentamiento  del  tonelaje  en  relación
con  los  tipos  anteriores  a  l;a  guerra  con  más  potente  artillería  lo  cual
obliga  a  darles  mayor  autonomía,.  -

El  coneitiar  todas  estas  características  tan  opuestas  es  evidentemente
uno  de  los  problemas  más  &fieiies  del] proyecto  de  un  cazatOrpedero.  Del
estudio  de  tales  cuestiones  nos  ha  resultado  la  necesidad  de  poner  í’i’eno al
aumento  del  tonelaje  de  estas  unidades,  que  necesitan  conservar  sus  ea
ratterístieas  de  impetuosidad  maniobrera  a  ‘distancias  cerradas  y  el  ‘ata
que  a  fondo,  que  se  concilian  mal,  con  las  grandes  dimensiones,  y,  ade,
más,  con  objeto  de  mantener  un  coste  limitado  por  unidad  que  permita
a  una  Marina  de  medios  reducidos  realizar  1a  adquisición  del  .número
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que  requiere  como indirpeisablés.  De  acuerdo  con  este  criterio,  nuestros
últimos  cazatorpederos  resultan  de  un  tonelaje  más  modesto  que  los  fran
ceses,  siendo  equivalentes  en  cualdúrdes  ofensivas  y  superándolos  en  ve
beldad.

La  Marina  francesa  dispone  con ]argueza  de  sumergibles,  y  estq  dala
hacerse  patrnte,  porque  como  I.a defensa  de  las  comunicaciones  mariti
mas  constituyen  para  Italia  un  objetivo  esencial,  la  escasez  de  cazatorpe
deros  podrfa  resultar  todavía  más  acentuada  de  cuanto  se  deduce  de  tas
anteriores  consideraciones.

Por  nuestra.  parte,  el  tipo  de  sumergible  más  reciente  ya  e.n  scrvicto
son  los  de  grandes  cruceros  tipo  Balülab  de  1.400 toneladas,  y  1os de  me
dios  cruceros  tipo  Ptani  de  800  toneladas,  y  no  obstante  nuestros  22  su
mergibles  del  nuevo  programa  (de  los  cuales  cuatro  son  de  tIpo  BoliUfl1
seis  del  Pisani  y  12  costeros  de  600  toneladas),  Francia  mantendrá  toda
vía  una.  notabilísima  preponderancia  en  esta  clase  de  buques.  Conviene,
por  otra  parte,  tener  presente  el  hecho  si’ntonrtico  que  desde  1922 hasta
hoy,  Francia  es  la  única  Potencia  qne  no  ha  querido  sancionar  la  uloción
Root,  qie  fué  aceptad  a  en  la.  Conferencia  N aval  de  Wáshington.,  con  ob
jeto  de  regular  el  uso  del  sumergible,  obligándoie  a,  atenerse  a  las  nor
mas  vigentes  para  los  buques  de  superficie,  esto  es,  aplicar  su  acción  al
derecho  de! detención  y  visitas  proveyendo,  por  otra  parte,  al  salvamento
del  personal.  Es  característico  el  hecho  de  que  el  ex  Ministro  Lcygues,
mientras  declaraba  en  la  reciente  Conferencia  de  Londres  que  Francia
estaba  ahora  dispuesta.  a  sanciona.i:’  la  moción  itoot,  sostenía  a1  mismo
tiempo  su  programa.  de  100.000 toaelbadas  de  sumergibles.

Las  conclusiones  que  se  derivan  de  cuanto  dejamos  expuesto  son  evi
dentes  y  no  vale  la  pena  de  enunciarlas.

Si  tenemos  en  cuenta  los  resultados  que  casefló  la  Gran  Guerra,  se
oecesitn.  disponer  de  un  número  de  suniebg.ibles  triple  de  les  que  emplea-
mes  en  el  servicio  de  cruceros,  y  no  se  necesita  expresar  cuán  grande  os
nuestro  c.mpeno por  esta  clase  de  buques.

De  ]os  estudios  hechos  por  nuestros  ingenieros  resulta  que  ceo  grau
aproximación  se  puede  decir  que  con  iguaí  gasto  se  pueden  obtener  tres
sumergibles  cíe 16 millas  en  vez  de  dos  sumergibles  de  19  millas,  jdéuticns
en  todo  cli resto  de  sus  características,  es  decir,  en  armamentos  velocidad

en  inmersión  y  en  autonomía  bajo  la  superficie.  Resulta,,  por  lo  tanto,  evi
dente  que  a  nosotros,  a  causa  de  nuestras  condiciones  económicas  y  de. la
necesidad  cíe  construir  gdan  número  de  sumergibles,  nos  conviene  atener
nos  al  tipo  de  velocidad  moderada  en  superficie  para.  poder  construía  el

número  suficiente.
Daremos  por  terminadas  estas  notas  haciendo  observar  que.:
a)  Francia  dispone  de  un  gran  portaaviones  que  puede.  prestar  ex

oe-ldntes  servioio  en  la,  conducción  de  has  operaciones,  y  para  las  explo
raciones  aóreasb  fuera  de  las  zonas  en  que  pueden  operar  las  defensas
aíreas  de  bases  terrestres.

Nosotros  no  poseemos  ninguna  unidad.  de  ese  tipo.
b)  El  último  año  el  Ministro  Leygues,  r-rfiriéndose  a  varios  ob.ietivos

TOMO  YI11                                                   7
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de  ]tat Marina  francesa,  y  hablando  de  los  procedimientos  necesarios  para
su  consecución,  declaró  que  no  había  llegado  todavía  el  momento  de  ha
bla.r  de  grandes  beqnes  de batalla.

De  cuanto  hemos  expuesto  resulta  que,  no  o1stante  el  nuevo  programa
de  construcciones,  Italia  se  encontrará  todavía  en  condiciones  de  censiblc
inferioridad  respecto  a  Francia  en  todas  itas  categorías  de  buques.

Nada  de  ambicioso  o  de  megalomftnia  se  encuentra.  en  nuestro  progra
ma  de  construcciones;  éste  era  hace  tiempo  necesario,  y  ahora  es  india

vens’abie.
No  es  .esto  sólo:  es  de  prever  que  ejerzamos  nuevos  skcrificios  para  no

correr  el  riesgo,  como ha  dicho  Su  Excelencia  Mussolini,  «de permane
ocr  prisioneros  en  el  ‘mar  que  Jité  dic Roma».

Churchill,  en  su  obra  La  crisis  mundial  1915-1918, refiriéndose  U  Pe
ríodo  culminante  de! ha  Gran  Guerra  y  a  la  situ ación  eñ  que se encon
traba  Inglaterra,  esc.ri:  «Nosotros  dependemos,  y  a  través  de  nosotros
los  aliados,  del  poder  marítimo,  que  traiga  de  las  más  remotas  regiones
del  globo,  no  sólo la  masa  de  bas  importaciones,  sino  de  todos  aquellos  se
cesorios sin los, cuales el acero no puede  ser fusionado, ni les ex’plósivcs
pueden  ser  f’abricados& ni  la  ciencia  puede  realizar  completamente.  ti  po
der  distribuidor  de  La muerte,  ni  un  pueblo  insular  ‘puede  disponer  del
pan  cotidiano.»

Enhorabuena,  y  conviene  recordar  que  en  iguales  condiciones  se  en

contraría  Italia  durante  un  conflicto.
Recordemcs todavía las exhortaciones  que  un  gran  genovés,  el  Almi

rante  Bettolo,  lanzaba  al  pueblo  italiano:
.sTornemos  al  mar  —decía-—-, del  cual  nuestro  Padre  atesoa-ó riqueza

y  gloria!»

Esta  frase, ahora más  que  nunca,  debe eseulpirse en nuestro ánimo.

1u



Notas  profesionales

(Por  la  Sección  de  Información.)

ESPAÑA

Concurso  de  atletismo  en  la  Escuela  Ñaval  Militar.

El  día  6  de  diciembre  sei verificó  este  primer  concurso,  final  de
la  temporada.  Fué  presidido  por  el  Capitán  General  del  Departa
mento  y  Directores  de  la  Escuela  Naval  y  Academia  de  Infantería

de  Marina.
Tomaron  parte  núcleo  de  alumnos  de  Infantería  de  Marina  y

de  la  Escuela  Naval,  entre  los  que  figuraba  Su  Alteza  Real  el  In
f ante  Don  Juan.

Se  verificaron  diveras  pruebas.  El  mal  estado  del  terreno  (el
que  hubo  que  improvisar)  no  favoreció  a  las  mismas.  A  pesar  de
ello  se  hizo  alguna  marca,  destacando  en  el  órden  técnico:

Los  100 metros,  que  fué  ganado  por  el  Guardiarnarina  Salorio,
en  11 segundos  4/5.  No  pü:do ser  homologada  por  falta  de  requi
sitos.

Salto  de  adtura,  vencedor  el  Guardiañ’iarina  Faiquina,  con
1,54  1/2  nietros,  batiendo  el  record de  la  Marina,  que  queda  esta
blecido  en  esta  marca.

Dichos  resultados  demuestran  que,  a  pesar  del  corto  tiempo  que

llevan  practicaedo  estas  pruebas,  se  asimilan  muy  bien  a  ellas,  ha
ciendo  esperar  q.ue  salgan  de  esta  Escuela  Naval  un  buen  plantel
de  atletas  y  aficiónados.

Durante  el  concurso  y  después  de  él  reinó  gran  satisfacción  y
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optimismo,  comprobándose  los beneficios  de  estos  concursos,  que  sir
ven  de  medio  para  guiar  y  favorecer  la  educación,  muy  espe

-        cialmente  en  su  aspecto  moral;  y  sirviendo  también  de  lazo  de
unión,  conocimiento  y  compenetración  del.  mando  con  sus  infe
riores.

•  .        .•                Normalización de  la  construcción naval.

9

El  23  de  octubre,  en  el  domicilio  scciall de  la  «Unión  Naval  de
Levante,  S.  A.»,  en  Madrid,  se  reunieron,  amhblernente  invitados
por  ella,  los  representantes  de  la  K<Sociedad Española  de  Oonstruc
ción  Naval»,  «Echevarrieta  y  Larrínaga»,  «Corcho  Hijos»,  «Com
pañía  Euskalduna  de  Construcción  y  Reparación  de  Buques»,
«Babcock  an4  Wilcox»,  «Talleres  del  Astillero»,  «Hijos  de  J.  Ba
rreras»  y  la  «Asociación  de  Ingenieros  Navales»,  para  tratar  de
tema  tan  importante  como  el  de  la  normalizacióh  de  la  construc
ción  naval.

Después  de  amplia  deiiberaoión,  quedó  acordada  por  unanimi
dad  la  constitución  del  «Comité  Español  de  Normalización  de  la
Construcción  Naval»,  con  domicilio  en  el  de  la  «Asociación  de

Constructores  Navales  Nacionales».
Este  Comité  estará  integrado  por  un  miembro  permanente  nom

brado  por  cada  une  de  las  entidades  colaboradoras,  lós  que  se  obli

gan  a  contribuir  con su  trabajo  al  mejor  éxito  de  la  labor  que  se
ha  impuesto  el  Comité.

Este  estudiará  en  la  próxima  reunión  su  programa  de  traba
jos,  para  así  dar  en  el  menor  espacio  de  tiempo  posible  conienzo
a  la  realización  de  la  labor  que  se  propone,  y  repartir  desoués  en
tre  las  entidades  colaboradoras,  para  su  desarrollo,  los  temas  y
trabajos  que  OC les  asignen,  para  decisión  udterior  del  Comité.

Es  innecesario  encarecer  la  imPortancia  de  la  labor  a  reailizar  y
de  los  beneficiosos  resultados  que  puede  reporta.r  -a  la  industria  de
construcción  naval  española  la  unificación  de  prccedimientos,  la  es
pecialización  -de actividades  y,  en  sumá  la  ordenación  de  la  diver
sidad  de  sectores  en  que  interviene  la  normalización  de  una  in
dustria  tan  complej.a  como la  de  construcción  naval,  en  la  que  col-  -

minan  todas  las  actividades  de  la  producción’  industHai  de  la
nación.
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Este  parece  ser  el  primer  paso  para  la  formaciód  de  un  frente
único  y  de  una  ordenación  de  esfuerzos  y  correlación  de  activida
des  que  permita  un  mejoramiento  de  la  mano  de  obra  al  par  que
abaratamiento  de  la  producción.

Hacemos  votos  por  qpe  sea  esto  el  primer  paso  para  una  ex

pansión  de  actividades  que  trascienda  más  allá  de  las  fronteras,
que  es  de.donde  hade  venir  la  savia  que  nutra  los astilleros  españo
les,  cuya  rano  de  obra  ciertamente  puede  superar  con  facilidad,
si  es  que  no  supera  ya  hoy  en  día,  a  la  de  los  más  afamados  ex
tranjeros.

E  digna  de  alabanza  la  actitud  de  las  Empresas  españolas  d
construcción  naval.

Vaya  nuestra  felicitao,ión  más  sincera  a  los  iniciadores  de  tan
benemérita  empresa..

ALEMANIA

Sobre  las  uia.iiobras  de  otoío.

Uno,  de  los  rasgos  característicos  de  las  maniobras  de  otoño  ha
sido  la.s que  han  tenido  por  objeto  entrenar  a  las  dotaciones  y
miliarizar  a  los  Estados  Mayores  con  el  manejo  de  los  buques  au
xiliares.  Un  partido  azul,  que  ha  sido  perturbado  durante  sti. mar
cha  y  separado  en  dos  mitades,  intenta  establecer  ligazón  con  un
convoy  que  debe  ser  conducido  a  la  parte  septentrional  del  ‘mar del
Norte.  El  partido  amarillo  se  opone  a  esta  misión  con  fuerzas  su
periores.

Deben  haberse  obtenido  resultados  interesantes,  particularmen
te  en  lo  que  concierne  al  contacto  de  la  navegación  en  común,  de
formaciones  separadas  por  tiempos  muy  cerrados.  Las  circunstan
cias  atmosféricas  fueron,  desde  el  principio,  muy  desfavorables,
pero  excelentes  para  el  entrenamiento  que  se  perseguía.

El  biiue.b’laiIco  «Zahrlngeii»  sufre  iiiiportaiites  averías.

El  buque-blanco  Zohringen  ha  sufrido  un  importante  acciden
te  en  el  transcurso  de  un  ejercicio  que  hizo  la  flota  con  tiros  de
combate  los  cuales  produjeron  un  incendio,  que  motivó  el  tenedo
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que  retirar  del  campó  de  tiro.  Se  cree  que  la  masa  de  corcho  que
se  había  colocado en  el  interior  del  buque,  para  asegurar  su  flota
bilidad,  se  descompuso  químicamente  por  la  acción  de  los  gases,  y
los  pequeños  incendios  producidos  por  los  impactos  se  propagaron
por  todo  el  barco,  quemando  o  averiando  150  6  204) toneladas  de
corcho.  Próximamente  los dos  tercios  del  que  llenaba  la  cubierta  de
la  batería  se  han  consumido.  La  lucha  contra  el  fuego  fué  muy  di
fícil,  y  hubo  que  recurrir  principalmente  al  agua.  Los  trabajos  de
rejiaración  quizás  sean  retardados,  puies.  se  están  estudiando  los
medios  de  evitar  que  puedan  repetirse  accidentes  análogos.

Proyecto  de  construcción  de  tres  acorazados.

En  el  mes  de  noviembre  se  han  sometido  a  la  consideración  del
Reichstag  los  Presupuestos  generales  para  1931-1932,  en  los  que
figura  el  anteproyecto  del  Gobierno  sobre  reformas  del  programa
naval,  incluído  como  anexo  de  los  presupuestos  navales,

Entre  los  detalles  hasta  ahora  conocidos  se  puede  entresacar
el  reemplazo  de  acorazados  y  otros  buques  durante  el  período  de
tiempo  comprendido  entre  1931  y  1936.

Se  propone  que  en  ese  intervalo  de  seis  años  se  completen  tres
y  se  ponga  la  quilla  a  un  cuarto  buque  de  10.000 toneladas,  de  los
llamados  vulgarmente  «acorazados  de  bolsillo»,  para  reemplazar

cuatro  acorazados  viejos.  Estas  unidades  serán  las  siguientes:  el
Ersatz-P’rewss’en,  cuya  quilla  se  puso  en  los  astilleros  de  «Werke
Deutsche»,  de  Riel,  hace  dos  años,  que  ha  dado  lugar  a  tantas  dis
cusiones,  y  que  se  terminará  en  1932,  con  un  coste  de  75  millones

de  marcos;  el  B  (que  reemplazará  al  Lothingc’n.)  será  puesto  en
gradas,  en  Welhlmsafen,  en  1931,  y  se  terminará  en  1934,  impor

tando  u  construcción  73  millones;  el  C  (que  reemplazará  al
Brawasch,wcjg)  se  empezará  en  1932  y  se  ultimará  en  1936,  y

el  D  (que  reemplazará  al  Elsass),  cuya  quilla  se  pondrá  en  1934,
y  que  costará  42  millones.

El  crucero  ligero  Leipzig,  de  6.000  toneladas,  actualmente  en
construcción  en  Wilhjelmshafen,  será  terminado  en  el  año  en  cur
so  y  costará  42  millones;  éste  será  di  quinto  de  una  serie  de  cru

ceros  a  reemplazar.
De  1931  a  1932  se  construirán  cinco patrulleros  a  motor  y  sie

te  buques  de  defensas  submarinas.  Entre  1934  y  1936  se  pondrán
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las  quillas  de  cuatro  destructores  de  reserva  y  24  unidades  auxi

liares.  Un  buqueescudla  de  artillería,  que  se  llamará  el  ErsíLtz
Drczio/oe, se  terminará  en  1931,  con  un  coste  de  9.540.000  marcos,  y
en  1936  se  pondrá  la  quilla  de  otro,  el  Errsatz-HctlJ.

Las  anualidades  medias  previstas  para  las  construcciones  na
vales  durante  los  seis  años  próximos  es  de  50  millones  de  marcos.

En  los  presupuestos  1931-1932  figuran  34  millones  para  las
construcciones  en  curso;  10.830.000  para  el  crucero  B;  2.900.000
para  buques  guardacostas,  y  1.500.000  para  buques  de  experien
cia.  El  total  de  créditos  para  las  construcciones  navales  y  arma
mentos  será  9.200.000  marcos  mayor  que  el  dei  ejercicio  1930-1931.

ARGENTINA

Pruebas  de  velocidad  del crucero  «Veinticilico de  Mayo».

El  nuevo  crucero  Veinticinco  de Mayo, que  se  construyó  en  as
tilleros  italianos  por  encak go  del  Gobierno  argentino,  ha  efectuado
recientemente  sus  pruebas  de  velocidad  con  resultado  muy  satis
factorio,  habiendo  excedido  de  las  32  millas  de! velocidad  máxima
exigidas  en  el  contrato.

CHECOESLOVAOUIA

Nuevo  cañonero.

En  Komoru,  en  el  Danubio,  ha  sido  botado  al  agua  un  cañone
ro  fluvial,  bautizado  con  el  nombre  de  Presidente  Massarrtfk, y  es
la  primera  unidad  de  una  flotilla  que  construye  Checoesiovaquia
para  la  vigilancia  del  Danubio.  La  botadura  tuvo  lugar  reciente
mente.

CHILE
-         Creac1ó del  Ministerio  de  Ácronñutica.

En  el  mes  de  abril  fié  promulgado  el  decreto  para  la  creación

del  Ministerio  de  Aeronáutica,  cuyo  servicio,  hasta  ahora,  estaba’
subdivido  éntre  la  Marina  y  el  Ejército.  Los  Oficiales  pertenecien

tas-  a  cualquiera  de  los  citados  organismos  están  autorizados  para
optar  por  el  nuevo  servicio  o  por  aquellos  a  los  que  pertenezcan.
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DINAMARCA

lledncc!óii  (le!  presupuesto  naval.

Hace  algún  tiempo  se  hacía  eco  la  Prensa  danesa  del  ambiente
de  descontento  en  determinados  sectores,  derivado  del  proyecto  de
licenciamiento,  ai  terminar  el  ejercicio  actual,  de  Oficiales,  clases
e  individuos  de  distintas  categorías  de  la  Marina,  con  objeto  de
obtener  una  economía  de  250.000  coronas;  economía  que  no  había
de  conseguir.sei, a  pesar  de. los  perjuicios  acarreados  al  personal.

Recientemente  comenta  ‘habier sido  puesto  en  venta  el  guarda
coste  Niels-Juel,  de  4.300  toneladas,  y  el  cr.uero  Hejmdal,  de
1.313  toneladas  (construído  en  1894  y  transformado  en  1909).  Los
países  que  han  concurrido  a  la  subasta  son  Letonia,  China  y  Siam.
La  oferta  mayor  ha  sido  de  ocho  millones  d.c coronas,  hecha  por
Siam.  La  Prensa  hace  resaltar  que  la  enajenación  de  buques  sin
previsión  alguna  de  programa  naval  son  síntomas  de  desarme.

ESTADOSUNIDOS
Modernización  de  los  buques  de  combate.

Recientemente,  el  Almirante  Charles  F.  Huhes,  Jefe  del  Esta

do  Mayor  de  la  Marina,  expuso  a  la  Comisión  de  la  misma  en  la
Cámara  de  Representantes  la  necesidad  de  una  asignación  de
29.793.750  dólares  para  la  modernización  de  los  buques  de  combate
Idaho,  New  Mexico y  Mississipí.

Las  principales  mejoras  que  se  proponen  son  las  siguientes:
a)   Defensa  adicional  contra  ataques  submarinos  y  aéreos.  Es

tas  comprenderán  la  construcción  de  bulges  y  la  sustitución  de  tu
bos  lanzatorpedos  submarinos  por  tubos  sobre  cubierta.

b)   Cambio de  calderas  y  turbinas  principales;  mejora  de  apa
ratos  motores  y  de  sistemas  de  comb ustión  de  nafta.

c)   Aumento  de  elevación,  de  los  cañones  de  las  torres.
d)   Instalación  de  un  trípode  para  la  dirección  de, tiro.
e)   Modernización  del  sistema  para.  la  observación  del  tiro.
f)   Nuevas const,rucciones  para  el  lanzamiento  de  aeroplanos

y  su  maniobra.
g)   Instalación  de  una  batería  antiaérea  de  127  milímetros.

El  Sr.  Britten,  Presidente  de  la  Comisión,  ha  declarado  que  des
pués  .de  hechas  estas  obras,  los  buques  en  cuestión  estarán  en  con-
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diciones  de  poder  medirse  favorablemente  con los  de  la  Marina  bri
tánica,  a  excepción  de  los  Rc1ne  y  Nelsoa,  y  que  se  habrá  dac

un  paso  más  hacia  la  paridad  con  Inglaterra,  en  buques  de  com

bate.
El  Almirante  Hughes  ha  añadido  que.  si  el  Tratado  de  Londres

es  aptrobado,  la  modernización  de  estos  buques  se  impone,  y  de  otro
modo  se  impondrían  sus  sustituciones.

El  Almirante  G.  H.  Rock,  Director  general  de  Construcciones,
ha  dicho en  otra. ocasión  delante  de  i  Comis.ión que  para  alcanzar  la

paridad  con  Inglatenra  habrá  que  modernizar  los  15  buques  de
combate,  pues  este  país  mantiene  todavía  ventaja  en  la  velocidad.

Los  buques  ya  modernizados  son:
Florida  (1910),  Arkansas  (191.1)’, Texas  (1912),  Yoming  (1911),

Utah  (1909),  New York  (1912),  Nevla  (1914),  Oklahoma  (1914).

Cambio  de  calderas.  Aplicació.n  de  bulges.  Baterías  antiaéreas.  Ca
tapultas.

De  todos  estos  buques,  siete  permanecen  en  servicio  mientras
que  el  Utah,  en  vista.  del  Tratado  de  Londres,  deberá  ser  excluído

con  otros  dos  buques  de  la  misma  clase,  en  los  que  también  se  ha
bían  hecho  obras  de  modernización.

Quedan,  por  tanto,  pendientes  de  moderrizarse,  los tres  propues
tos  y  cinco más  recientes.

Ha  añadido,  contestando  a  preguntas  del  diputado  Mc.  Clin
tick,  la  posibilidad  de  comprender  n  la  tvransformación  de  los  tres

buques  de  la  clase  New  Mexico, la  sistematiiación  de  cubiertas  de
vuelo  para  aparatos.  grandes  de  bombardeo,  porque  dada  la  estruc
tura  de  este  buque  no  resistiría  el  fuego  de  las  piezas  de  las

torres.
Prevé  que  el  coste  total  de  la  modernización  de  los  ocho buques

que  quedan  importará  la  suma  de  70 millones  de  dólares,  pero  que
este  gasto  es  necesario  para  la  eficiencia  de  los  buques,  cuya  vida
podrá  ser  así  prolongada  otros  quince  años.

En  la  citada  sesión  del  26  de  junio,  el  Ministro  de  Marina
M.  Adams,  declaró  que  los  tres  buques  propuestos  para  moderni
zarlos,  necesitaban  bulges  para  la  protección  submarina  y  que  en

vista  que  ésto  pudiera  ocasionar  pérdida  de  velocidad  deboría  tam
bién  cambiarse  el. apárato  motor;  insistió  sobre  la, pronta  iniciación
de  las  obras  ya  demasiado  demoradas  en  espera  de  las  conclusiones
del  Tratado  de  Londres,  lo  que  de  paso  evitaría  el  licenciamiento
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de  más  operarios  de  los  astilleros  navales  y arsena1.  Habiendo  pre
guntado  M.  Britten,  Presidente  del  Comité,  por  qué  no  eran  to
mados  en  consideración  los  ,royectos  para  la  modernización  de  los

últinios  cinco  buques  de  combate,  el  Ministrodeclaró  que,  a  excep
ción  de  alguna  unidad  a  la  que  debiera  reforzársele  la  cubierta

acorazada,  los  buques  se  encontraban  en  suficientes  condiciones  de
eficiencia.

A  M.  Mc.  Clintick  que  proponía  la  sistematización  de  la  eL’

bierta  de  vuelo  en  los buques  de  combate,  para  grandes  aparatos  de
bombardeo,  sosteniendo,  de  paso,  que  la  guerra  .ha  demostrado  la
inutilidad  de  los buques  de  línea,  fácilmente  ciestruíbles  por  subma

rinos  o  aeroplanos,  respondió  el  Ministro  que  «ninguna,  autoridad
naval  excepto  algún  Jefe  de  servicio  aeronáutico,  cree  que  los  apa
ratos  de  bombardeo  podrán  constituír  una  seria  amenaza  para  los

buques  de  línea.  Es  extremadamente  difícil  acerta.r  a  un  buque  de
combate  con una,  bomba;  y  aun  en  el  caso  de  que  esto  fuera  logrado
es  bastante  dudoso  que  el  buque  se  hundiera  por  esto.— (De  Rivsta
Marittirna.)

Sianioli ras de la  flota.

En  las  proximidades  del  canal  de  Panamá  va  a  efec.tuer  la  flo
ta  americana  unas  maniobras,  que  durarán  desde  el  18  de  febrero
hasta  el. 24  de  marzo.  Tomarán  parte  184  buques:  11  acorazados,
tres  portaaviones,  12  ruceros  ligeros,  74  destructores,  39  subma.
rinos  y  44. buques  auxiliares.  Se  repartirán  256 aviones  entre  los
portaaviones  y  otros  buques  equipados  para  el  transporte  y  lan
zamiento  de  aviones.

Las  fierzas  de  exploración  asegurarán  la  defensa  del  canal,
que  será  atacado  por  la  flota  de  combate.  Una  nueva  división  de
cruceros,  compuesta  por  el  Narthcan.pton, Pensacoa,  Salt-Lake
Citi  y  Chestefr, tomará  parte  por  prinieia  vez  en  estas  maniobras.
Los  portaaviones  Sara toga,  Lexington.  y  Langlej  operarán  con  la
flota  de  cómbate,  y  el  Wright  servirá  de  buque  central  y  para  con
voyar  escuadrillas  de  aviación  de  la  flota  de  exploración.

La  experiencia  y  ros proyectos de buques.

La  adopción  del  Tratado  Naval  de  Londres  proporciona  a  los
Estados  Unidos  la  ocasión  para  confeccionar  un  amplio  programa
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de  construcción  naval.  Con  este  objeto  han  sido  calculados  varios
presupuestos;  pero  di  poder  decir  cuál  de  ellos  y  cuándo  va  a  ile

varse  a  la  práctica  es  cosa  bien  distinta.  Es  una  creencia  muy  ge
neralizada  entre  cierta  clase  de  hombres  civiles  que  todos  los  Ofi
ciales  de  la  Armada  claman  por  él  mayor  número  de  buques  nue
vos,  de  los  tipos  mayores  y  por  disponer  de  ellos  lo  más  pronto  po
sible.  Nada  más  lejos  de  la  verdad.  Construír  con  regularidad  es
tan  importante  como  hacerlo  en  cantjdad;  quizás  más,  pues  puede

utilizasrse  ventajosamente  la  experiencia  y  práctica  adquiicla  en
modificar  y  mejorar  los  proyectos.

En  los  Estados  Unidos  hay  precisamente  en  estos  momentos
una  gran  masa  de  opinión  a  favor  de  un  extenso  programa  de  cons
truicción;  pero  Mr.  Adams,  Ministro  de  Marina,  y  el  Almirante
W.  Y.  Pratt,  Jefe  de  la  Sección  de  Operaciones,  se  muestran  opues
tos  a  ello.  Consi’ierae,  muy  sensatamente,  que  un  programa  gra
dual  por  un  cierto  período  de  años  es  mucho  más  conveniente  para
la  Marina  y  el  país.  Si  el  tonelaje  entero  autorizado  por  el  Tratado

se  llevase  entre  manos,  poniéndolo  en  práctica  desde  el  principio,
pudieran  ser  multiplicadas  y  permanecerían  inalterables  durante
algunos  años  ciertas  equivocaciones  o  faltas  de  experiencia  en  los
proyectos,  las  que  podrían  remediarse  a  medida  que  fuesen  resal
tando.  Mr.  Adams  ha  expresado  su  opinión  del  medo  siguiente:
«Con  el  Tratado  podremos  proceder  con  calma  y  planear  más  sabia

y  sensatamenie  un  programa  de  construcción  y  acción  que  propor
cionará  toda  la  protección  ñaval  que  el  dólar  permita;  un  pro

gramo  naval  que  comprendiera  un  largo  período  de  tiempo  podría
n½editarse  con  calmas y  sería  más  razonable,  bajo  distintos  pun
tos  de  vista,  entre  ellos  el  económico.  ‘La Historia  enseña  que  los
proyectos  de  buques  mejoran  constantemente  a  través  de  la  ex

periencia  de  un  largo  período  ‘de  años  de  construcción.  Especial
mente  en  lo  que  se  refiere  a  cruceros  con  artillerías  de  203  mili-
‘metros,  si  bien  és  cierto  que  no  quedan  ya  muchos  por  construír,
éstos  deben  serlo  para  u,tilizarse  durante  gran  período  de  tiempo,
y  sería  conveniente  irlos  construyendo  poro  a  poco,  estudiándolos
con  todo  esmero,  por  lo  beneficioso  que  resultaría  llevar  sobre  cada
uno  lA experiencia  adquirida  en  los  proyectos  de  tipos  anteriores.
Si  construsímos  todos  los  barcos  que  fuera  posible,  de  categoría  de
cruceros,  antes  dell añó  1936,  seremos  más  fuertes  que  otras  Ma
rinas  durante  un  cierto  tiempo;  pero  se  volverían  las  tornas  el  día
que  éstas  huiieran  reemplazado  sus  barcos.  Un  plan  de  construc
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ciones  con  algunas  dilaciones,  en  el  que  resultase  repartido  el  cos
te  entre  varios  años,  pudiera  resultar  más  razonable  para  el  país  y
la  Marina.  Nos  convendría  construir  ahora  tipós  de  cruceros  qas
asegurasen  nuestras  necesidades,  dejando  un  •ma,gen  de  tonelaje
para  después  de  1936,  los  cuales  pudieran  estar  más  adaptados  a
nuevas  invenciones,  nuevos  tipcs  y  nuevos  Tratados,  y  resultarían
más  útiles  que  los buq;úes  con artillería  de  203 milímetros  que  pro-
yectásemos  actualmente;  por  ejemplo,  si  optásemos  por  la  cons
trucción  de  cruceros  con  cubierta  de  vuelo,  es  pdsible  que  fuera
más  conveniente  para  algunos  cometidos  que  los  cruceros  con  pie
zas  de  203  milímetros.»

Mr.  Adams  manifiesta  que  este  criterio  S  el  sostenido  desde
hace  mucho  tiempo  por  el  Almirantazgo  inglés,  que  puede  crista
lizarse  en  la  siguiente  frase  de  Lord  Fisher:  «Construír  poco y  des
pacio;  cada  buque,  mejor  que  el  último.»•

Lo  maJo  es  que:  el  Tratado  de  Londres  corta  de  un  modo  arbi
trario  esta  línea  de  conducta,  pues  detiene  durante  más  de  seis:
años  la  construcción  de  cruceros  con artillería  de  203  milímetros  y

obliga  a  proyectar  tipos  totalmente  nuevos.— (De  The  Army,  Navy
and  Aír  Foros Gaette.)

Presupuesto  (le Marina.

El  presupuesto  de  Marina  para  el  ejercicio  actual  asciende  a
un  total  de  380.669.386  dólares,  que  supone  un  aumento  de
18.484.359  dólares  respecto  al  presupuesto  anterior.

El  progiama  de  construcelones  navales  para  los  cinco  años  pró
ximos  representa  un  gasto  anual  de  125  millones  de  dólares,  dedi

cados  a  nuevos  cruceros,  destructores  y  submarinos,  con  los  que  se
llegará  a  la  paridad  con  la  flota  británica  en  1935.

Desarme  de  buques.

Van  a  ser  retirados  del  servicio  58  destructores.  De  esta  clase
de  buques  se  mantendrán  en  servicio,  activo  ‘229.000  toneladas,  re
partidas  en  226  unidades,  entre  las  que  figu’ran  diez  afectas  a  la
defensa  de  costas.

Desde  principios  de  1930  han  sido  desarmados  31  suhmarinos,
pertenecientes  a  las  clases  IV, H,  T,  R,  E  y  S.  En  1931  alcanzarán

el  límite  de  edad  45  submarinos;  en  1936,  aparte  de  las  nueve  uni
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dades  ti.po  V,  no  quedarán  mas  que  11  submarinos,  que  deberán
reempiazar.se  en  1937  y  1938.

De  los  submarinos  con  que  actualmente  cuenta  la  flota  de  los
Estados  Unidos,  no  quedarán  mas  que  20  en  1936,  quia  hacen  un

total  de  28.000  toneladas.  Pára  llegar,  ‘pues,  a  las  52.700  toneiadas
autorizadas  en  el  Tratado  de  Londres  será  necesario  emprender  ya
la  construcción  d  24.700  toneladas,  que  hasta  1934  son  8.20€  to
neladas  por  año.

-‘      Puesta a  flote  tici  crucero  eLouisville».

Recienteménte  ha  sido  puesto  a  flote, en  el  dique  número  3  de
los  Astilleros  del  Estado  en  Puget  Sound,  donde  se  ha  construido,

el  nuevo  crucero  de  10.0.00 toneladas  Lowiévlle,  poniéndose  inme
diatamente  en  el  mismo  dique  la  quilla  de  su  gemelo  el  A atona.

El  nuevo  crucero  Louisuille  momentos  después  de  la  ceremonia

de  ser  puesto   flote  en  el  dique  donde  se  construyó.



110              . ENERO  1931

Los  seis  últimos  búques  de  esta  serie,  llevarán.  dos  catapultas
entre  las  chimeneas  y  seis  aviones  cada  uno.  Diferirán  de  los  dos
primeros  eh  el  armamento  principal,  consistente  en  nueve  cañones
de  20’3 milímetros,  en  lugar  de  diez.

Buques  dados  de  baja.

De  acuerdo  con  los  límites  impuestos  en  el  Tratado  Naval  d,e
Londres,  van  a  ser  dados  de  baja  17  destructores  y  nueve  minado-
res,  con  lo  qúe  él  tonelaje  global  permitido  a  la  Marina  americana

para  esta  clase  de  unidades  navales  desciende  de  213.167  a  183.246
toneladas.

FRANCIA
El  centenario  de  la  Escuela Naval.

Con  motivo  de  la  celebracjóñ  del  centenario  de  la  fundación  de
la  Escuela  Naval,  el  conocido  publicista  Thomazi  da  a  conocer  en
Fígaro  algunos  datos  interesantes,  que-  a  continuación  transcri
bimos:

«El  1.0  de  novierhbre  de  1830  se  creó  la  Escuela  Naval,  cuyo
centenario  se  ha  solemnizado  con  algunos  festejos.  Anteriormente
a  la  citada  fecha  existieron  Escuelas  destinadas  a  formar  Oficiales
para  la  flota  francesa,  que  desaparecieron,  lo  mismo  que  kxs Oflcic
les,  durante  la  Revolución.  Napoleón,  que  había  sufrido  la  inferic
ridad  de  un  personal  naval  improvisado,  perjudicial  para  sus  de
signios,  fundó  en  1810  dos  Escuelas  flotantes:  una  en  Tolón  ¡  otra
en  Brest.  Después  de  la  Restauración,  que  se  complacía  en  hacer
lo  contrario  de  lo  que  antes  de  ell.a se  había  hecho,  dispuso  que  los
aspirantes  se  instruyeran  en  Angulema,  porque  el  Duque  de  An
gulema  era  gran  Afimirante  de  Francia.  Después  de  catorce  años

de  detestables  resultados  se  instituyó  la  Escuela  Naval,  llamada
así  por  primera  vez,  sobre  un  buque.,  que  fué  bautizado  con  el
nombre  de  Borda, fondeado  en  la  rada  de  Brest.

Se  puede  preguntar,  de  pasada,  por  qué  ese  sabio  distinguido,
que  hizo  ‘brillantes  descubrimientos,  pero  que  no  fué  marino  sino
muy  poco tiempo,  y  a  última  hora,  ha  sido  elegido  como patrón,  por
decirlo  así,  de  tantas  generaciones  marítimas.  Este  bautismo  ha
hecho  su  nombre  más  notorio  que  lo  que  sus  trabajos  lo  hubieran
hecho.  ¡Cuánta  gente  joven  ha  soñado  cón  el  Borda! Todavía,  a  pe
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sar  dé  haber  desaparecido,  hace  más  de  quince  años,  el  último  bu
que  de  este  nombre,  los  alumnos  de  la  Escuela  Naval  no  han  de
jado  de  llamarse,  en  lenguaje  corriente,  los Bordaches, perpetuan
do  así  el  recuerdo  de  los  viejos  cascos que  se  han  sucedido  como
pontones  en  la  rada  de  Brest  durante  más  de  veinticuatro  ajos.

En  tiempos  del  primer  Borda, y  durante  los  treinta  o  cuaren
ta  asñés siguientes,  la  Escuela  Naval  fué  lo  que  verdaderamente
debió  ser;.  pero  las ventajas  de  su  instalación  a  bordo  de  un  buque
fueron  atenuándose  poco a  poco,  mientras  que,  por  el  contrario,  los
inconvenientes  se  hicieron  cada  vez  más  sensibles.  Dada  la  edad  a
ue  se  reclutan  los  futuros  Oficiales  en  la  Marina  francesas  impo
sible  de  modificar,  es  necesario  stablecerlos  en  una  Escuela  en

tierra,  espaciosa  y  bien  dotada  de  material  de  instrucción,  con
anexes  de  navegac(ón.

A  partir  de  1915  la  Escuela  está  en  tierra  y  dispone  de  diver
sos  buques,  a  bordo  de  lo,s cuales  salen  los  alumnos  a  la  mar,  más
frecuentemente  que  lo  hacían  sus  antecesores;  pero  la  instalación,
cuyo  carácter  provisional  ha  durado  demasiado,  es  tan  miserable,
que  da  vergüenza  •mostrársela  a  los  extranjeros.

Después  de  años  de  v:acilaciones,  prórrogas  y  contraórdenes,  se
ha  emprendido  la  construcción  de  una  nueva  Escuela  Naval,  que,
por  fin,  será  dgna  de  la  Marina  francesa.  M.  Georges  Leygues  co
locó  solemnemente  la  primera  piedra  en  noviembre  del  año  último.
Es  lástima  que  su  inauguración  no  haya  podido  coincidir  con  la  ce
lebración  del  centenario.

En  esta  ceremonia,  voces  autorizadas  recordaron  el  pasado  glo
rioso  de  la  Institución  que  ha  dado  tantos  hombres  de  alto  valor

moral  y  técnico.  Cuanto  a  su  futuro,  no  debe•  abrigarse  temc’r;  el
número  de  candidatos,  que  en  1922 pasaba  de  200,  ha  llegado  a  más

de  600 en  1930,  y  será  aún  mayor’ el  año  próximo:  Esta  solicitud
de  la  flor  y  nata  de  la+ juventud  hacia  la  carrera  marítima  es  una

•    de  las  mejores  garantías  que  pueda  desearse  para  el  porvenir  de
la  flota.»

Oposiciones  para  ingreso  ea  la  Escuela  Naval.

El  número  de  oandidaitos  que  deben  ser  admitidos  en  la  Escue
la  Naval  el  año  1931  será  él  de  100,  de  les  qué  85  serán  para  el
servicio  de  la  Marina  y  15  se  destinarán  a  ser  ulterioi’mente  afec
tados  a  las  fuerzas  aéreas  que  dependen  del  Ministerio  del  Aire.
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Los  candidatos  deberán  declarar  en  el  momento  de  su  inserip
ción  a  qué  ra4rna  (Marina  o  Aire)  quieren  pertenecer,  y,  en  caso

que  deseasen  las  dos,  cuál  es  el  orden  de  preferencia  entre  ellas.
Los  candidatos  designados  par.a  la  rama  aérea,  sea  en  primero

o  en  segundo  lugar,  deberán  sufrir  un  examen  especial  de  aptitud
física  y  comprometerse  a  volver  a  la  Marina  cuando  cumplan  su
servido  en  las  fuerzas  aéreas  dependientes  del  Ministerio  del  Aire.

(Joustruccloaes nuevas.

Se  ha  dado  la  orden  de  poner  la  quilla,  en  Lorient,  del  Milano,
quinto  destructor  de  la  serie  llamada  «Rapaces»;  el  Gavilán, que  le
precede  inmediatamente,  está  ya  muy  avanzado  en  su  construc
ción.  Los  tres  primeros,  Albatros, Get-ifclte y  Aguila,  están  termi
nándose,  debiendo  a  principios  del  año  actual  efectuar  su  arma
mento  y  sufrir  las  pruebas  reglamentarias  para  su  recepción.

Las  características  principales  de  estos  destructores  son:  máxi

ma  eslora,  132  metros;  manga,  11,30;  desplazamiento,  (Wáshing
ton),  2.480  toneladas.  El  aparato  motor  está  constituido  por  dos

turbinas  acopladas,  con  una  potencia  de  70.000  caballos,  que  per
mite  una  velocidad  de  38  millas.  El  armamento  consistirá  en  cinco
cañones  de  75  milímetros;  cuatro  automáticos  antiaéreos,  de  37  mi -

límetros,  y  seis  tubos  lanzatorpedos  de  550  milímetros.  La  dota
ción  se  compondrá  de  diez  Oficiales  y  210  hombres,  mandados  por
un  Capitán  de  fragata.

Bótadura  del  «I’roiaethee».

El  23  de  octubre  fué  botado  al  agua  el  submarino  Promcthe’e.
Pertenece  al  programa  de  192t7; desplazará  1.150 toneladas  cn  su
perficie  y  2.000  sumergido.  Su  velocidad  pasará  probablemente  de
19  millas.

Se  ha  lanzado  al  aguas con  los  motores  y  gran  parte  de  las  ins
talaciones  interiores  ya  montadas.  Es  posible,  por  consiguiente,
que  haya  podido  comenzar  muy  pronto  las  pruebas  reglamen
tarias.

illaaiebras  (le  subiiwrinos.

La  primera  escuadrilla  de  submarinos  pertenecientes  a  la  pri
mera  escuadra  ha  verificado  unos  ejercicios  sobre  las  costas  de
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Córcega  en  combinación  con  las  defensas  móviles  de  aquella  isla.
Las  maniobras  tuvieron  lugar  durante  el  mes  de  enero.

Presupuesto  de  Marina.

El  presupuesto  de  Marina  para  el  próximo  año  alcanza  la  cifra
de  2.856  millones,  excediendo  en  133  millones  a  los  del  año  1930.

Los  efectivos  del  pensonal  de  marinería  serán  de  54.220 hom
bres.  Además  son  necesarios  5.000  hombres  de  todas  categorías
para  el  servicio  de  aviación  marítima,  con  cargo  al  Ministerio  del
Aire,  a  los  que  hay  que  añadii  166  Oficiales  del  Cuerpo  General
destacados  en  el  citado  Ministerio.

Los  presupuestos  permiten  un  aumento  de  dos  Contralmiran

tes,  tres  Capitanes  de  navío,  siete  Capitanes  de  fragata  y  siete  Ca
pitanes  de  corbeta.  El  aumento  en  el  número  de  Ingenieros  mecá
nicos,  Contadores  y  Médicos  es  poco sensible.

Antes  de  terminar  el  año  económico  en  curso  todos  los buques
pertenecientes  a  los  programas  navales  de  1924,  1925  y  la  mayor
parte  de  1926  terminarán  las  pruebas  de  admisión.  Los  del  pro
grama  de  1927  estarán  listos  casi  todos  para  hacer  las  pruebas  re
glasmentarias  durante  el  año  1931.  La  construcción  de  los  progra
mas  siguientes,  1929  y  1930  (el  año  1928  no  hubo  programa)  se
guiirá  su  curso;

Deben  continuar  durante  el  año  las  obras  de  modernización  de
los  corazados  antiguos.  Ya  están  terminadas  las  del  Colb’ert, y  es

tán  en  curso  las  del  Lorraine,  en  Brest,  y  del  Jean  $cvt,  en  Tolón;
a  continuación  se  emprenderán  las  de  los  Bretagne,  Provence y
Pcvís.

Se  continuará  en  1931  la  organización  de  la  defensa  de  costas,
no  solamehte  respecto  a  los  atauteis  desde  el  mar,  sino  también
desde  el  aire,  limitando,  por  lo  pronto,  todos  los  esfuerzos  a  poner
en  estado  de  defensa  el  litoral  mediterráneo.  También  seguirán
los  trabados  defensivos  del  litoral,  en  lo  que  concierne  a  su  alum
brado  en  tiempo  de  guerra,  y  de  lo  canales  de  acceso  a  los  puer
tos,  así  como  la  constitución  de  stocks  de  minas  y  la  constru
ción  de  almacenes  destinados  a  recibirlas.

El  plan  de  armamento  de  la  flota  comprende,  en  la  primera

escuadra,  dos  acorazados  de  23.000  toneladas,  armados  con  el  75
por  100  de  sus  efectivos,  y  otros  dos  también  con  sus  efectivos  re
ducidos  (utilizados  como  buques-escuelas);  los  dos  Últimos  dis

Togo  cylir                                      s
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puestos  para  obras  defensivas;  una  escuadrá  ligera,  una  flotilla  de

torpederos,  una  escuadrilla  de  submarinos  y  el  portaaviones  Beatrn.
La  seunda  escuadra  estará  de  estación  en  Brest,  y  se  compon—

drá  de  buques  ligeros  (destructores  y  torpederos)  y  submarinos.

La  primera  división  ligera  (cruceros  de  10.000  toneladas)  fun
cionará  como  escuela  de  aplicación  de  Alféreces  de  fragata,  y  es
tará  afecta  a  la  primera  escuadra  a’ la  vuelta  de  su  crucero.

La  fuerza  naval  del  Extremo  Oriente  será  reforzada  por  dos
avisos.;  pero,  en  cambio,  se  reducirá  la  división  de  Levante  en  el
mismo  número.  El  resto  del  plan  de  arrna:mento  no  será  modifica
do  respecto  al  año  anterior.

Fi  accidente  del  dirigible  «V.-J.O».

‘Como consecuencia  de  un  accidente,  ha  resultado  completamen
te  destruido  el  dirigible  de  la  Marina  V.-10.  Era  un  semirrígido,

cuya  capacidad  no  excedía  de  3.400  metros  cúbicos.  La  envuelta  se
ha  llevado  con  grandes  precauciones  al  Centro  de  Aeronáutica  de
Rochefort,  como  auxiliar  de  las  investigaciones  que  se  hácen  sobre
el  accidente.

El  dirigible  había  emprendido  su  vuelo  hacia  las  cinco  de  la  tar
de,  para  salir  al  encuentro  del  hidroavión  alemán  Do-X, que  había
sido  señalado  y  recibido  noticias  de  que,  encontrando  algunas  difi
cultade.s,  había  aterrizado  en  algún  sitio  a  lo  largo  de  Sables
d’Olonne.  El  Capitán  de  fragata  Pitous  acompañaba  al  Teniente  de
navío  Michesu,  Comandante  del  dirígible;  la  dotación  se  componía
de  ocho personas,  Oficiales  y  Suboficiales.  A  la  vuelta  de  Houstid,
hasta  donde  el  dirigible  había  llevado  su  reconocimiento,  se  notó
una  pérdida  de  gas,  y  la  envuelta  sufrió  una  deformación  de  un  20
por  100.  Después  de  haber  pasado  Royan,  por  encima  d  las  maris
mas  de  Nieulle-sur-Sendre,  se  sintió  un  primer  crujido,  seguido  de
una  fuerte  detonación.  La  aeronave  cayó  en  los  terrenos  inun
dados  de  Nieulle.  Previendo  el  accidente,  el  Comandante  hizo  pa

rar  los  motores  y  apagar  las  luces  para  evita’r  la  explosión.  La
viga  central  del  dirigible  se  queb.ró  y  ia  armadura  oedió.  El  apa
rato  se  precipitó  hacia  el  suelo,  botó  y  fué  a  caer  un  poco  más
lejos,  en  los  pantanos.  El  choque  fué  terrible;  pero,  gracias  a  ‘la há
bil  maniobra  y  a  la  sangre  fría  de  todos,  pudo  salvanse  la  dota
ción,  que  sufrió  solamente  magullamientos  y  contusiones,  excepto
el  Capitán  de  fragata  Piteas,  que  resultó  gravemente  heridor  en
una  rodilla.
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-              La defensa  contra  aviones.

Se  han  verificado  ejercios  de  ataques  aéreos  al  arsenal,  puerto,
rada  .y  cuidad  de  Tolón,  llevados  a  cabo  por,  escuadrillas  de  aviar
ción  e  hidroaviación,  que  fueron  divididas  en  doe bandos  enemigos.

Los  ejeroicios  se  verificaron  de  noche,  y  se  tornaron  varias  medi
das  por  parte  de  la  Marina  y  del  Ayuntamiento;  a  partir  de  las
cuatro  horas  y  treinta  minutos  de  la  madrugada  se  apagaron  to.
das  las  luces  en  Tdlón,  Seyne  y  alrededores;  la  luz  eléctrica  se  cor
tó;  el  alumbrado  de  gas  de  la  yía pública  fué  sucesivamente  apa
gado  a  partir  de  media  nooh  cualquier  clase  de  luz  de  las  usadas
en  el  interior  de  cualquier  alojamiento  fueron  dispuestas  de  modo
que  no  fueran  vistas  desde  el  exterior;  la  extinción  general  fué
obligatoria  durante  una  hora.

Las  estaciones  iiavale.s  en  ultramar.

El  Ministro  de  Marina  ha  decretado,  la  distribución  de  las  fuer
zas  navales  de  estación  en  mares  lejanos  durante  el  año  1931,  así
como  los  cruceros  que  habrán  de  efectuarse  en  el  curso  del  mis
mo  año.

La  importancia  del  imperio  colonial  francés  en  el  desarrollo
económico  del  país  crece  de  día  en  día,  y  los  recursos  que  ofrece
eñ  tiempo  de  paz  son  indispensables  para  la  defensa  nacional.  Por
otra  parte,  la  necesidad  de  mostrar  la  bandera  en  todos  los  países

del  mundo  exige  estacionar,  con  carácter  permanente,  en  mares
lejanos  fuerzas  navale,s  suficientes  para  asegurar  la  protección  de
la  intereses  de  Francia.

Las  fuerzas  de  estación  en  el  Extremo  Oriente,  Marruecos,  In
dochina,  Atlántico,  Pacífico  y  Madagascar,  conservarán  en  princi
pio  su  constitución  actual.  -

Durante  el  año  se  establecerá  una  base  de  submarinos  en  Sai
gón,  y  los grupos  con ‘base  en  Dakar,  Fort-de-France  y  Diego  Suá
rez  efectuarán  cruceros  en  sus  zonas  respectivas.

Se  constituye  una  tercera  escuadra  ligera,  compuesta  cia cias
cruceros  de  ii6ooo toneladas,  Golbert  y  Foch,  y  varios  destructo
res  modernos,  :qfle  normalmente  estará  afecta  a  la  escuadré.  del

Mediter’r&neo  y -tendrá  su  esfera  de  acción  en  el  Océano  Indico  cdc
la  costa  oriental  de  Africa,  y  eventualmente  el  Pacífico.  -

Los  cruceros  de  los  lugares  del Atlántico  Norte  de  la .édsta  dcci-
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dental  de  Africa  y  del  Atlántico  Sur  serán  efectuados  por  la  pri
mera  división  ligera  (cruceros  de  10.000 toneladas),  actualmente
afectos  a  la  instrucción  de  los  Alféreces  de  navío  de  segunda  cla
se,  y  la  primera  escuadra  ligera  (cruceros  de  8.000 toneladas  y. des

tructores),  respectivamente.

GRECIA
Coustruecióu  de  dos  destructores.

La  Marina  griega  ha.  encargado  a  un  astillero  italiano  a  cons

trucción  de  des  nuevos  destuctores,  análogos  a  los que  ya  ha  cons
truído.

Nuevo  submaiEno.

El  18  de  noviembre  se  hizo  la  entrega  oficial  al  Gobierno  griego
del  submarino  Glaúkos,  construído  en  los  astilleros  de  Caen.  Es  el
sexto  submarino  que  Grecia  ha  encargado  a  Francia.  Las  pruebas
las  hizo  en  Brest,  de  donde  salió  el  25  del  mismo  mes,  mandado
por  el  Capitán  de  corbeta  Zacos.

El  Glaiákos  tiene  786/960  toneladas  de  desplazamiento,  70  me
tros  de  eslora  y  seis  metros  de  manga.  Sus  motores  desarrollan  una

potencia  de  1.420 caballos,  que  le  permiten  una  velocidad  de  14  mi
llas  en  superficie.  En  inmersión  tiene  una  fuerza  de  1.200  caba
llos  y  una  velocidad  de  9,5  millas.

MOLANDA
Nuevas  colastrucelones.

Ha  sido  aprobado,  por  las  dos  Cámaras,  el  nuevo  programa  na
val  presentado  por  él  Gobierno.

De  acuerdo  con  este  programa,  se  ha  presentado  un  proyecto
de  créditos  suplementarios,  que  importan  770.000  florines,  para
construcciones  navales.  De  esta  suma,  250.000  florines  constituí
rán  los  primeros  créditos  para  la  construcción  de  medio  crucero
ligero,  medio  destructor  y  un  crucero  de  5.250  toneLadas,  que  re

emplazará  al  acorazado  Hsrtog-Hcndrik.  Otro  crucero  de  la  misma
clase  se  pondrá  en  gradas  en  1935,  armado  con  seis  cñones  de
15  centímetros,  y  tendrá  una  velocidad  de  32  millas.

También  va  a  comenzarse  la  construcción  de  un  cañonero  de
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15  millas  de  velocidad,  armado  contres  piezas  de  15  centímetros,

para  el  servicio  de  las  Indias  Occidentales.
Ulteriormente  se  emprenderán  nuevas  construcciones,  para  au

mentar  en  un  50  por  1O  el  efectivo  de  la  flota  actual  de  las  In
dias,  y  consistirán  en  dcc  crucerq.  ocho  destructores  y  12  sub
marinos.

INGLATERRA

Ejercicios  (le  señales.

Una  orden  del  día,  de  la  flota,  ha  publicado  un  extracto  demos
trativo  del  resultado  de  los  ejercicios  de  señales  llevados  a  cabó,
en  el  último  cuatrimestre,  entre  los  buques  de  guerra  y  las  umi
dades  de  la  Marina  mercante  británica.  Én  dicho  extracto  consta
que  durante  el  período  de  tiempo  citado  se  han  hecho  1.559 ejer
cicios,  con  brillante  éxito,  y  va  seguido  de  una  tabla  demostrativa
del  orden  de  mérito  de  las  diversas  unidades.

Una  tabla  parecida;  publicada  por  la  Marina  mercante,  va  pre
cedida  de  una  nota  en  la  que  manifiesta  que  de  los  resultados  ob
tenidos  no  puede  deducirse  la  eficiencia  comparativa  de  las  diver
sas  compañías,  porque  la  oportunidad  que  cada  •una ha  tenido  de
irse  ejercitando  varía  mucho  d  unas  a  otras.

Nuevo  submarino.

El  contrato  para  la. construcción  del  nuevo  submarino  Tha’mes
ha  sido  aj.udicado,  como  era  de  esperar,  a  las Casa  Vickers-Arms
trong,  de  Barrown-in-Fuírness.  Esta  unidad  será  el  único  subma
rino  grande  del  programa  naval  del  año  pasado  a  construir  por  la
industria  particular.  Los  otros  dos  del  programa  se  construÍ  rán  en

Chathans.
En  un  tiempo  la  Casa  Vickers  no  sólo construía,  sino  que  pro

yectaba  todos  los  submarinos  de  la  Marina  británica,  y  gracias  al
capital  dedicado  por  esta  Empresa  a  estas  construcciones  no  se
vió  Inglaterra  en  un  gran  apuro  cuando  estalló  ]a  guerra.  Más  tar

de  decidió  el  Gobierno  construir  algunos  de  los  submarinos  en
Chatham,  principalmente  con  el  objeto  de  comprobar  los  precios;
pero  en  la  actualidad  se  adjudican  dos  barcos  al  astillero  del  Es
tado  por  uno  a  Vickers,  y  no  es  de  espeiar  que  esta  proposición
varíe  por  algún  tiempo.
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-                Los subinaraos  tipo  «fl .

La  decisión  del  Almirantazgo  de  enviar  los  nuevos  submarinos
de  la  clase  R . al  Mediterráneo,  a  medida  que  se  terminen,  empe

zando  por  el  Regulus,  es  motivo  de. discusión  en  los  centros  uava
les,  pues,  si  bien  en  el  caso  de  los  de  las  clases  O y  P  nada  hubo
que  objetar  a  que  se  destinaran  tcdos  al  Apostadero  de  China,  don
de  hacen  falta,  en  el  caso  presente  la  opinión  está  dividida,  te
niendo  en  cuenta.  que  la  fuerza  de  submarinos  ingleses  en  el  At
lántie  deja  bastante  que  desear.  Parece  ser,  sin  embargo,  que  el

objeto  del  Almirantazgo  es  estudiar  si  en  los  submarinos  de  la
clase  R  se  han  corregido  defectos  de  que  adolecieron  los  de  la  O
y  P  Además,  Francia  e  Italia  hacen  los  ensayos  de  sus  submarinos

en  esas  aguas,  y  no  deja  de  ser  una  ventaja  que  Inglaterra  haga
lo  mismo  con  sus  últimos  tipos  para  obtener  los  mismos  datos,  que
tiempo  hay  de  destinarlos  a  la  escuadra  del  Atlántico  si  fuera  ne
cesa  rio.

Botadura  del  cañonero «Fowey».

En  los  astilleros  de  Devonport  se  ha  botado  recientemente  el
cañonero  Fowey., uno  de  los  cuatro  buques  de  este  tipo  autoriza
dos  en.  1929,  que  se  co.n-struen  en  los  astilleros  del  Estado,  dcs  en

Devonport  y  do,  en  Chatha-m,  y  cuya  quilla.  fué  puesta  el  24  de
marzo  del  corriente  año.

Su  desplazamiento  es  de  1.040 toneladas,  con  túrbinas  de  en
granaje  de  2.000  e.  y.  de  fuerza  y  combustible  líquido,  que  les  da
una  velocidad  de  16  a  16,5  millas.  El  armamento  comprende  dos

-cañones  de  101,5 milímetros  y  cuatro  piezas  más  pequeñas.
Estos  buques  están  destinados  a  reemplazar  a  los  pequeños  cru

ceros  en  las  estaciones  navales  en  el  extranjero.

-.                   -      Pruebas  del  submarino  «Partliian».

-  El  submarino  Parthian,  del  programa  de  1927,  saliÓ de  Chatham

el  3  de  noviembre  para  sus  pruebas  de  máquinas,  artillería  e  in
mersión.  Es  el  quinto  -buque  ¿‘e  su  clase,  cuatro  de  los cuales  sal
drán  para-  Hong-Kong  el  12  de  diciembre,  que  son:  el  Perseus,
Pandora,  Poseidon. y  Proteus. Sólo queda  uno  por  terminar,  que  de-
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berá  estar  listo  a  mediados  del  mes  de  diciembre  próximo,  en  los
astilleros  de  los  señores  Cammel  Laird  and  Company,  Birkenhecd.

Obras  tic  modernlzacióli  del  «Barharn».

Ha  sido  sepafado  cia  la  segunda  escuadra  de  combate  y  envia

do  a  Portsmouth  el  buque  de  línea  Barharn,  al  que  se  le  ha’án
importantes  reparaciones.  Es  el  quinto  de  los  cinco buques  del  tipo
Qveen-Eliscbeth,  que  va  a  ser  modernizado;  entre  las  obras  que
van  a  efectuársele,  una  de  las  más  esenciales  es  la  instalación  de
defensa  antisubmarina.

TermhIaClóI1  (le  buques en  Con5tfl1CCl’5L

Las  fechas  en  que  han  de  terminar  los  buques  en  construcción
son  las  siguientes:  los  cañoneros  Hasting  y  Pszaiwe  y  los  subma
rinos  Phenix,  Regsnt,  Regulws  y  Rever,  en  diciembre  de  1930  y
enero  de  1931.  En  el  curso  del  año  1931  se  terminarán:  el  cruce-
ro  Ereter,  en  junio;  los  destructores  Rrillsnt,  Blanche  y  Boreos,
en  febrero;  el  Boedcea,  Brazen,  Basilisk  y  Beagie,  en  marzo;  el
cañonero  Fowey,  en  agosto;  el  submarino  Raynow., en  septiembre;
los  destructores  Saguenav  y  Skeena,  construídos  para  el  Canadá,

en  marzo  y  abril  de  1931.

Nombres  (le  buques.

Los  nombres  que  llevarán  los  tres  submarinos  del  programa
de  1929  son:  Swordfi.sh y  Sturgeon,  para  las  que  se  construyen  en

Chatham,  y  Thomas,  para  el  que  está  haciendo  La  Casa  Vickers
Armstrong.

Acorazados  en  reparaciones.

El  acorazado  Enper&  of  India,  buque  insignia  del  Contralmi
rante  G.  F.  Hyde,  al  mando  de  la  tercera  escuadra  de  acorazados,
ha  llegado  a  Porstmouth  para  ser  reparado,  y  el  Marborough, de
dicha  escuadra’,  llegará  a  Devonport  el  25  de  noviembre  con  igual
objeto.

Los  dos  buques  regresarán  a  .sus  bases  en  Portiand  una  vez
listos.
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Viaje  a  China  de  los  subinarhios  tipo  «P».

El  Almirantazgo  ha  decidido  afectar  a  las  fuerzas  navales  de

China  cuatro  submarinos.  Estos  son  los  del  tipo  P:  Perseo, Pando
ra,  Poseidon y  Proteus,  que  salieron  de  Portsmouth,  sin  escolta,  el
12  de  diciembre.  Debed  llegar  a  Hong-Kong  el  21  de  febrero.  Corno
ya  se  sabe,  fueron  también  enviados  as aquellas  aguas,  a  principios
de  verano,  cuatro  de  los  submarinos  O, ti,pcs  análogo  a  los  P,  pero
perteneciente  a  un  programa  anterior,  y  fueron:  los  Olean,  Osiris,
Oswaid  y  Otus,  acompañados  del  buquedepósito  Medwaxy.

Aun  cuasndo los  nuevos  submarinos  del  tipo  P  reúnen  condicio
nes  para  hacer  el  viaje  a  China  directamente,  sin  escolta  alguna,
el  Almirantazgo  no trata  en  esta  expedición  de  ponerlos  a  prueba,
para  evitar  innecesarias  penalidades  al  personal  que  los tripula.  La
navegación  se  hará  por  etapas  cortas,  haciendo  escalas  en  Gibral
tar,  Malta,  Pc’rt-Said,  Aden,  Colombo, Penang  y  Singapore.  Las  es
tancias  en  los  puertos  dependerán  de  la  distancia  de  unos  a  otros;
del  tiempo  reinante  y  del  cii;ma del  país;  pero  se  tiene  en  cuenta
el  descanso  de  las  dotaciones,  dadas  las  escasas  comodidades  de  su
alojamiento  a  bordo.  Aun  en  los  submarinos  grandes  es  difícil  la
vida  a  bordo,  y  los  del  tipo  P  no  pueden  compararse  con  ellos.  La
decisión  del  Almirantazgo  ha  sido  acogida  con  gran  satisfacción  de

las  .dotaoiones,  que  no  sienteff  gran  entusiasmo  por  este  largo
viaje.

Buques  dados  de  baja.

Como  consecuencia  del  Tratado  Naval  de  Londres,  va  a  (lesar
marse  definitivamente  y  a  ponerse  en  venta  el  acorazado  Benbow.
A  este  buque  se  le  estaban  haciendo  importantes  obras,  que  em
pezaron  en  1919,  y  que  costaron  próximamente  105.000  libras  de
los  presupuestos  de  1929-1930  y  otras  tantas  de  los  de  1930-1931.

Los  otros  buques  condenados  al  desarme  son  los  acorazados  Iran
Duke  (escuelas de  artilleros),  Emperor  of  India y  Marlbo’rough (es
cuelas  de  marinería),  y  el  crucero  de  combate  Tiqer,  que  pertene
ció  a  la  escuadra  del  Atlántico  hasta  que  el  Hood  terminó  sus

obaas  de  reparación.
El  Benbow  empezó  a  construirse  en  1912,  fué  botado  al  agua

en  1913 y  entró  en  servicio  en  1914, siendo  afectado  a  la  gran  flota.
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Con  la  entrada  en  servicio  de  los  cruceros  York,  Norfolk  y  ‘Dw
setshi1re  han  pasado  a  la  reserva  los  cruceros  Canterb’wry, Coin.us
y  Frobisher.

Fi  Tratado  (le  Londres  ha  sido  ratificado  por  teJeloMía  sin  litios.

En  la  tarde  dei  27  de  octubre  se  recibieron  en  Inglaterra  las
ratificaciones  del  Tratado  de  Londres,  por  medio  de  conferencias
internacionales  por  telefonía  sin  hilos.  El  primer  Ministro  del  Ja

pón,  Mr.  Hanaguchi,  habló  en  japonés,  desde  Tokio;  cii Presidente
de  los  Estados  Unidos,  desde  su  despacho  de  la  Casa  Blanca,  de

Wáshington,  y  el  primer  Ministro  inglés,  desde  su  oficina  de
Dowing-Street,  de  Londres.  Las  conferencias  se  celebraron  seguida
y  sucesivamente.  Es  la  primera  vez  que  Aniérica  y  JapÓn  han  es
tado  unidas  por  un  acuerdo  de  programas  y  di  primer  intento  de
oir  en  Inglaterra  una  conversación  emitida  desde  Japón.  El  servi
cio  telefónico  transatlántico  unió  a  Wáshington  con  Londres,  y  a
modo  de  ensayo,  se  hizo  el  enlace  con  onda  corta  a  través  . del  Pa
cífico,  completando  así  la  comunicación  hasta  Tokio.  La  recepción

en  Inglaterra  de  las  primeras  palabras  del  primer  Ministro  japo
nés  no  fué  verdaderamente  satisfactoria,  por  culpa  de  interferen

cias  atmosféricas;  el  resto  de  la  comunicación  se  oyó  con  toda  cla
ridad,  y  fué  repetida  en  inglés,  desde  Londres,  por  M.  Matsudai
ra,  Embajador  del  Japón  en  Londres,  comprobándose  que  los  de
fectos  en  la  transmisión  desde  Tokio  no  restaron,  en  absoluto,  a
los  escuchas  ingleses  parte  alguna  del  significado  completo  de  la
comunicación.

El  comunicado  del  primer  Ministro  japonés  comenzó  a  las  dos
horas  y  cincuenta  ‘minutos  de  la  tarde,  del  meridiano  de  Green

•   wich,  y  duró  media  hora.  Hace  historia  de  las  distintas  Conferen
•   cias  navales  que  se  han  celebrado,  empezando  por  la  memorable

de  Wáshington,  en  1921  y  1922,  que  no  consiguió  dar  una  segu
ridad  contra  otra  guerra  mundial.  La  consecuencia  fué  una  inespe
rada  competencia  progresiva  de  arquitectc  navales  en  la  produc
ción  de  numerosos  y  formidables  cruceros.  Se  hicieron  varios  es-

•    fuerzos  para  solucionar  las  dificultades  y  problemas  que  fueron
surgiendo,  pero  sin  resultado  satisfactorio.  Habla  después  de  los
asiduos’  trabajos  llevados  a  cabo  en  Ginebra  en  1927,  que,  aunque
dieron  algún  fruto,  no  fueron  lo  suficiente  para  cimentar  el  des
arme  del  porvenir.  Se  consiguió  después  un  acuerdo  entre  Japón,
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el  imperio  inglés  y  América  sobre  la  competencia  en  la  constru,c
ción  de  buques  auxiliares  de  todas  las  categorías.  No  se  limitó  a
esto  el  Convenio  tripartito;  la  Conferencia  de  Londres  ha  consegui
do  un  Tratado  que  comprende  otras  previsiones  destinadas  a  refor
zar  las  limitaciones  del  Tratado  de  Londres  y  a  regular  las  actii
dados  de  los  submarinos,  conforme  con  los  dictados  de  la  Humani
dad.  Termina  congratulándose  de  haber  contribuido  a  tan  felices
resultados.  Dice  que  el  nuevo  Tratado  ejercerá  una  inmensa  in
fluencia  moral  en  las conciencia  de  la  Humanidad.  Es  una  demos
tración  de  muua  confianza  entre  las  naciones.  Asegura  que  los  ja
poneses  desean  vivir  en  paz  con  el  resto  del  mundo.  El  Pacto  de
París,  iniciado  por  Briand  y  Kellog,  ha  proscripto  la  guerras  defl
nitivamenté,  y  cualquier  infracción  de  tan  solemne  Convenio  debe
unir  naturalmente  al  resto  del  mundo  contra  el  agresor.

Cree  que  sus  esperanzas  sobre  el  porvenir  no  serán  defrau
dadas.  El  Tratado  de  Londres  ha  abierto  un  nuevo  capítulo  en
la  Historia  de  la  civilización  humana;  ahora  se  ha  hecho  una  mo
mentánea  .parada  en  él  camino  de  la  paz  y  amistad  internacional,
dejando  en  prueba.  un  preludio  de  mayores  triunfos  para  tan  alta
caiL%sa.

A  continuación  tomó  la  palabra,  desde  América,  el  Presidente

Hoover,  pronunciando  un  discurso,  en  el  que,  entre  otras  cosas,
dijo  que  los trabajos  para  conseguir  úna  limitación  en  todos  los  ti-
pos  de  buques  han  durado  diez  y  ocho meses.  Las  Potencias  nava
les  han  salvado  obstáculos  y  han  llegado  a  acuerdos  que  aliviarán

a  sus  respectivos  países  de  una  carga  excesiva.  Tre.s  de  estas  Po
tencias,  que  ellas  solas  representan  la  mayor  parte  de  las  fuerzas
navaRes  del  mundo,  han  vivido  siempre  en  la  rivalidad  de  sus  ar
ma,mentos  y  del  crecimiento  desproporcionado  de  sus  buques;  riva
lidad  que  cesará  desde  ahora,  en  vista  de  un  Convenio  cimentado,
en  el  sentido  común.

La  más  importante  significación  de  este  Trabado  es  las renun

cia  a  la  competencia  en  la  construcción  de  las  mayores  Potencias
navaie,  con  su  consecUencia  natural  de  lo  que  esto  pueda  contri
biiír  en  la  paz  mundial.  Si  las  limitaciones  ahora  establecidas  pue

den  mantenerse  cabe  tener  la  esperanza  que  en  las  futúras  Con
ferencias  puede  ser  más  fácil  llegar  a  mayores  reducciones.

Francia  e  Italia  no  están  completamente  asociadas  al  Tratado
de  Londres;  pero  están  haciendo  activos  esfuerzos  en  estos  últimos
meses  para  llegar  a  una  completa  inteligencia,  e  Inglaterra,  Japón
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y  Estado  Unidósvigil.an  estos  esfuerzosy  tienen  esperanzas  en
que  al  fin  llegarán  a  una  buena  solución.

Termina  felicitando  a  Inglaterra,  Japón  y  a  su  propio  país  por
la  conclusión  de  un  acuerdo  tan  razonable  entre  e1ls,  y  significa4n-
do  que  las  sesione.s  celebradas  por  las  cinco  Potencias  han  servido

para  robustecer  una  confianza  mutua  que,  dejando  a  un  iado  sus
picacias  y  competencias,  pueda  ser  inspiradora  de  .póder  ir  más  allá
todavía  con  la  energía  de  la  esperanza.

M.  MacDonald  expresa  su  profunda  satisfacción  por  añadir,
desde  Londres,  unas  palabras  a  los  discursos  pronunciados  desde
Tokio  por  Mr.  Hanaguchi  y  del  Presidente  Hoover  desde  los  Estados

Unidos.  Las  ratificaciones  que  habían  de  ser  depositadas  en  ese  día
eran  las  de  los  Estados  Unidos,  Japón  y  de  los  Dominios  ifigleses.
Dificultades  puramente  de  orden  técnico  han  motivado  no  se  rci
biese.  opc’rfunamente  la  de  Irlanda;  pero  la  dilación  no  será  mas
que  de  unas  pocas  semanas,  al  cabo  de  cuyo  tiempo  el  Tratado  ten
dá  toda  su  fuerza  entre  las  Potencias  que  lo  han  ratificado.

Ded cribe  que  alrededor  de  su  mea  estaban  sentados  los  Emba
jadores  de  los  Estados  Unidos  y  Japón,  los  nuevos  Ministros  de  los

Dominios  y  el  Alto  Comisario  de  la  India,  así  como  lo.s Embajado
res  de  Francia  e  Italia.  Todos  firmaron  por  su  orden  el  proceso
verbal,  tardándose  en  ello  solamente.  un  cuarto  de  hora.

Dice  que,  aunque  la  ceremonia  fué  corta  y  sencilla,  tuvo  la  sig
nificación  de  ser  la  culminación  del  segundo  éxito  en  el  esfuerzo
del  desarme  naval.  El  primero  fué  el  de  Wáshington,  en  1922,
cuando  las  cinco  principales  Potencias  acordaron  la  limitación  y
regulación  de  sus  capital-shis  y  portaaviones  en  construcción.  Aho
ra,  por  primera  vez  en. la  Historia,  las  tres  Potencias  navaJas  ma
rores  pondrán  en  práctica  la  limitación  y  reducción  en  todas  las

partes  integrantes  de  sus  respectivas  flotas  hasta  1936.
Se  extiende  en  consideraciones,  y  concluye  diciendo  que  el  Tra

tado  fué  también  firmado  por  Francia  e  Italia,  aunque  estas  dos
Potencias  se  han  abstenido  eu  algunas  artes  de  las  limitaciones

de  sus  fuerzas  navales;  pero  tiene  grandes  esperanzas  que  las  ne
gociaciones  que  se  están  haciendo  entre  dichas  naciones  conclui
rán  por  tener  éxito  y  llegarán  a  un  acuerdo  sobre  todas  las  bar
tas  del  Tratado.
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Dipar1tJatl  nuinrica  entre  el  personal  tiaval

i’ngis  y  americano.

Con  motivo  de  la  llegada  al  Firth  of  Forth  de  la  división  de
buque.s-escuelas  de  los  Estados  Unidos,  compuesta.  de  tres  buques
de  combate,  con  mil  alumnos  a  bordo,  hace  comentarios  la  Prensa
inglesa,  poniendo  de  manifiesto  la  dispridad  numérica  entre  el
personal  naval  de  las  dos  naciones.  Los  alumnos  de  esta  división
pertenecen  a  dos  de  los  cuatro  cursos  de  la  Academia  de  Annápo
lis.  El  segundo  curso  no  toma  parte  en  este  viaje,  porque  estaban
en  un  período  de  instrucción  aeronáutica.

El  total  de  los  cuatro  cursos  son  próximamente  2.000  alumnos.
El  de  alumnos  de  la  Marina  inglesa  es  de  1.064,  que  es  casi  la  mi

tad,  distribuidos  del  siguiente  modo:  505  aspirantes  en  el  Colegio
de  Dortmouth  (eran  563  en  1928 y  542  en  1929);  94  aspi’rantes  em
barcados  en  la  escuadra;  98 en  la  Escuela  de  Ingenieros  de  Keyham,
y  .367 Guardias  Marinas.  Debe  observaras  que  el  número  de  alum
nos  de  los  Estados  Unidos  es  no  solamente  superior  numéricamen
te  al  da  Inglaterra,  sino  que  en  el  primero  de  los  citados  países
aumenta,  mientras  que  en  el  segundo  disminuye.  Esta  considera
ción  ha  provocado  una  interpelación  en  la  Cámara  de  los  Lores.

El  mayor  transiulsor  europeo destinado a  la  radiodifusión.

En  los ta*lleres de  la  Marconi’s  Wireless  Telegraph  Company,  en
Jhelmsford,  se  acaba  da  construír  el  transmisor  más  potente  de
Europa  destinado  a  la  radiodifusión,  primero  que  cubre  el  límite
acordado  en  las  recientes  Conferencias  del  T.  C.  L  R.  de  La  Haya,

para  la  Polish  Broadcasting  Company,  .y  que  será  instalado  a  20  ki
lómetros  de  Varsovia.

El  citado  transmisor  podrá  alcanzar  en  antena  una  energía  en
alta  frecuencia  de  160  kilovatios  cuando  se  module  ai una  profuri

didad  del  80  por  100.  La  energía  primaria  tótal  que  se  precisará
para  el  manejo  dei.equipo  se  eleva  a  1.000 c. y.

El  sistema  de  modulación  está  proyectado  en  forma  que  per
mita  una  característica  de  trabajo  completamente  recta,  dentro  de

los  límites  de  frecuencia  audible,  de  30  a  10.000  cidlos  por  segun
do,  dando,  por  tanto,  una  perfecta  calidad  a  los  programas  emi

tidos.
La  constancia  de  longitud  de  onda  se  consigue  por  un  mando
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independiente  de  válvula,  de  absoluta  precisión,  patentado  última
mente  por  la  referida  Casa.

Las  válvulas  que  se  incluyen  en  el  último  paso  de  amplifica
ción  son  de  100  kilovatios  cada  una;  el  mayor  tipo  de  válvula  fa

bricado  en  Europa.  Lai  antena  estará  sostenida  por  dos  postes  de
180  metros,  y  transmitirá  en  una  longitud  de  onda  de  1.411 metros.

lALIA
Pruebas  del  nuevo  crucero  «Alberti  di  GiussanO».

En  Italia  han  llamado  considerablemente  la  atención  las  prue
bass1 del  Alberto  di  Gtussano, primer  crlucero  de  una  serie  que  en
varios  astilleros  se  está  actualmente  construyendo  en  aquel  país.
La  Casa  Ansaido  se  ha  encargado  de  la  construcción  del  Alberto  di
Giussano  y  de  otros  dos  cruceros  prácticamente  iguales  a  éste:  Al
berico  d& Barbiano y  Bartolonveo Colleoni.

4

En  uno  de  los  adjuntos  grabados  puede  verse  la  forma  especial
de  la  proa  del  Alberico  di  Giktssano, de  tipo  bulboso.

Las  principales  características  son  las  siguientes:
Eslora  máxima,  169,30  ‘metros.
Eslora  en  la  línea  de  flotación,  167,10  metros.
Eslora  entre  iierpendiculares,  160  metros.
Manga,  15  metros.

4
—

-  t

El  nuevo  crucero  italiano  Alberto  di  Ciussano  en  pruebas.
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.Desplaza4miento  normal,  excluyendo  combustible  y  agua.  de  cal
deras,  4.975  toneladas.

Desplazamiento  en  pruebas,  5.250 toneladas.

Calado  en  pruebas,  4,38  metros.
Velocidad  contratada,  37  millas.
Caballos  de  vapor  correspondientes,  96.000.
El  armamento  consistirá  en  ocho piezas  de  152  milímetros,  mon

tactas  en  cuatro  torres  gemelas,  dos  a  proa  y  dos  a  popa;  seis  de
102  milímetros,  antiaéreas;  varias  ametralladora.s  y  cuatro  tubos
ianzatorp’edos  de  533  milímetros.

La.s  máquinas  propulsoras  son  turbinas  de  engranaje  de  m
pie  reducción,  tipo  Belluzzo,  que  mueven  dos  hélices,  y  proyecta-

Vista,  de  proa,  del  Alberto  di  Giussano  antes  de  la  botadura.
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das  para  desarrollar  96.000 caballos  de  fuerza.  El  vapor  es  genera
do  en  seis  grandes  calderas  acuatubulares,  de  petróleo,  de  16.000.
caballos  cada  una,  que  trabajan  a  una  presión  de  360  libras  por

pulgada
En  las  pruebas  de  ocho  horas  alcanzó  una  velocidad  de  38,995

millas.  En  un  recorrido  de  160  millas  en  ambas  direcciones,  con  un
trayecto  de  20  millas  cada  corrida,  dió  39,3  millas  de  velocidad.
En  una  corrida  a  un  solo rumbo  llegó  a  alcanzar  40,7  millas  de  ve
loidad.  La  máxima  potencia  desarrollada  fué  de  110.000  caballos,

6  55.000r en  cada  eje,  y  por  encima  de  18.300  por  caldera.
Los  nuevos  cruceros  italianos  son  notables  por  su  alta  veloci

dad,  la  gran  potencia  desarrollada  por  cada  turbina,  trabaj  ando
juntas  en  cada  eje,  y  la  capacidad  de  generación  de  cada  caldera.

Pruebas  (le un  submarino.

El  nuevo  submarino  Ettore  Fieramosoa,  el  mayor  submarino
italiano,  está  realizando  pruebas  experimentales.  Este  submarino,

cuyo  tipo  no  se  ha  construídp  mas  que  un  solo buque,  a  manera
de  ensayo,  tiene  1.500  toneladas  y  87  metros  de  eslora,  y  se  le

calculan  19  millas  de  velocidad.  Está  armado  con  ocho  tubos  lan
zatorpedos  y  un  cañón  de  120 milímetros;  se  le  destina  a’ desempe
ñar  las  funciones  de  minador.

Botadura  (le  nuevas  unidades.

A  fin  de  noviembre  se  botó  al  agua,  en  Génova,  el  crucero  li

gewo  &rtolomeo  Collwn’4  que  ha  sido  el  último  lanzamiento
del  año.

Se  anuncia  para  el  próximo  julio  la.  botadura  del  destructor
Stale,  que  pertenece  al  tipo  Dardo, lanzado  en  septiembre  pasado.
Esta  segunda  unidad  será  la  última  de  este  tipo  que  construya  —

Italia.
El  Ba,rtolconco Colleoni  fornia  parte  de  una  serie  de  cruceros

de  5.000 toneladas,  con  ocho  cañones  de  152  milimetrcs.
El  Stde  desplazará  1.450  toneladas,  y  se  ha  calculado  una  ve

locidad  de  38  millas.

-        Buque-escuela «(ristútoro  Colombó».

El  buque-escuela  Cris’tó foro  Colombo,  al  mando  del’ Capitán  de

fragata  Bruto  Brivonesi,  ha  terminado  el  viaje  de  instrucción  .con
los  alumnos   la  Academia  Naval  de  Liorpa.
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Los  puertos  visitados  fueron:  Argel,  Tánger,  Fuçnchal, Las  Pal
mas,  Punta  Delgada,  Ceuta  y  Mahón.  Llevaba  a  bordo  110  alumnos.

Ha  tocado  asirn:isrno en  Lisboa;  el  total  de  días  de  navegación
ha  sido  de  cincuenta  y  seis,  con  un  recorrido  de  5.000  millas,  4.000
de  ellas  a  vela.

Academia  Naval tic Liorna.

El  6  de  noviembre  se  inauguiró  el  curso  en  la  Academia  Naval
de  Liorna,  que  celebraba  su  cincuentenario.  Con  este  año  escolás
tico  entra  en  vigor  totalmente  el  nuevo  sistema  de  enseñanza,  que
detallamos  a  su  debido  tiempo;  es  decir,  que  además  de  la  enseñan-.
za  profesional  los  alumnos  recibirán  la  instrucción  de  Matemáti

cas  correspondientes  a  las  Facultades  universitarias.
El  número  de  alumnos  es  actualmente  de  315.

ilevista  naval  en  Mar grande.

Para  conmemorar  el  4  de  noviembre,  fecha  del  armisticio  en

tre  Italia  y  Austria,  que  es  considerada  en  Italia  como  el  fin  de  la
guerra,  se  han  celebrado  grandes  ceremonias  en  todo  el  Reino.

Entre  ellas  tuvo  lugar  en  Tarento  la  inauguración  del  monu
mento  a  los  muertos  en  la  guerra  de  aquella  región,  con  la  asisten
cia4 de  Su  Majestad  el  Rey;  después  de  la  ceremonia  se  verificó  una
revista  n.aval  en  el  Mar  Grande,  donde  se  habían  reunido  gran
cantidad  de  buques  de  guarra.

Su  Majestad  se.  dirigió  a  bordo  ddl  acorazado  Doria,  con  un

tiempo  poco  agradable  y  bastante  marejadilla  dentro  del  golfo.
Tras  la, presentación  de  los  Aiñiirantes  dependientes  de  él,  hechas

por  el  Almirante  Ducci,  y  previa  señal  del  buque  insignia,  comen
zó  el  desfile  de  los  buques  ante  el  Doria. Las  flotillas  pasaron  en
línea  de  columna,  y  en  primer  término  la  de  la  Escuela  de  Mando,
de  Tarento,  y  a  continuación  las  tercera  y  primera  flotillas  de
torpederos.

El  Rey  mostró  su  complacencia  por  la  perfección  de  las  diver
sas  maniobras  realizadas,  partiendo  seguidamente  para  la  estación

fenroviaria,  y  regresando  a  San  Rossore  (Pisa),  donde  se  halla  ac
tualmente.
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Buques  dados  de  baja.

Han  sido  dádos  de  baja  en  la  lista  de  la  flota  italiana  el  caño
nero  Maggiore Toselli y  los  submarinos  Teirricelli,  Firmo, N.-1, H.-7,
F.-18  y  F.-21.

JAFON
Nuevos  cruceros.

Con  la  botadura  del  crucero  Maya, dotado  de  cañones  de  203  mi
límetros,  &u Kobe,  el  8  de  noviembre,  el  Japón  tiene  once  de  estos

buques  en  la  mar,  cuatro  de  los  cuales  són  del  desplazamiento  me
dio  de  7.100  toneladas,  y  los  otros  siete  llegan  hasta  10.000  tone-’
ladaa  Otro  del  tipo  de  10.000  toneladas,  el  Clwkai,  será  botado  en

breve  en  Nagasaki,  completando  el  número  de  buques  de  este  tipo
concedido  al  Japón  en  el  Tratado  de  Londres  hasta  1936.

Supersubrnarinos.

Una  interesante  característica  del  nuevo  programa  japonés  es
aquella  que  se  refiere  a  doce  submarinos,  de  los  cuales  diez  estarán
dentro  de  Las limitaciones  impuestas  por  el  Tratado  de  Londres,  y
dos  excederán  de  ellas.

A  los  no  iniciados  pudiera  fácilmente  hacérseles:  ver  que:  Ja
pón  no  cometía,  al  obrar  así,  violación  alguna  del  Tratado;  pero  el
asunto  no  es  tan  claro.

Cuando  los  delegadon  fijaron  para  submarinos,  como  límites  de
desplazamiento  y  calibre  artillero,  2.000  toneladas  y  152  milíme
tros,  respectivamente,  existían  ya  submarinos,  construidos  o  en

construcción,  que  sobrepasan  las  limitaciones  establecidas.  Eran
los  siguientes:  el  francés  Snrcoaf,  de  2’.880 toneladas,  del  que  la
Conferencia  supo,  con  alguna  sorpresa,  por  boca  de  los  alertas  ob
servadores  italianos,  que  montaban  n  par  de  cañones  de  228  milí
metros,  pues  era  la  primera  vez  que  se  montaban  cañones  de  ese
calibre  en  un  submarino;  el  inglés  XI,  cuya  construcción  se  terminó
en  1925,  quia  llevaba  cuatro  cañones  de  132  milímetros,  y  los  tres
submarinos  de  los  Estados  Unidos  V.-4,  V.-5  y  V.-6,  terminados
en  1928,  que  fueron  aún  más  significantes,  montaban  dos  piezas
de  152  milímetros  y  desplazaban  próximamente  2.760  toneladas.
En  vista  de  estos  submarinos  ya  existentes,  las  Potencias  sigua-

TOMO CVIII                                       9
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tarjas  incluyeron  en  el  Tratado  una  dláusula  especial,  por  Ja  que
se  permitía  conservar  o  construír  hasta  tres  de  esta  clase  de  sub

marinos,  de  características  extr.aordinaias.  Japón,  que  no  tenía
ninguno,  ammcia  ahora  su  intención  de  construír  dos.  Esto  es  un
ejemplo  más  de  que,  una  vez  establecido  un  margen,  puede  sacár
sele  ventajosamente  el  mejor  partido  si  lo  que  se  fijó  como  un  má
ximum  se  considera  como  un  mínimum  de  la  proporción  normal  co
rrespondiente.

Sólo  falta  ahora  ver  si  Italia  replica  con  alguna  quilla  al  Sur
couf  o  algún  otro  barco  que  pudiera  haber  que  sobrepasara  los  li
mites  del  Tratado.

Los  presupuestos navales.

Los  Ministros  de  Hacienda  y  de  Marina  han  llegado  a  un  acier
do  sobre  los presupuestos  navales  del  próximo  año  fiscal.

La  suma  total  acordada  es  de  37.800.000  libras,  en  vez  de  los
45  millones  pedidos  por  la  Marina  o  los  32  millones  propuestos  por
la  Hacienda.

El  importe  desde  10  millones  hasta  25 millones  de  yens  ahorra-.
dos,  como  conseduencia  del  Tratado  Naval  de  Londres,  se  dedicará

a  dismirniír  las  contribuciones.
No  habrá  presupuestos  navales  suplementarios.

La  política  tiaral  japonesa.

El  Tratado  Naval  de  Londres  ha  sido  aceptado  de  bastante  mala
gana  por  la  masa  de  opinión  naval  japonesa.  Los  adversarios  de  la
ratificación  intentan  conseguir  del  Gobierno  japonés  que  se  pre
pare  una  nueva  Conferencia,  en  1935,  en  mejores  condiciones,  y
que  labore  un  vasto  programa  de  construcciones  navales.  El  nuevo
Jefe  del  Estado  Mayor  General,  Almirante  Taniguchi,  ha  expues
to  recientemente  sus  proyectos,  que  comprenden  los  prinipales

puntos  siguientes:  Primero.  Aceleración  de  las  reparaciones  de  bu
ques  de  línea  y  aumento  del  ángulo  de  tiro  de  la  artillería  princi
p.al.—Segundo.  Reemplazo,  hasta  donde  sea  posible,  de  las  piezas
de  140  milímetros  de  los cruceros  por  cañones  de  calibre  de  150  mi
límetros.—Teroero.  Construcción  de  tres  cruceros  de  10.000  tone
ladas,  armados  con  cañones  de  150  milímetros.—Cuarto;  Construc
ción  de  un  portaavión  de  13.000  toneladas.—Qu’into.  Construcción
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de  muchos  buques  auxiliares  de  pequeño  tonelaje,  que  no  estén  su
jetos  a  las  limitaciones  de  Londfes.—Sexto.  C6nstrucción  le  once

nuevas  escuadrillas  de  aviación,  cada  una  de  ocho  aparatos._SéPL
timo.  Instalación  d  cubiertas  de  aterrizaje  para  aviones  en  los
cruceros.

Al  parecer,  estos  planes  tropiezan  con  una  fuerte  Oposición  del
Ministro  de  Hacienda.

Se  caicula  que  estos  trabajos,  que  se  repartirían  de  1931  a  1936,
costarían  unos  250  millones  de  yens.

El  Aisenal  de  [Cure ha  puesto  en  gradas,  dl  verano  pasado,  un
minador  de  2.020  toneladas:  el  Yaeyama.

El  nuevo  crucero  de  10.000  toneladas,  Nachi,  ha  efectuado  re
cientemente,  en  el  mar  del  Japón,  cruceros  de  prueba;  que  han  re
velado  - graves  defectos  en  los  alojamientos  de  la  dotación.  Estos
son  insuficientes  y  demasiado  pueños  para  alojar  en  la  rnoviii
zación  un  personal  suplementario  de  100  marineros.  La  tempera
tura  es  insoportable  en  los  locales  habitables,  y  la  ventilación,  de
fectuosa.  Como  consecuencia  de  estas  experiencias  deben  hacers!e

ciertas  modificaciones  en  las  cuatro  unidades  de  la  clase  Atapo,  y
serán  transformadas  las  de  la  clase  Mio/co, a’ la  que  pertenece  el
Nao/ii. En  estas  unidades  la  Marina  japonesa  lo  ha  sacrificado  todo
al  armamento.  Es  la  única  Marina  en  la  que  los  cruceros  de
10.000  toneladas  llevan  10  piezas  de  205  milímetros.  Los  Estados
Unidos  habían  adoptado  un  armamento  parecido  a  sus  dcs  prime
ras  unidades;  pero  en  la  siguiente  redujeron  el  número  a  nueve.

Economías  derivadas  del  Tratado  de  Loudre.

Si  se  tiene  en  cuenta  la  potencialidad  económica  del  Japón,  res
pecto  a  la  de  Inglaterra  y  Estados  Unidos,  el  primero  de  los  citados

países  es  el  que  ha  salido  más  beneficiado,  bajo  el  punto  de  vista
del  esfuerzo  que  hubiera  tenido  que  hace’r  su  Hacienda,  en  el  caso
de  haber  fracasado  la  Conferencia.

El  mevo  programa,  que  estaba  previsto  par-a  el  período  1931:
1936,  hubiera  importadó  5211 millones  de  yens;  y  la  sustitución  de

los  buques  de  línea  que  debía  iniciarse  en  1931,  a  base  de  un  bu
que  al  año,  hubiera  costado  en  el  mismo  período  de  tiempo  360  mi

llones  de  yens.  Si  se  considera  que,  como consecuencia  del  Tratado,
el  gasto  durante  uñ  período  de  seis  años  no  pasará  de  280  millones
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de  yens,  resulta  una  economía  de  600  millones,  que  aunque  se
grave  en  unos  100  millones  por  ‘os  mayores  gastos  de  aviación  y
otros  conceptos,  siempre  será  una  ventaja  sensible  para  el  Erario.

MEJICO

Construcción  de  una  escuadrilla  de  destructores.

El  Gobierno  mejicano  ha  encargado  a  los  astilleros  Yokohama

Dock,  la  cónstrucción  de  una  escuadrilla  de  destructores.  Estos  as
tilleros  que  atraviesan,  hoy  día,  la  misma  crisis  que  sufren  todos
en  lo  que  se  refiere  a  construcción  naval,  han  iniciado  el  estudio

del  correspondiente  proyecto.  La  escuadrilla  se  compondrá  de  cuatro
unidades  para  la  defensa  costera.

PERU
El  presupuesto de  Marbia  y  Aeronáutica.

El  presupuesto  de  Marina  y  Aeronáutica,  para  di  corriente  año,
asciende  a  227.495.792  pesetas  oro,  en  vez  de  169.280.684  del  ejer

cicio  de  1929  y  de  142.437.608  del  de  1928.  El  aumento  es  debido  al
desarrollo  de  las  fuerzas  aéreas  navales  y  terrestres,  cuyo  control

es  ejercido  por  el  Ministerio  de  Marina  y  Aviación,  en  vez  de  serlo
como  en  los  años  precedentes  por  el  Ministerio  de  la  Guerra.

RUMANIA

Visita  a  Malta  de  buques  1e guerra.

Con  objeto  de  devolver,  la  visita  que  una  escuadra  inglesa  hizo
a  constanza,  se  anuncia  que  unos  buques  de  guerra  harán  un  cru
cero  a  Malta.

El  Príncipe  Nicolás,  hermano  del  Rey,  mandará  esta  expedi

ción.

RUSIA.
Agregado  naval  soviético en  Roma.

La  U.  R  S.  S.  ha  nombrado  un  Agregado  naval  en  Roma;  hasta
ahora  ejercía  el  militar  las  funciones  de  tal.  Ello  parece  confirmar
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‘un  posible  endrgo  de  buques  a  los  astilleros  italianos  y  desde  lue

go  una  mayor  aproximación.  El  designado  es  Capitán  de  fragata.

Visita  le  una misión naval  a  Italia.

La  misión  naval  rusa,  ,que  bajo  la  presidencia  del  Almirante
,Sivkoff  se  halla  en  italia,  ha  visitado  recientemente  la  cuenca  in
dustrial  de  Trieste  y  la  Venecia  Julia,  presenciando  lai  botadura
dell  vapor  W&dtuostock, de  1.000  toneladas  de  carga,  constituida

por  el  Gobierno  soviético  para  la  Sovtorgtlo’t.
Esta  visita,  cuyo  objetivo  declarado  parece  ser  el  de  poner  a

los  ingenieros  procedentes  del  nuevo  sistema  de  enseñanza  ruso
en  contacto  con  los  últimos  adelantos  industriales  de  los  demás
países,  pudiera  ser  un  .sondeo previo  para  la  construcción  de  bu
ques  de  guerra  .para  la  U.  it  5.  5.,  en  cuyos  astilleros  nacionales
parecen!  haber  fracasado  todos  los  intentos  hechos  con  tal  objeto.

La  misión  rusa  se  ha  detenido  especialmente  en  los  submarinos
en  construdción,  diciendo  que  en  los  astilleros  de  Leningrado  se
hallan  otros  en  construccián  para  Rusia.

La  Misión  ha  estado  en  los  principales!  astilleros  de  la  costa  del
‘Tirreno,  en  los  establecimientos  de  óptica  y  minas  de  Florencia

y  en  Nápoles,  continuando  ahora  su  visita  por  Fiume,  desde  don
de  régresarán  a  su  país.

SUECIA
Construcción  de  un  portnavióu.

Se  ha  votado  un  crédito  de  11.500.000  coronas  para  la  construc
ción  de  un  portaavión.  Las  características  principales  son!: eslora
130  metros,  manga  1.5,43, calado  4,50,  desplazamiento  4.800  tone
ladas,  potencia  motriz  23.000  caballos,  velocidad  2,75  millas  efec
tivas,  aprovisionamiento  de  combustible  55  toneladas  y  podrá  lle
var  una  dotación  de  467  hombres.  El  armamento  consistirá  en
seis  piezas  de  150  mm.,  de  las  cuales  cuatro  van  en  dos  torres
gemelas  y  las  otras  dos  en  casamatas;  cuatro  piezas  antiaéreas
de  75;  cuatro  cañones  automáticos,  y.  seis  tubos  lanzatorpcdos.

Uevará  dos catapultas  y  ocho  cañones,  instalándose  una  grúa  para
izar  los  aparatos  y  dispondrá  de  un  taller  de  reparación  situado  a
popa,  debajo  de  la  cubierta  de  vuelo.
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TURUUIA

Botadura  de  un  caño4tero  turco.

Ha  tenido  lugar  en  Venecia,  en  presencia  de  Oficiales  de  la
Marina  turca,  la  bótadura  de  uno  de  los  tres  cañoueros  que  allí
sé  construyen  por  duenta  de  Turquía.  Tiene  30  toneladas,  una
velocidad  de  34  millas  y  podrá  navegar  600  millas  siñ  aprovisio
narse.  irá  armado  con  dos  cañones  y  tnas  torpedos.

Nuevos  snbiuali  nos.

Los  dos  submarinos  que  se  construqen  para  el  Cobierno  tur
co  en  los  astilleros  de  Monfalcone  han  recibido  los  nombres  de
Dumüuqqjnar  el  totpedero,  y  Sakarya  el  portaminas.

Modernizae!úu  del  crucero  ex  aleinña  «Goejien».

La  completa  reparación  del  crucero  de  batalla  ex  alemán  Goe
ben  significa  un  factor  de  no  poca  importancia  en  el  balance  del
poder  naval  del  Mediterráneo  central.

El  Sultan  Yavouz,  nombre  actual  de  la  antigua  insignia  del
Almirante  Souchon,  es  prácticamente  un  barco  nuevo,  no  solamen

-   te  en  lb  que  se  refiere  al  casco  y  máquinas  propulsoras,  sino  tam
bién  en  cuanto  a  su  equiipo; puede  calculársele  una  vida  de  quince
años  más.  Después  de  vai4as  pruebas,  puede  asegurarse  que  su  ve
locidad  es  superior  a  veintiséis  millas.  No  hay  en  el  Mediterráneo
Central  quien  le  aventaje,  reuniendo  los  dos  factores,  velocidad  y
poder.  Su  posictén  estratégica  es  mucho  mejor  que  cuando  desafia
ba  la  persecución  de  las  escuadras  inglesas  y  francesas  combi
nadas.

En  la  Armada  turca  se  muestran  orgullosos  con  la  renovación
de  un  crucero  de  batalla,  al  que  proclaman  «el  rey  de  las  aguas
de  Levante»,  tanto  como  puedan  sqr  los  ingleses  Hood, Renows  y
Tiger,  guardianes  del  Canal  y  Atlántico.

URUGU$ Y

Motonave  iara  servicios  hidrográficos.

Durante  el  mies de  noviembre  ha  sido  terminado  este  buque  en
los  astilleros  que  en  Cádiz  posee  la  Sociedad  Española  de  Cons
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trucción  Naval,  y  conduido  por  personal  dela  Armada  y  emplea
dos  de  la  Sociedad  ha  salido  para  Montevideo  el  día  21,  al  mando
dei  Capitán  de  corbeta  D.  Luis  Gil  de  Sola  y  Bausá.

La  construcción  de  este  buque  fué  encomendada  a  la  Construc
tora  Naval  en  un  concurso  internacional  al  que  concurrieron  pres
tigiosas  Casas  inglesas,  francesas,  italianas  y  brasileñas,  flr.mán
dose  el  contrato  el  15  de  enero  de  1930.

La  quilla  del  buque  se  colocó el  día  3  de  marzo,  y  el  26  de  ju
lio  fué  botado  al  agua.

Buque  Capitán  Miranda,  cónstruído  por  la  Sociedad  Española  de  Construcción  Naval

en  la  factoría  de  Matagorda  para  la  Marina  del  Uruguay.

Su  entrega  se  verificará  con  un  mes  de  adelanto  a  la  fecha  con
tratada,  15  de  enero  corriente,  pues  se  espera  que. el  buque,  ciadas
las  magníficas  condiciones  marineras  y  de  todo  orden  que  eviden
ció  en  sus  pruebas,  llegue  a  su  destino  antes  de  esta  fecha.

Ha  sido  construído  con la  más  alta  clasificación  del  Lloyd’s  Re
gister  of  Shippi•ng  para  prestar  sus  servicios  en  el  Río  de  la  Pla
ta,  habiendo  sido  estudiado  el  proyecto  por  la  Sociedad  Española
de  Construcción  Naval  teniendo  presente  los  servicios  a  que  ha
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de  dedicarse  el  buque  y  los  requerimientos  de  las  autoridades  de
Marina  del  Uruguay.

Sus  características  principales  son  las  siguientes:  Eslora  md
xima  54,85  metros,  manga  8  metros,  puntal  5,10  metros,  calado
medio  normal  2,83 metros,  velocidad  11,27 millas.  El  motor  princi
pal  es  un  Diesel,  de  patente  M.  A.  N.,  inyección  sólida  directamen

te  reversible,  de  seis  cilindros  a  cuatro  tiempos,  simple  efecto,
que  desarrolla  500i H.  P.  en  eje  a  300  revoluciones.

Todos  los  sevicios  de  maquinariai  auxiliar  en  cubierta  y  cáma
ra  de  nfáquin.as,  ventilación,  calefacción,  etc.,  son  eléctricos,  sien
do  esta  energía  producida  por  dos  grupos  electrógenes  de  25  kilo
vatios  cada  uno,  a  220  voltios,  accionados  por  motores  Diesel  sin
compresor  de  45  H  P.  efectivos.

Los  alojamientos  del  buque  han  sido  convenientemente  dispues
tos  para  alojar  con  toda  clase  de  comodidades  y  con  arreglo  a  los
servicios  sanitarios  más  modernos  un  jefe,  10 oficiales,  8  subofici
les  y  20  marineros.

El  buque  está  equipado  con  los  aparatos  de  navegación  e  hidro
grafía  necesarios  para  toda  clase  de  trabajos,  y  va  provisto  de
radiogoniómetro  T.  S.  H.,  diversos  tipos  de  sondas,  teléfonos  de
altavoz,  etc.,  etc.

LJI



1   K  1eccion  ae  iieaicina  nava

Por  lo  Mf Jicos  Mayores
SALVADOR  CLAVIJO  y  JOSÉ IUZDA

La etio-patogenla del mareo en  relación  con sus actuales
alcances  terapéuticos.

El  rnalreo constituye  un  síndrome  complejo,  el  cual  determina

una  de  las  mayores  disonancias  en  los  organismos  sujetos  a  su  mal.
Da  entrada  con  un  gran  po1ifomismo,  a  unas  seriadas  anormalida
des  funcionales,  que  abarcan  desde  la  crisis  apida,  tan  exteriori

zable  en  quienes  embarcan  por  vez  primera  o  distancian  grande
mente  los  repetidos  embarques,  hasta  las  modalidades solapadas
que  pueden  ser  disimuladas  por  imperiosos  actos  de  l’  voluntad  y
soportadas  aún  en  pleno  servicio  pirofesional  náutico.

Tanto  las  formas  violentas  e  incoercibles,  como los  síndromes  apa
gados,  con  repercusiones  débiles,  representan  pa.ra  todo  el  l)e,rsonal

que  embarca,  el  tributo  patológico, que  la  vida  del  mar,  temporal  o
duradera,  impone  irremisiblemente  y  este  impuesto  morboso  que

tantos  sufrimientos  - ocasiona,  aun  pudiendo  ser  conllevado,  cabe
hacerlo  responsable  de  anomalías  y  deficiencias  del  servicio  náutico,

en  determinados  momentos,  motivadas  por  el  estado  anormal  en  que
el  mareado  inco.nfesado,  pretende  llenar  su  cometido.

No  es  tan  sólo bajo  este.  aspecto  de  la  responsabilidad  rnediat,iza.
da,  por  lo  que  el  denominado  «mal  de  mar»  constituye  cuestión
siempre  palpitante;  desde  el  exclusivo  punto  de  vista  científico,  en
cierra  gran  interés,  pc  la  tenaz  rebeldía,  con  que  se  ha  mantenido,

en  cuanto  a  su  íntimo  conocimiento  patogénico; la  moderna  fisiopa
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tología,  con  sus  posibles  de  revisión,  ha  cimentado  las  nuevas  orien
taciones  que,  en  la  actualidad  permiten  concretar  la  etiopatogenia

e  inicia’r  un  tratamiento  acomodado  a  los conceptos  científicos,  con
trolados  con  suficiente  garantía.

Es  tal  la  complejidad  en  la  exteriorización  del  síndrome  perti
nente  al  mareo,  que  por  sí  sola  justifica  las  opuestas  y  diversas
apreciaciones  que  ha  sugerido  en  su  planteamiento  de  límites  y  de

resonancias  y  en, último  lugar  en  cuanto  a  su  génesis

Suficientemente  precisadas  en  la  actualidad,  aun  cuando  en  la
imposibilidad  de  ‘concretarlas  en  grados,  el  síndrome  del  mareo,  tie

ne  caracteTes  psicológicos y  fisiológicos, que  corresponden  a  distur
bios  subjetivos  (sensación  de  vértigo,  cefalea,  torpeza,  disminución
de  la  voluntad,  etc.)  y  objetivos  (palidez,  salivación,  sudor  frío,

lentitud  del  pulso,  náuseas,  vómito,  tendencia  al  colapso,  etc.).  Hay
que  recnocer  un.á  gran  variabilidad  en  el  número  en  lá. .intensi•
dad  de  estos  fenómenos  sintomáticos,  ‘así  como  e.n  la  sucesión  de

los•  mismos,  inadaptables  a  un  pat.rón  morboso  tipo.  En  su  apari
ción,  alcanza  desde  iniciales  trastornos  apenas  esbozados,  hasta  pro
fundas  alteraciones  funcionales  de  órganos  vitales  de  ‘la  economia,

a  punto  de  comprometer  seriamente  la  vida.  Ha  podido  determinar
la  muerte,  pero  ésta  en  los  casos  observados,  lq ha  sido  de  un  modo
indirecto  y  en  contadas  ocasiones,  interviniendo  el  síndrome  del  ma.
reo,  como  reactivo  suplementario,  oficia.ndo’ sobre  una  enfermedd
orgánica  avanzada.  La  anticipación  de  la  hemoptisis  en  el  tu4ijercu-
loso  pulmona!r,  o  de  la  hemorragia  cerebral  en  arterioesclerósicos  de
distintas  procedencias;  otras  vece  la  rotura  aneurismática,  han  sido

accidentes  mortales  posibles,  en  pleno  ataque  incoercible  de  los  sín
tomas  gástricos,  en  mareados,  especialmente  en  plena  crisis  del
vómito.

Aun  cuando  toda  la  sintomatología,  es  conocida  de  tiempo  mme
merial,  las  causas  de  la  misma  y  los  motivos  orgánicos  han  persisti
do  dentro  de  opiniones  individualizadas  y  con completa  independen
cia,  sin  el  calor  del  razonamiento  científico.  En  un  tiempo,  al  sacu
dimiento  de  laá  vísceras  abdominales,  Con  estiramiento  del  plexo

solar,  provocador  de  los  espasms,  se  achacó el  mal;  y  sucesivamen
te  a  trastornos  cerebrales  por  éxtasis  sanguíneo;  a  los  correspon
dientes  a  la  visión,  consecuencia  de  los  movimientos  rápidos  y  con

tinuos  y  en  una  prelación  doctrinaria  de  rancio  empirismo,  a  las
influencias  morales  supeditadas  al  miedo,  y  a  la  intoxicación  mis’s-
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mática,  sostenida  a  riiedida  que  las  ruedas  agitando  las  aguas,  fa
vorecían  su  difusión.

En  un  orden  de  nuevas  conceptuaciones,  va  precisándose  con una

orientación  más  científica,  distintos  criterios  patogénicos,  señalán
dose  corno  mecanismos  productores  las  modificaciones  en  la  circula
ción  encefálica  (injurgitación  vascular,  estado  lipotímico,  estado
hipostánico,  etc.);  la  conmoción  cerebral  debida  a  las  oscilaciones
del  bucjue;  los  movimientos  desordenados  del  líquido  cefalo-raquí

deo,  etc.

A  principios  de  siglo,  considerado  el  mareo  como  un  reflejo  sin
tomático  y  conociéndose  la  intervención  de  factores  psíquicos  y  f i
sicos,  actuando  por  separado  o  mancomunadamente,  los  conocimien
tos  fisiológicos  de  aplicación,  permiten  un  avance  significativo.

La  influencia  de  la  sugestión,  se  hace  intervenir,  ante  los  casos
de  psesentac.ión  del  vómito  an.tes  del  embarque,  estando  el  buque

atracado,  no  sin,  olvidar  que  también  en  estos  casos,  la  emanación
de  ciertos  olores,  de  por  sí  pueden  producir  las  náuseas.

La  génesis  a  base  de  un  estímulo  de  origen  cerebral,  sostenido

con  giran  persistencia,  se  concretó  en  el  sentido.de  localizarlo  en  Ics
conductos  semicirculares,  ecasionando  un  disturbio  en  los  centros
del  equilibrio.  Se  ha  tenido  en  cuenta  algunos  argumentos  que
apbyan  esta  tesis;  así  un  albatros  puesto  en  cubierta  no  puede  yo
larr,  y  si  el  buque  se  mueve  mucho,  el  pájaro  se  marca  y  vomita;  el

niño  de  pecho  no  se  marea  nunca;  las  personas  con  defectos  de
oído  —sordomudez  congénita—  en  los  que  se  cia  una  disminucióli

en  la  sensibilidad  del  laberinto,  son  inmunes  al  mareo;  las  ue  pa
decen  sordera  adquirida,  s.j no  están  libres  del  mareo,  soñ  desde  lue

go  menos  afectadas;  apoya  también  ta  teoría,  según  los  que  la
defendieron,  los  casos  de  mareo  en  tren,  etc.

El  disturbio  del  centro  visual  y  la  deficiencia  de  acomodación
originada  por  del  movimiento  del  buque,  se  consideró  como  una  po
sible  causa,  bien  sola  o en  concomitancia  con otras;  así  parecía  com
probarlo,  el  que  las  personas  ciegas  son  inmunes  al  mareo;  pOv  simi

litud  de  la  aparición  del  vómito  hiperácido,  en  éste,  con el  piroducido
en  la  ataxia.  locomotriz,  se  dió  más  valimiento  a  la  irritación  del

centro  visual.
En  otro  enfoque  patogénico;  y  también  con  dejos  de  teoría  in

dependizante,  se  atribuyó  el  trastorno  polisintomático,  primaria-
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mente,  al  aparato  digestivo,  por  perturbación  de  la  función  vago-
simpática;  dando  importancia  a  ciertos  estados  frecuentes  en  la  gen
te  embarcada,  como  pc*r ejemplo  la  congestión  hepático-rectal  y  la

plétora  en  general  que  ocasiona  la  vida  en  los  barcos;  sin  embargo

entre  los  marinos  hay  muchos  dispépsieos  crónico,  y  no  son  preci
samente  éstos,  los  que  más  predispuestos  están  al  marreo.

Modernamente  ha  sido  objeto  de  nuevos  estudios  la  patogenia

de  este  mal,  tratando  de  aunar  discrepancias,  que  lo  son  más  dl

apariencia,  pues  el  detenido  examen  de  las  contingencias  que  sufre
el  cuerpo  humano  con  los  balances,  y  la  aplicación  científica  de  ad

quisiciones  depar.adas  por  la  fisio-patología  experimental  han  abier
to  enseñanzas  más  ajustadas  a  la  ‘realidad  y  a  la  propia  ciencia.

En  una  precisión  de  las  características  a  que  se  sujetan  los mo
vimientos  pasivos  vinculados  a  un  organismo  expuesto  a  los  balan
ces,  puede  afirmarse  que,  se  da  una  continuidad  de  esfuerzos para

matener  el  equilibrio  estático  y  dinámico;  el  cuerpo  sufre  Una
desorientación  especial,  al  pasar  sucesivamente  a  distintos  planes
del  espacio;  tiene  que  soportar  una  variada  serie  de  movimientos
suplementarios  (vibraciones)  por  la  discordancia  existente  siempre

entre  la  eslora  y  la  longitud  de  la  onda  del  marr;  además  hay  qüe
considerar  que  a  los  movimientos  del- buque,  no  se  está  habituado,

ya  que  el  obligar  simultáneamente  a  desplazamientos  en  tres  pla
nos,  a  recibir  oscilaciones  rápidas  y  contragolpes  bruscos  y  violen
tos,  supone  una  situación  inJubituai,  por  todos  conceptos.

Se  necesita  poseer  capacidad  orgánica  para  coordinar  las  sen
saciones  de  equilibrio,  de  todo  punto  inagotable;  de  su,  deficien
cia  por  desgaste,  determínase  una  impresión  de  inestabilidad,  di

ficultades  para  mantener  el  equilibrio,  pesadz  muscular,  etc.  Des
tacan  en  estas  sensaciones  dos hechos  característicos,  cuales  son:  .0
sensación  de  desequilibrio  y  desorientación  que  representan  los ele
mentos  oonstitutivos  del  vértigo.  (El  vértigo  es  el  que  origina  la

sensación  primera  de  desequilibrio  y  suministra  la  sensación,  falst.
en  relación  con  el  orientamiento  especial.)  Consustancialmente  que
da  reducido  el  problema  del  mareo,  a  la  producción  de  vértiqo  d

esta  conclusión  por  delante,  hay  que  partir  para  razonar  la  pats
genia.

En  conjunto  se  da  en  ‘l  mareo  una  insuficiencia  funcional  de  ms
centros  del  equilibrio,  a  los  cuales  llega  el  disturbio,  frecogido  por
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todos  los  sentidos  (sensaciones  visuales,  auditivas,  etc.),  pero  muy

especialmente  por  el  aparato  kinestésiCo.
El  cuerpo  se  orienta  en  ‘parte,  nie’rced al  conjunto  ‘de excitacio

nes  que  reco’gen  lo  sentidos,  pero  el  equilibrio  del  mismo  como
función  indeperdiente,  se  afirma  mediante  la  intervención  de  Un

aparato.  nervioso  ‘propio,  el  cual  consta  de  vías  de  recibo  y  de  en
trada  de  los  estímulos  e  impresiones  (vías  centrípetas  de  orienta
ción),  de  unos  ceritvros  (centros  automáticos  de  la  equilibración)

que  recoge  y  ceordina  dichas  impresiones,  estableciendo  la  verdade
ra  función  del  equilibrio;  y  de  unas  vías  de  salid.a  (vías  centrífugas)
que  llevan  a  todo  el  organismo  la  sensación  formada  de  la  orienta
ción  en  los cenbro€  receptores.  De  modo  que  en  el  organismo  se  da
una  función  centrípeta  de  orieb’itación y  se  crea  una  función  cte
equilibrio,  constituyendo  el  conjunto  el  sistema  total  de  equilibre
ción,  que  tiene  como  aparato-vehículo  al  aparato nervioso-kinesté
sico,  o  aparato  nervioso  de  la  motilidad,  mal  llamado  también  «sen
tido  nvuscular».

-        Proporciona  las  nociones  sobre  la  posición  del  cuerpo,  de  los

-    miembros,  las  sensaciones  de  resistencia,  peso,  movimientos  pasivos
y  activos,  de  fatiga,  llegando  en  su  prolijidad  y  radio  de  acción,  a
dar  cuenta  de  las  percepciones  esteireognósticas  (reconocimiento  de
las  cualidades  de  los  objetos,  sin  la  intervención  del  sentido  de  la

vista).
Las  sensaciones  anormales  del  sujeto  sometido  a  los  movimien

tos  variados  y  bruscos  del  buque,  son  recogidos  y  llevados  a  los

centros  automáticos,  por  el  aparato  que  pudi&ramoa  llamar  avisa
dor,  en  donde  provocan  un  efecto  central  también  anormal  y  al
reexpedirla  nacen  todos  los  disturbios  que  orean  el  estado  cons
ciente  de  desequilibrio,  forjador  del  vértigo;  la  suma  de  vértigos
parciales  que  tienen  su  punto  de  partida,  en  los  ap.aratos  de  la  vi

sión  y  de  la  ‘audición,  unida  al  provocado  por  las  impresiones  kines
tésicas,  dan  origen  al  mareo,  en  su  máxima  apreciación  sintomá

tica.  Toda esta  clase  de  estímulos  inhabituales,  poniendo  a  prueba
la  resistencia  funcional  de  los  cent’ros  del  equilibrio,  produce  la  La

tiga  de  éstos  (meiopragia)  y  determina  pauatinamente  una  mayor
exteriorización  e  incongruencia  de  los  impulsos  motores  centríf  u

gos;  todos  los  fenómenos,  accesorios  inconstantes  que  acompañan  a
los  fundamentales  (desorientación  y  desequilibrio,  como  causa  del
vértigo)  derivan  de  esta  disfunción  morbosa  del  primer  desorden
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funcional  de  dichos  centros  y  de  otros  cerebrales  de  gtran  vecindad

(centros  basilares  del  vago-simpático,  bulbo  medulares  de  secreción,
‘centros  vaso-motores,  etc.)  los que  con acreglo  a  la  sinergia  morbosa

entre  ellos,  determinan  una  variada  patología.
El  vértigo  es  pues  la  causa  del  mareo;  es  difícil  concretar,

aun  cuando  en  su  génesis  fundamental,  pettenece  a  la  kines
tesia  en  general,  como  y  cuanto  participa  en  el  mismo,  el  apa
rato  laberíntico, señalado  por  mucho  tiempo  como  esencial.  Es  indu -

dable  que  la  excitabilidad  laberíntica,  interviene’  sobre  todo  como

factor  individua;  por  ello  en  el  mareo,  los  fenómenos  acústicos  son
inconstantes;  de  ser  el  vértigo  exclusivamente  vestibular,  dichos  f e
nómenos  no  debieran  faltar;  así  por  ejemplo  en  el  vértigo  de  me

niere,  no  faltan  los  síntomas  verdaderamente  auditivos  (vértigo
con  hipoacusia  (apagamiento  acústico),  y  son  de  índole  muy  in
constante  la  náusea;  el  vómito,  el  nistagmus,  etc.

Además  en  el  denominado  vértigo  rotatorio,  de  frranco  origen

laberíntico,  se  da  el  nistagmus  y  la  variabilidad  de  la  sensación,  se
gún  las  distintas  posiciones  del  cuerpo,  y  estos  fenómeños  tan  tí
picos  faltan  en  el  mareo.  Puede  añadirse  también  que,  hay  enfer
nios  con  lesiones  bilaterales  del  laberitito  (los  sc’rdomudos)  y  sin

embargo  no  son  indemnes  al  mareo.  En  otros  casos  de  vértigo  auri
cular  (vértigo  titubeante)  la  sensación  de  caer,  propia  de  este  esta
do,  no  se  acusa  tampoco  en  el  maceado.

La  acción  sobre  el  mecanismo  delicado  del  oído  interno,  es  lina’

causa  se’cundaria,  Un factor  adicional,  como puede  serlo  la  influencia

sobre  la  visión;  ésta,  como  aparato  patogénico  esencial  del  mareo,
está  también  descartada;  ambos  se  superponen  a  lo  más  con su  ta-as
torno  al  fundamento  kinestésico.

La  preponderancia  de  los  trastornos  gastro-intestinales  (espe
cialmente  el  vómito),  han  orientado  la  génesis  hacia  una  pertutrba

ción  de  la  función  vago-sintpátioa, considerada  en  un  orden  pri
mario.

Este  disturbio  neuro-glandular,  tiene  explicación  actualmente,
en  el  sentido  de  considerarlo  conio  derivaciones  de  la  difusión  mor

bosa;  hoy  en  día  se  ceconoce  un  «estado  de  neurotonía  vegetativa»
con  desequilibrio  de  los  dos  sistemas  autónomo  y  simpático,  predo
minando  dentro  de  la  bipertonía  general  pura  de  ambos,  uno  le
los  dos.
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Las  observaciones  hasta  ahora  precisadas,  demuestran  en  el

mareo,  mayor  frecUencia  en  el  estado  hipervagotónicó,  siendo  rara
Ea otra  forma  simpaticotónica,  lo  cual  ha  di’rigido  y  modificado  por
lo  tanto,  el  tratamiento  a  segir.  El  cuadro  de  la  vagotonía,  se  da
muchas  véces  íntegro  en  el  mareado,  recogiéndose  sus  síntomas  más

significativos  (miosis,  salivación,  bradicardia,  arritmia,  estreñimien
to;  espasmos  esofágicos  y  gástricos,  tenesmo  vesical,  etc.).

Todos  éstos  efectos  proceden  de  la  excitabilidad  de  los  centros,
los  que  con  estímulos  ligeros,  pueden  producir  ‘reacciones  intensas;

esto  es  dependiente  sobre  todo,  de  la  dosis  reaccional  de  cada  indi
viduo.  El  mismo  vómito,  por  tanto  tiempo  considerad.o  como  la  en

ferinedad  en  sí,  y  no  como  un  simple  síntoma  que  es,  representa
nna  consecuencia  de  la  vagotonía  gástrica,  al  igual  que  los  reflejos
que  se  presentan  en  otros  órganos.

En  este  punto  condensada  la  patogenia,  por  cuanto  se  ha  expues

to,  puede  aflrmarrse  que  los  estímulos  kinestésicos,  y  sensoriales,  no
provocan  directamente  los  síntomas  del  mareó,  sino  que  es  preciso

contar  con  una  enorme  excitabilidad  de  los  centros  y  de  los  nervios
egetativos  subordinados  a  éstos  (correspondientes  a  los  aparatos
gastro-intestinal,  carrdíaco,  respiratorio,  secretorio-cutáneo,  vasomo

tor  en  general,  etc.)  para  que  se  exterioricen.  En  segundo  lugar

parra  que  se  produzca  el  mareo,  es  necesario  ‘que el  vértigo  se  con
viérta  en  fenómeno  consciente,  y  por  lo  tanto  que  lo  advierta  la
conciencia  superior.

Los  factores  patogénicos  del  mareo  son  de  tres  ó’rdenes  por  lo
tanto:  kinéstésicos,  sensoriales  y  psicológicos;  los  más  importantes

son  los  primeli’os;  los  factores  sensoriales  contribuyen  a  exagerar
los  efectos  primarios  de  las  sensaciones  kinestésicas  perturbadas;
en  menor  importancia  se  acusan  los  terceros.  Es  evidente  que  la  in
fluencia  de  la  atención  sobre  los  acontecimientos,  inseparables  de  la
imaginación,  refuerza  también  el  estado  morboso  por  actuación  cons

tante  de  percepciones  subconscientes  y  conscientes  que  aumentan  el
estado  de  sufrimiento;  no  puede  negarse  un  cierto  fenómeno  de
auto  y  heterosugestión,  que  puede  corroborar  una  parcial  patogé
nesis  psíquica  (influencia  de  la  imaginación  por  aumento  de  la  psi

genia,  produciendo  un  excítamiento  de  los centrros  subcrticales,  con
exageración  del  proceso  atentivo  bajo  condición  imaginaria).

Se  ve  pues  cómo  la  orientación  en  el  espacio  y  el  sostenimiento
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del  equilibrio,  dependen  de  la  sensibilidad  de  todos  los tejidos  (apa
rato  kinestésico)  y  sentidos  (apa!ratos  sensoriales)..

Todos  estos  aparatos  y  en  el  orden  en  que  se  citan,  coordinados
entre  sí,  establecen  el  «equilibrio  fisiológico», el  cual  y  de  un  modo
consciente  tiene  su  correspondencia  en  la  corteza.  cerebral  (forma
ción  de  ideas  y  representaciones  en  relación  con  las  situaciones  del
cuerpo  en  el  espacio).  Todos  ellos,  sometidos  a  los balances  y  trepi

daciones  del  buque,  desquician  dicho  equilibrio,  al  conducivr las  ex
citaciones  anormales  que  estos  movimientos  inhabituales  determi
nan,  a  los distintos  centros,  los cuales  por  su  vecindad  se  influencian
entre  sí,  y  de  estas  desdobladas  marchan  por  las  vías  eferentes,  a

los  distintos  órganos  viscerales  y  a  la  corteza  cerebral  de  un,  mod
más  directo,  por  lo  que  aparecen  en  aquéllos  los síntomas  y  en  ésta
toma  estado  consciente  el  malestar  que  se  sufre.  El  conocimiento  de
la  marcha  de  las  excitaciones,  hasta  su  término,  está  hoy  en  poder

de  la  fisiopatología,  y  no  creemos  oportuno  traerlos  a  este  lugar.
Cabe  decir  que  el  ma’reo es  la  resultante  de  un  simple  acto  reflejo,
que  es  el  proceso  más  elemental  que  se  realiza  en  el  sistema  ner
vioso  «la  transformación  involuntaria  nerviosa  centrípeta  en  cen

trífuga,  mediante  un  dispositivo  cent’ral,  representado  por  un  gru
po  de  células  ganglionares»  (centros  nerviosos).

Ló  que  la  doctrina  de  los reflejos,  no nos  explica  suficientemente,

es  porque  unas  veces  la  excitació,n  exterior,  es  recogida  con  mayor
empeño  por  un  determinado  aparato  nervioso  especializado,  que  por
los  restantes,  o  bien  porque  la  excitación  centrífuga,  que  ha  de
derramarse  por  los  órganos  del  cuerpo,  elige  con  preferencia  una
vía  o  varias  vías.

El  día  que  tengamos  la  explicación  razonada,  podremos  laborar
la  patogenia  del  mareo  síntoma  por  síntoma,  en  cada  individuo,

justipreciando  las  variadas  formas  clínicas,  tan  hetereogéneas  apa
rentemente.

Mientras  tanto  tenemos  que,  contentarnos  con  asignar  a  ciertos

individuos  más  propensos  al  mal  de  mar,  un  «temperamento  verti
ginoso»  que  lleva  en  sí  más  vocablo que  razonamiento  científico.

Lo  que  sí  corresponde  con  los  cuadros  sintomáticos  del  mareo,

es  este  criteri0  de  acomodación  patogénica,  por  la  que  aceptando
una  participación  mayor  a  la  intervención  del  aparato  kinestésico,
no  se  niega  un  tanto  por  ciento  a  la  contribución  de  los  aparatos
sensoriales,  en  especial  el  del  laberinto  y  el  de  la  visión.
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Explctranws  el  espacio  con todos  ellos  y  es  la  suma  de  todas  las
impresiones,  las  que  conducidas  a  los  centras  nerviosos,  permiten

tener  conciencia  de  la  posición  de  equilibrio  y  de  la  pérdida  mo
mentánea  de  éste.  La  funcin  de  la  orientación  y  del  equilibrio,  en

estado  normal  o  patológico,  hay  que  considerarla  con gran  amplitud
de  miras;  debe  armonizarse  la  patogenia  del  marea  a  base  de  la

intervención  de  todo  el  gran  aparato de la  eguilibración, única  ma

nera  de  explicar  los síndromes  del  mal,  mediante  la  sinergia  estre
cha  del  concepto  totalizado.  Dicho  gran  aparato  transmite  su  per
turbación  al  sistema  nervioso  vegetativo,  que  en  última  escala  for

mula  la  precisa  sintomatología

En  tresumidas  cuentas  es  este  síndrome  nervioso  vegetativo,  el

que  hay  que  tratar  de  anular  o  al  menos  de  paliar;  tal  conclusión
domina  las  ideas  actuales  sobre  el  tratamiento  del  mareo,  por  tanto

tiempo  ambiguo  y  falto  cJe base  científica.

Los  síntomas  del  mareo,  como  consecuencia  de  actos  reflejos,
tienen  un  carrácter  defensivo;  así  por  ejemplo  la  aparición  del  vó
mito,  responde  a  una  necesidad  de  evacuar  y  por  lo tanto  de  tran

quilizar  los  disturbios  localizados  en  el  estómago.  Deben  pues  ser
mirados  con  cierto  respeto  y  al  procurar  atenuarlos,  no  infringir  las
propias  indicaciones  espontáneas  de  la  naturaleza  orgánica.

El  tratamiento  hasta  llegar  a  su  actual  interpretación  ha  gira

do  alrededor  de  fórmulas  sintomáticas,  más  cerca  del  empirismo,
que  del  razonamiento  científico  y  por  mucho  tiempo  no  ha  existido

verdadero  remedio  medicamentoso,  que  pudiera  considerarse  con
cierta  especificidad.  Aparte  de  las  medidas  encaminadas  a  desconec
tar  la  influencia  por  decirlo  así,  de  los  movimientos  del  buque,  so
bre  el  organismo  (posición  horizontal,  aislamiento,  inmovilización

del  vieñtre,  por  medio  de  faj  as  y  cinturones,  etc.)  pues  todos  ellos
p’retenden  déjar  en  reposo  los  sentidos  en  que  se  genera  el  vértigo,
toda  la  terapéutica  se  cohija  en  el  uso  de  los  antiespasmódicos  (va
leriana,  bromuros,  agua  laurel-cerezo)  y  los  estupefaccientes  (opio
y  derivados).  Siendo  además  el  vómito  el  síntoma  más  frecuente  y
rebelde,  una  medicación  combativa  del  síntoma,  de  orden  puramen
te  local  e  inocua,  complementa  las  anteriores  (bebidas  gaseosas  he
ladas,  poción  de  Riverio,  etc.).

A  base  de  calmar  la  excitación  general  y  la  repulsión  gástrica

en  particular,  acuden  a  formar  la  seriada  terapéutica,  infinidad  de
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mdicamebtos,  sedantes  todos  ellos,  de  mayor  o  menos  eficacia  se
gún  la  intensidad  del  mal,  pero  sin  una  firme  experimentación,  en
cuanto  a  dosis,  orden  de agrupación  electiva,  según  los casos,  etc.

Ha  sido  necesario  la  aportación  de  un  verdadero  concepto  pato

génico  para  podet  establecer  una  pauta  profiláctica  o  curativa,  on
una  singularidad  algo  más  convincente,  permitiendo  no  hacer  tera
péutica  de  generalidad,  sino  mediante  la  prefijación  de  las  modali
dades,  según  el  sitj0  del  trayecto  morboso,  en  que  se  quiere  actuar.

En  ot’ro  sentido  se  ha  buscado  concretar  la  medicación  que  bajo
cierta  especificidad  puede  aliviar,  con  arreglo  a  dicho  concepto  pa

togénico.
Este  criterio,  permite  clasificar  los medios  curativos  y  paliativos,

a  base  de  la  razón  científica  y  así,  se  puede  actua,r  en  primer  tér
minó  con  éstos,  sobre  aqüellas  regiones  en  donde  las  excitaciones
pueden  suprimirse  (vías  sensitivas  eferentes)  aminor.aido  o  supri

miendo  a  su  vez,  las  causas  (balances).  Estos  medios  quedan  por
fuera  de  la  medicina,  pusto  que  plantean  el  g’ran  problema  de  la
neutralización  de  los  movimientos  en  los  buques.  Interin  se  resuel
va,  no  quedan  otros  recursos  en  este  terreno  que  el  de  li,br.a.r al

presunto  mareado  d,e los balances,  trepidaciones  y  contragolpes  que
la  navegación  ha  de  deja’r  sentir  sobre  él.

El  medicamento  puede  hacerse  que  obre,  en  el  sentido  de  ate
nuar  la  irritabilidad  de. los  aparatos  nerviosos,  puestos  en  anorma

lidad  al  obligá!rseles  a  recibir  y  conducir  impresiones  morbosas;  la
medicación  sedante  en  general,  tiene  bajo  este  concepto  su  relativa

eficacia.
En  esta  medicación  sedante,  cabe  incluír  el  grupo  de  los  anties

pasmódicos  calmantes  e  hinópticos,  en  única  o  en  duplicada  colabo
ración  (bromuros,  cloral,  morfina,  valeriana  e  infinidad  de  de.rivados,
constitutivos  de  productos  comerciales  de  gran  vulgarización  como
el  neuconal,  veronal,  sedobrol,  valil,  dial,  etc.,  etc.),  de  la  que  están

llenas  un  sinfín  de  indicaciones  farmacéuticas.
El  tratamiento  cabe  implantarlo,  con  miras,  a  disrninuír  los  efec

tos  que  se  manifiestan  en  los  distintos  órganos,  acudiendo  a  aque

lbs  medicamentos  que  obren  sobre  sus  nervios  y  terminaciones.
Así  las  bebidas  heladas  calman  los  vómitos;  los  tónicos  vascula’res,
regularizan  la  circulación  etc.  Es  en  este’  sentido,  por  donde  se  ha

llegad0  a  concretar  una  medicación,  que  es  amparada  científica
mente,  va  que  ejerciendo  su  acción  sobre  las  fibras  terminales  del
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pneumogástrico,  atenúa  aquellos  síntomas  gástricos  más  ostensibles
y  molestos,  las  náuseas  y  los  v&mitos.  Nos  referirnos  al  uso  de  la

belladona  o  de  la  atropina  áu  principio  activo  más  especialinerte,

considerado  como  específico  del  mareo.  La  acción  paralizante  de
este  producto  sobre  distintos  enlaces  neuromusculares,  es  muy  ca
racterístico,  en  particular  sobre  el  tubo  digestivo,  en  sus  nervios

inhibidores  y  motores;  de  aquí  se  explica  su  influencia  sobre  e1 nec-

vio  vago  (motor)  por  lo que  llega  a  suprimir  el  estado  espástico  del

estómago  e  intestino  y  por  lo tanto  los vómitos;  además  influye  so
bre  la  secreción  de  la  saliva,  disminuyéndola,  sobre  ia  del  ácido

clorhídrico  y  del  propio  jugo  gástrico  en  su  totalidad  en  el  mismo
sentido,  sobre  las  pulsaciones  (aumenta  la  frecuencia),  fenómenos
todos  contrarios  a  los  que  determina  el  mareo.

Su  acción  es  pronta  y  segura,  con  dosis  débiles  y  fraccionadas
(un  miligramo  cada  veinticuatro  horas)  en  inyección;  bien  dos  a
tres  miligramos  por  tía  gástrica  que  representa  unas  20  gotas  de
la  solución  al  milésimo.

Se  ha  recogido  una  larga  experiencia  sobre  la  eficacia  de  este
farmaco,  por  los  distintos  autores,  coincidiendo  en  general  todos

éstos,  en  su  eficacia  y  sólo  disentiendo  en  cuanto  a  aplica’rla  sola,
o  bien  asociada  a  la  adrenalina,  o  preferir  distinta  vía  de  apli

cación,  estando  la  preferencia  por  la  vía  subcutánea.  Aun  cuando  no
obra  exclusivamente  sobre  el  centTo  del  vómito,  bloquea  la  excita
ción  en  tránsito  a  lo largo  del  pneumogástrico,  haciendo  retroceder
la  hipervagotonía,  impidiendo  la  dilatación  del  cardias,  y  la  apa
‘rición  del  vómito;  tal  es  el  mecanismo  de  acción  y  su  consonancia

con  el  concepto  patogénico  que  del  mareo  hemos  expuesto.
La  preponderancia  dci  síndrome  de  predominio  gastrosuprarre

nal,  ha  justificado  el  empleo  de  la adrenalina, medicamento  que  aca•
hamos  de  menciona’r,  y  que  se  administra  no  como  específico  del

mareo,  sino  para  contrarrestar  en  parte  la  acción  de  la  atropins
(farmaco  que  requiere  cierta  vigilancia)  y  como  dominante  del
reflejo  inhibitorio  de  la  secreción  suprarrenal;  así  en  lo  casos  de
marcada  hipotensión,  con  hipostenia  general,  como  excitador  de  las
secreciones  y  fortalecimiento  de  las  contracciones  sistólicas,  rinde
positivos  beneficios;  de  este  modo  a  la  acción  vago-paralÍtica  de  la
atropina,  caso  que  fuese  notoria  en  demasía,  cabe  complementarla
con  la  acción  estimulante.  de  la  a&renalina  sobre  las  terminaciones

del  sitnpático.
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La  convicción  de  que  el  síndrome  reflejo  vegetativo  de  la  nau

patía,  es  de  preférencia  vagohipertónica,  ha  dado  valimiento  en  su
terapéutica  al  empleo  de  hormonas cnwnoa fines  y  newrohipotisarias
y  tiroiclianas, considerándolas  de  una  acción  estimulante  más  cons
tante  y  prolonada,  y  capacitadas  de  restablecer  el  equilibrio  neuro
glandular,  interrumpido.

Parece  ser  que  estas  substancias  endocrinas  catabólicas,  suminis
tradas  por  vía  subcutánea,  y  reunidas  en  un  producto  complejo
denominado  «hipovagol»,  han  permitido  disminuir  los  síntomas  más

molestos  (náusea,  vómito,  sudor  frío,  palidez,  vé’rtigo)  proporcio
nando  a  los  pacientes  una  euforia  bastante  notoria.  La  experiencia
clínica  por  lo tanto,  a  dando  entrada  recientemente.  a la  opoterapia,

con  éxito  en  las  formas  vagotónicas,  muy  dudoso  en  las  simpatico
tónicas,  y  algó  eficaz  en  aquellos  sínd’romes  constituidos  por  hiper

tonía  de  los dos  sistemas  antagónicos.
En  muchas  ocasiones,  ha  bastado  una  inyección  de  un  centíme

tro  cúbico  de  hipovagol,  para  señalar  sus  efectos.  beneficiosos en  un
par  de  horas,  siendo  mantenidos  éstos  algún  tiempo,  a  veces  du

rante  el  resto  de  una  navegación  que  comprende  varios  días.  La
mane’rá  de  actuar  estos  principios  activos  endocrinos,  se  entiende’
no  sólo en  el  sentido  del  reemplazo  de  hormonas,  sino  por  la  acción
estimulatráz  y  reguladora  de  la  secreción  interna  misma,  en  sus

distintos  aspectos.
Insistiendo  en  la  bondad  de  este  moderno  procedimiento  curati

yo,  influenciando  el  sistema  nervioso  vegetativo  y  estabilizando  el

equilibrio  hormónico,  se  ha  expuesto  recientemente,  introducir  cier
tos  productos  opoterrápicos,  a  base  de  hormonas  de  cápsulas  supra
rrenales  e  hipófisis  de  glándulas  frescas,  junto  con  el  alcaloide  de
la  belladona  (denominados  pronauta  1  y  II)  por  inhalación.  Se  va
len  de  aparatos  automáticas’  inhaladores  (inhalador  de  Hirth)  que
sununist’ran  la  cantidad,  y  densidad  medicamentosa  conveniente,  en
mezcla  íntima  con  oxígeno  (a  dos  y  media  atmósferas  de  presión
éste,  para  obtener  la  nebulización  apropiada).  Se  reconjienda  la  po

sición  horizontal  para  proceder  a  esta  práctica  inhaladora,  ya  que
la  máscara  se  adapta  mejor  a  boca  y  nariz;  suele  durar  unos  cinco
minutos  ‘y  en  este  tiempo,  viene  a  consumirse  unos  seis  libros  ‘le

oxígeno  por  minuto.  Esta  orientación  terapéutica  en  cuanto  a  me
‘dicación  y  a  técnica  de  introducción,  ha  sido  implantada  en  nave

gaciones  comerciales  entre  Alemania,  Italia  y  Estados  Unidos,  por
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distintas  Empresas  navieras  y  algunas  Compañías  aé’reas,  para  lu
char  contra  el  «mal  de.  montaña»,  han  provisto  a  sus  aparatos  le

estaciones  de  inhalación.
Tales  son  las  principales  innovaciones  que  en  cuanto  a  la  tera

péutica  del  mareo,  parecen  haber  tomado  ¿arta  de  naturaleza.  Jun

to  a  ellas  persiste  la  utilización  de  los  tónicos  cardíacos  (cafeína,
aceite  alcanforado,  etc.)  para  los  estados  sincopales,  y  todcs  aque
llos  medicamentos  eupépticos  y  laxantes  que  contribuyen  a  mante
ner  el  tubo  intestinal  en  perfectas  condiciones  de  funcicnalidad’  así
milatria  y  evacuadc’ra,  alejando  el, estado  nauseoso,  la  pérdida  del

apetito,  la  constipación,  la  saburra  lengual,  la  cefalalgia,  etc.,  sínto
mas  que  tanto  contribuyen  a  agravar  el  mareo  favoreciendo  la  en

trada  a  una  dispepsia  de  orden  subagudo.

Asamblea  Internacional  de  Sanidad ¿e  los  Ejércitos  de  tierra,
mar  y aire

Lieja,  18-21 julio  1930

Acaba  de  reunirse  en  julio  último  en Lieja,  con representaciones
de  35  naciones,  discutiéndose  dos  asuntos  de  primordial  impor

tancia:
Primera  cuestión:  Creación  de  una  oficina  de  docuuentación

médico-militar.
Segunda  cuestión:  Ventadas  cyue resultarían  del  intercambio  de

Médicos  militares  entre  las  distintas  neciones.
Ambos  suficientemente  discutidos,  han  dado  por  resultado  la

aprobación  de  unas  conclusiones,  en  las  que  se  determina,  la  nece
sidad  de  que  forcione  en  Pélgice,  una  Oficina  internacional  de  dccu
mentación  médico-militar,  a  disposición  de  todos  lcs  servicios, oficia

les,  eo’n arreglo  a  una  reglamentación  a  establecer;  todas  las  nacio
nes  que  deseen  favorecer  a  este  Centr0  internacional,  podrán  en

viar  la  documentación  que  ellas  posean  y  participbrán  con  una  de
terminada  ¿ontribució.n,  según  la  categoría  que  les  corresponda  a
los  gastos.

Los  documentos  destinados  a  formalizar  esta  Oficina,  serán  los
oficiales  conce’rnientes  a  los  servicios  de  Sanidad,  que  no  tengan  un
carácter.  confidencial  (reglamentos,  instrucciones  ministeriales,  ma-

TOMO  CVIII                                                 12
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nuales,  nomeñclatos,  descripción  de  objetos  y  material  sanitario,
etcétera);  todos  los  periódicos  médico-milita’res  oficiales;  publicacio
nes  varias,  artículos,  libros,.  etc.  que  traten  de  cuestiones  médico-
militares.

Todos  estos  documentos  serán  conservados  y  clasificados,,  con
ar’reglo  a  unas  pautas,  que  serán  comunicadas  a  las  naciones  par
ticipantes.

La  Oficina  establecerá  un  repertorio  bibliográfico  permanente;

publicará  un  Boletín  internacional  y  un  índice  bibliográfico  en  don
de  se  •analizarrán todos  lós documentos  recibidos.

Todos  estos  trabajos  podrán  ser  consultados.
Llevará  la  dirección  de  esta  Oficina,  el  Comité  permanente  de

los  Congresos  Internacionales  de  Medicina  y  Farmacia  militares,  y
tendrrá  a  su  cargo  cuanto  compete  en  lcs  órdenes  científico  y  eco-
nómico,  para  la  celebración  de  estos  últimos,  y  constitución  de  los

fondos  que  han  de  dar  vitalidad  a  dicha, Oficina.
En  cuanto  alsegundo  tema,  tratado  en  la  Asamblea,  se  acuerda

aceptar  y  favorecer  el  cambio  internacional  de  Oficiales  de  Sanidad
afectos  a  los  ejércitos  de  tibrra,  mar  y  aire.  Esto  intercambio  se
hará  por  medio  de  instrucciones  o  por  envío  de  conferenciantes  a
los  diversos  países,  según  las  modalidades  de  cada  nación.

La  Oficina  internacional  de  documentación,  intervendrá  a  título
de  Bu-reau. de  información  para  tales  extremos.

Estos  han  sido  los  estatutos  aprobados  en  esta  importante  re
unión  médico-militar,  que  señala  un  paso  decisivo  para  la  c’ornpene
tración  armónica  en  los  deberes  y  progresos  sanita’rios  de  la  Me
dicina  militar  internacional,  que  ya  cuenta  no  sólo  con  un  ideal  de
franco•  humanitarismo,  sinú  con  una  realidad,  cual  es  la  despier

ta  colaboración  que  en  el  espacio  de  sólo  diez  años,  se  ha  sometido
a  las  deliberaciones  de  los  distintcs  Congresos  Internacionales  de
Medicina  y  Farmacia  militares  llenos  de  .ritalidad,  ante  el  imponen
te  coste  que  en  vidás  humanas,  ha  exigido  . la  última  contienda

mundial  (nueve  millones  de  muertos  y  más  de  15  millones  de  he’ri
dos  y  enfermos).



NECIOLOGIA

EL Contralmirante (E. II.) O. Carlos Ponce e  Leú  Fernnéz Caro.

A  la  ciclad de  ochenta  años  ha  fallecido  en  Toledo  el  Contralmi
rante  de  la  Armada.,  en  situación  de  reserva,  D.  Carlos  Ponce  dio
León  y  Fernádez-Cara.

Ingresó  en  la  Escuela  Naval  el  año  1865; ascendió  a  Alférez  de
nnvío  en  1872,  y  obtuvo  el  empleo  de  Jefe  en  el  1894.

Pasó  a  la  situación  de  reserva  con  la  categoría  de  Contralmi
rante  en  el  año  1913.

Durante  los  distintos  empleos  mandó  los  siguientes  buques:
lancha  cerrona,  cañonero  Criollo,,  crucero  Magallanes  y  cañonero
Mdirqués  de  Moli’n.s.

Cursé  los  estudios  de  ampliación  en  el  Observatorio  de  Marina
d.c  an  Fernando  y  de,sempeñó  la  subdirección  de  la  Academia.
Hombre  de  vasta  cultura  científica  y  marítima,  fué  siempre  co
misionado  para  desempeñar  altos  ¿argos  en  estas  materias  técni
cas  e  hidrográficas,  dejando  su  laboriosidad  y  saber  una  obra  dig
na  de  los  mayores  elogios.

En  tierra  ocupó  el  cargo  de  Jefe  dci Estado  Mayor  del  Depar
tamento  dio Cádiz  y  Comandante  de  Marina  de  Alicante.

Por  sus  campañas  de  mar  poseía  distintas  cruces  y  condecora

ciones  nacionales  y  extrainjera&
Descanse  en  paz  el  distinguido  y  culto  Contralmirante,  que,  a

pesar  de  los  muchos  años  que  permanecía  retirado  de  la  Marina,
siempre  conservó  el  respeto  y  cariño  de  sus  compañeros  y  subor
dinados  .por  sus  cualidades  de  caballerosidad  y  cultuira.

La  REVISTA se  une  al  duelo  de  1a  familia  y  envía  desde  estas
páginas  la  mayor  expresión  de  pésame.
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El Contralmirante (5 0-) II. Francisco Benavente u Carriles.

El  17  de  dicienrbe  falleció  a  los  setenta  y  tres  años  de  edad
el  Contralmirante,  en  situación  de  reserva,  D.  Francisco  Benaven

te  y  Carriles.
Nació  el  28  de  octubre  de  1857.  Ingresó  en  la  Escue’a  Naval

Militar  en  1874;  fué  promovido  al  empleo  de  Alférez  de  navío
en  1880  y  alcanzó  el  grado  de  Capitán  de  navío  en;  1912.  El  año
1917  pasó  a  la  escala  de  tierra  y  más  tarde  a  la  situación  de  re
serva  con  el  grado  de  Contralmirante,  al  cumpli.r  las  edades  regla
mentarias.

Estuvó  embarcado,  entre  otros  muchos  buques,  en  las  fragatas

Blanca  y  Numancia;  corbetas  Ferrolana  y  Tornado;  vapor  Sánchez
BØ’cáiztegui.  Fué  segundo  Comandante  de  los  cañoneros  Concha,
Magallanes  del  crucero  Marqués  de  la  Ensenada  y  Comandante
de  los  cañoneros  Tele graina,  Cuba  Espa4iola  y  ¡fernán  Cortés;
haciendo  mil  seiscientos  tres  días  de  mar.

Estuvo  destinado  en  la  Isla  de  Cuba,  prestando  sus  servicios
en  la  Habana,  Nuevitas  y  Santiago  de  Cuba.  En  la  Península  des-U
empeñó  destinos  en  el  Arsenal  de  La  Carraca,  Sanlúcar  de  Barra
meda  y  Miniisterio  de  Marina.

Estaba  en  posesión  de  varias  recompensas,  entre  otras,  la  cruz
roja  de  primera  clase  del  Mérito  Naval,  pensionada;  cruz  de  se

gunda  clase  del  Mérito  Naval,  pensionada;  cruz  de  San  Herme
negildo;  medallas  de  la  campaña  de  Cuba  y  de  Alfonso  XIII.

Descanse  en  paz  el  finado  y  reciba  su  distinguida  familia  la
expresión  de  cóndolencia  de  esta  REVIsTA.

Et Capitán nc navío II. Antonio Oarcía Berdou.

Víctima  de  una  rápida  enfermedad  ha  fallecido  en  Madrid  &
Capitán  de  navío  D.  Antonio  García  Berdoy.

Ingresó  en  la  Escuela  Naval  el  año  1892,  siendo  promovido  al
empleo  de  Alférez  de  navío  en  1899,  y  a  Jale  en  1919.

En  el  1929  fué  ascendido  a  Capitán  de  navío.
En  sus  dilatados  servicios  de  mas’ mandó  los  siguientes  buques:

torpedero  Nítnrero  8,  cazatorpedero  Audaz  y  cañonero  Ganale fas.
Su  último  destino  fué  la  jefatura  del  taller  de  torpedos  de  Cr

agena.
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Se  hallaba  en  posesión  de  varias  cruces  y  condecoraciones  por
sus  méritos  en  las  campañas  de  Cuba,  Filipinas,  Africa  y  Feman-

do  Pon.
Su  p&dida  ha  sido  sentida  en  la  Marina,  en  donde  disfrutaba

de  in  gran  afecto  por  sus  buenas  cualidades.
La  REVISTA se  une  a  este  duelo  y  envía  a  su  familia  la  condolen

cia  de  su  pésame  por  la  muerte  del  querido  compañero.

El Comisario ge primera clase U. Francisco Pérez  ojeda.
En  San  Fernando,  donde  había  nacido,  fal1ió  el  Comisario  de

primera  clase  D.  Francisco  Pérez  y  Ojeda.
Ingresó  en  él  Cuerpo  en  ju’io  de  1897,  ascendiendo,  a  Contador

de  fragaíta  en  1902,  en  cuyo  empleo  estuvo  embarcado  como  Habi
litado  de  los cañoneros  General  cancha, Marín  de  Molina  e  Infanta
Isabel,  pasando  más  tarde  a  la  Tenednrí.a  de  libros  de  la  Interven
ción  del  Departamento  de  Cádiz.

Promovido,  a  Contador  de  navío  en  1911,  desempeñó  distintos

destinos  de  su  empleo  en  l  Departamento  de  Cádiz.  En  1921  as
candió  a  Comisario,  y  muy  recientemente  a  Comisario  de  primera
clase.

Estaba  en,  posesión  de  varias,  condecoraciones  nacionales.
Descanse  en  paz  el  finado,  y  i’eciba, la  familia  di  testimonio  de

nuestro  pésame.
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La  cuestión  social,  por  Luis  Ledo  Godoy, Comandante de  Infantería,

Para  todos  aquellos  que  no  hayan  seguido  de  cerca  la  evolu
ción  que  de  algunon  años  a  esta  parte  se  ha  producido  en  la  cues

tión  saciad,  tiene  grandís.i’mo interés  este  libro.  Son  muchos,  la  in
mensa  mayoría,  los  que,  alejados  de  la  contienda  entre  el  capital
y  el  trabajo,  esa  lucha  de  ciases  que  va  conmoviendo  al  Mundo,  ig
noran  los  hechos  concretos  que  se  han  producido  y  las  precisas  as
piraciones  de  los  partidos  que  se  hallan  en  juego.  En  el  libro  del
culto  Comandante  de  Infantería  D.  Luis  Ledo  Godoy  podrán  do
cumentarse  sin  esfuerzo  en  tan  importante  asunto.

En  este  libro  verán  cómo  se  han  ido  formando  esas  agrupacio
nen  que  amenazan  trrastornar  la  sociedad.  Sabrán  así  deslindar
claramente  lo  que  unos  y  otras  desean.  Verán  nacer  el  comunis
mo,  inspirado  en  los  trágicos  principios  de  Carlos  Marx,  que  pre
ceniza  la  violencia  par.a  lograr  la  absurda  dictadura  del  proleta
riado.  Verán  la  creación  de  la  Tercera  Internacional  de  Moscú,  y,
por  último,  se  enterarán  de  la  Constitución  del  Estado  federado
ruso,  verdadero  documento  que  da  fe  del  fracaso  de  la  libertad  in
dividuol,  de  esa  libertad  que  sueñan  lea  que  hoy,  creyéndose  ¿pri
midos,  se  afilian  a  partidos  de  socialismo  avanzado.

Es  muy  nccniendable  y  saludable  el• libro  del  Sr.  Ledo  Godoy.

La  defensa  naval  de España  necesita  acorazados,  por  D.  Salvador  Pineda
Zurita,  Director  do la Escuela  de Comercio, de  Vigo.

En  España  no  abunLan,  desgraciadamente,  los  escritores  que,
sin  ser  técnicos,  se  dediquen  a  asuntos  navales.

Por  esto,  la  aparición  dei una  obra  defensora  de  nuestro  pode
río  marítima,  documentada  y  convincente,  es  siempre  digna  de
elogio  y  gratitud.
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En  esta  que  nos  ocupa  ha  recopilado  el  conocido  escritor  y  cul
to  publicista  naval  Sr.  Pineda  varios  trabajos  periodísticos  plenos
de  tecnicismo  y  con  -una  visión  clara  y  altamente  patriótica  de  la
necesidad  imperiosa  que  tiene  España  de  buque  -grandes  y  po
tentes  para  la  defensa  de  nuestras  islas  y  extenso  litoral.

Recomendamcs  sinceramente  la  lectura  de  dicha  obrita,  escrita

con  una  cornpetercia  marítima  atractiva,  y  desusada,  y  con  un  pa
triotismo  loable  por  todos  conceptos.

La  REVISTA  envía  a  su  distinguido  autor  sus  más  ehtusiastas
plácemes  y  enhorabuena.
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La  fotografía  muestra  el  proceso  de  llevar  el  aeroplano  a  los  ascensores,  situados

uno  a  proa  y  otro  a  popa  de  la  cubierta  de  vuelo.  (Foto  “Flight”.)
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Con la conveniente licencia dispuso el piloto de Palos una armada de
cuatro buques, todos útiles y bien provistos para el largo viaje que inten:
taba, y tenía contratado reservadamente con el obispo fonseca desde el
año 1495, y dándose a la mar en los primeros días de diciembre de 1499,
desde el propio puerto, que, absorto había contemplado a Colón y los suyos
cuando la primera expedición de las tres carabelas, dirigióse a Canarias y
despues a Cabo Verde, donde se repostó de víveres, y ya entrado enero
de 1500 puso rumbo al SO.

Siguiéndolo por mas de 500 leguas, no obstante haber perdido de vista
la  estrella polar, por lo que esperaban en vano encontrar eñ el polo Sur una
guía semelante, bien que aún fuese desconocida la constelación de la Cruz,
que en el hemisferio meridional sustituye a aquélla, alcanzó con su vista
impaciente la tierra del Atlántico Equinocial sobre los 8.° de latitud en el
dicho ftemisferio; y habiendo llegado a un cabo que se llamó de  

 y hoy se dice de   se procuró en el
las convenientes noticias que no pudo adquirir por la ferocidad de sus na:
turales incomunicables a todo trato. Con todo; para dar a su desembarco
toda la formalidad que se requena, tomó en la mano una bandera, y pos:
trándose en tierra delante de una cruz que mandó erigir sobre la playa, con
la  fe del respectivo escribano, tomó posesión por la corona de Castilla de
aquellas tierras que hoy constituyen el famoso imperio del Brasil, desde el
extremo más oriental de la Hmrica del Sur hasta el gran río de las lima:
zonas.



Premio “fUvaró de Bazán”

Reunida  la  Junta  que  previene  la  Real  orden  de  28  de  marzo
de  1930  con  objeto  de  juzgar  los  trabajos  publicados  en  la  REvIs

TA  GENERAL  DE  MARINA  durante  el expresado  año,  acordó  por  una
nimidad  declarar  desierto  el  primer  premio  y  dividirlo,  en  uso  de
las  atribuciones  que  le  confiere  el  artículo   de  la  mencionada  dis
posición,  en  tres  partes:  una  de  400  pesetas  y  dos  de  300,  quedan
do  los  trabajos  premiados  en  la  siguiente  forma:

División  del  primer  premio.

“Sobre  ensefianzas  y  política  nayal.”  Capitán  de  corbeta  Fer
nando  Navarro  (marzo  de  1930).  400  pesetas.

“Lecturas  sanitarias  para  conocimiento  del  mando  en  los  bu
ques  de  guerra.”  Médico  mayor  Salvador  Clavijo  (enero  de  1930).

300.  pesetas.
“Modo  de  aumentar  la  eficiencia  de  una  línea  de  vigilancia.”

Capitán  de  corbeta  Enrique  Navarro  (diciembre  de  5930).  300

pesetas.

Segundo  premio.

“El  poder  naval  y  los  acorazados.”  Capitán  de  corbeta  Pascual
Cervera  (abril  de  1930).  300  pesetas.

Tercer  premio.

“Los  prisioneros  de  guerra.’  Contador  de  navío  José  Gutiérrez
del  Alamo  (julio  y  agosto  de  1930).  200  pesetas.



(Estudios  de la  post-guerra)

Por  el Grneral  de divisióu
!lCADO  AIANAZ  E  IZAGUIJE

(De  la  Academia de  Cieocia)

A  ciencia  de  los  explosivos  tiene  en  la  actualidad
vida  propia,  sustentada  con  la  savia  físico-quími

ca  que  en  su  reciente  desarrollo  la  ha  guiado  pcr
-         los caminos  que  sus  adelantos  exigían.  El  genial

1    Berthelot,  así  como  sus  colaboradores  Vieille,  Le
Chatelier  y  Sarrou,  trazando  y  perfeccionando  aquéllos,  nos  han
dado  a  conocer  el  verdadero  proceso  explosivo,  llevándolo  a  terre

nos  eminéntemente  prácticos,  que,  corno todas  las  ramas  de  la  cien
cia  general,  se  basan  en  principios  teóricos  y  bien  definidos.

Son  todavía  las  Memorias  de  aquel  sabio  verdadera  guía  de  los
actuales  estudios  e  investigaciones,  y  la  primera,  Sur  la  faros  des
matieres  explosives,  publicada  en  1883,  precedida  que  fué  de  un.

La  simetría  en los  explosivos  militares
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Ensayo  de  Mecánica  cpeírnica  (1879),  constituyó  verdadera  inicia
ción  y  fundamento  de  todos  ellos,  si bien  no  deba  quitarse  mérito  c

los  que  le  habían  precedido,  ni  tampoco  a  los  que  posteriormente
han  trabajado  siguiendo  el  impulso  dado  por  el  gran  maestro  en  ci
asunto  explosivo.

«Está,  por  lo  tanto,  el  nombre  de  Berthelot  unido  al  estudio  re
ci cual  de  las  materias  explosivas,  corno  lo  está  al  de  la  Química

sintética,,  a  la  Termoquímica,  a  los  principios  de  la  Mecánica  quí
mica  y  a  cuantos  problemas  se  han  presentado  en  la  ciencia  de  las
combinaciones  desde  1850,  data  de  su  primer  trabajo,  hasta  el  mes

de  marz0  de  1907,  fecha  de  su  muerte»  (1).
Basta  repasar  los  dos  volíámenes  de  su  tratado  antedicho  pera

dçducir  las  muchas  riquezas  que  ha  aportadó  a  problemas  que  an

teriormente  resultaban  nebulosos  o  empíricos  en  «elación  con  el
gran  número  de  explosivos  que  hasta  aquella  fecha, habían  sido  cies-
cubiertos,  y  si  después  se. examina  con  detención  el  desarrollo  ul

teric’r  que  paralelamente  a  los  progresos  de  la  Química  orgánica  y
de  la  física-química  se  han  ido  realizando,  se  habrá  adquirido  el

íntimo  convencimiento  de  que  Marcelino  Bcrtlrelot  ha  fundado  lo
ciencia  de  los  explosivos,  haciendo  desaparecepr el  dominio  del  em
pirismo.

Esta  idea  subsiste  hoy,  no  obstante  los  fenómenos  que.  en  mu

chas  investigaciones  se  observan  casuísticamente,  como  sucede  a  la
especial  simetría  de  los  explosivos  ntiizados  con  éxito  en  las  ope
raciones  de  guerra,  a  la  que  suele  clarse  un  carácte.r  empírico  que

hoy  no  puede  en  modo  alguno  acimitirse.
Precisa  examinar  con  detención  este  fenómeno  mediante  obser

vación  de  las  posibles  agrupaciones  en  que  tenga  lugar,  así  corno
las  leyes  que  la  técnica  de  los explosivos  indique  como fundamentar
les  de  dicha  propiedad.  Y  se  hace  indispensable  también  establecer

la  debida  relación  entre  las  referidas  agrupaciones  para  fijar  con
exactitud  las  enseñanzas  que  la  simetría  proporcione,  facilitando  el
estudio  especial  de  cada  uno  de  los  tipos  de  explosivo.

Aparecen  estos  extremos  en  el  presente  trabajo,  que  más  bien

(1)  Conferencia  dada  por  el  sabio  químico  D,  Jasé  Rodríguez  Mou
jélb,  Académico  de  Ja  de  Ciencias,  en  el  Real  colegio  de  Farniccéuticos
de  Madrid  en  25  de  febrero  de  1927.
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es  un  proyecto de  bases para  el  detallado  estudio  de  los  explosivos
que  deban  figurar  en  las  dotaciones  de  guerra,  con  la  garantía  
que  su  elección  obedezca, tanto  a  la  técnica  fundamental,  corno  a

los  detalles  que  la  p’ráctica  aconseje.  Al  redactarlo,  he  tenido  ¿omo
base  las  notas  tomadas,  tanto  en  la  visita  que  en  ocasión  de  la  gran
guerra  hice  a  los  frentes  de  operaciones  y  servicios  anexos,  como

en  los  escritos  del  momento  y  posteriores;  habiendo  publicado  en

otra  ‘revista  (1)  una  parte  del  cuerpo  de  doctrina  que  esta  Memo
ria  contiene,  que  hoy  amplío  por  entender  se  han  hecho  erróneas
a.preciaciones  relativas  al  gran  número  de  explosivos  empleados
en  la  referida  guerra  y  al  escaso  de  los  que  propongo  orno  regla
mentarios.

Los  fundamentos  de  ello  aparecen  de  manifiesto  en  los siguien

tes  capítulos  y  como  consecuencia  mi  ratificación completa, con  ex
plicación  razonada  de  lo cue  para  algún  explosivo  era  aparente  omi
sión  y  para  otros  exclusión absolrtta de  las  dotaciones  de  guerra..

Las  aseveraciones  técnicas  se  ponen  de  relieve  mediante  confronta
ción  con los  hechos  reales,  dándose  a  la  expresión  de  los  conceptos
un  carácter  gráfico, con  las  ventajas  que  a  este  sistema  son  inhe
rentes.

Sirva  lo indicado  como  indispensable  preliminar  en  la  exposición
de  este  .asunto,  que  entiendo  ser  de  mucha  importancia  en  loe  mc

mentos  actuales.

(1)  Memorial  de  Ártiilera,  octubre  de  1930.
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EXPLOSIVOS  SIM]TRICOS

El  trinitrotolueno  (nuestra  tril  ita)
por  su  importancia,  fué en  todos los
países  beligerantes  ‘el  más  popular.
de  todos  los  explosivos  militares,  y
su  producción  fué  limitada  tan  solo
por  la  de su  prim era  materia  (Memo
rial  de  l’Artillerie  française.—1926
pág.  618).

La  guerra  mundial  puso  sobre  el  tapete.  un  gran  número  de  pro

blemas  que  se  van  resolviendo  paulatinamente,  mediante  espociai.e3
estudios  y  adecuadas  disposiciones.

Su  gran  duración  era  insoscli.ada,  porque  teniendo  en  la  histo
ria  ejemplos  de  guerras  secula’res,  como las  que  dieron  por  resulta
do  la  unidad,  de  Roma,  y  más  tarde  las  de  España  y  Francia,  hubo
después  otras  más  cortas  y  hasta  fulminantes,  cual  fué  la  de  186G
en  que,  por  mejoras  en  el  armamento,  ‘resolvió  Alemania  en  siete

días  tan  transcendental  problema.
Eran  los  adelantos  de  la  industria  los  que  tal  efecto  producían,

subsistiendo  desde.  dicha  época  la  idea  de  que  había  de  ser  tam.
bién  una  fulminante  rapidez  la  característica  de  las  entonces  fu
turas  guerras  (1),  y  tan  generalizada  estaba  tal  impresión  en  los
comienzos  de  la  última,  que  no  debe  extrañar  la  gran  sorpresa  de
doctos  y  profanos  al  observar  el  irritante  paralelismo  establecido
entre  las  trincheras  enemigas,  el  frecuente  cuerpo  a  cuerpo,  la
resurrección  de  muy  antiguos  artefactos  y  la  generalización  en  el
empleo  de  las  bombas  de  mano.

(1)  Almirante:  Diccionarii  Militar,  artículo  «Guerra».
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Parecía  contradictorio  tal  procedimiehto  de  lucha  con  los  gran
des  alcances  de  la  Artillería,  con  sus  gruesos  calibres  y  con  la
enorme  energía  de  los  nuevos  explosivos;  pero  en  dicha  ocasión
fué  la  misma  industria  la  que  contribuyó  con  sus  profundos  y
prácticos  estudios  a  prolongar  más  y  más  el  pugilato  técnico  y  ma
terial  de  las  diversas  naciones  en  guerra.

Mucho  enardeció  los  ánimos  el  grito  de  «cañones!  ¡municio
nes!»  pronunciado  en  el  Parlamento  inglés  por  Carlos  Humbert
al  terminar  su  famoso  discurso  en  que  comentaba  los  terribles
efectos  producidos  por  la  considerable  cantidad  de  proyectiles  y
explosivos  que  arrojaban  los cañones  alemanes,  porque,  en  verdad,
fué  el  toque  de  alarma  que  sirvió  para  iniciar  una  era  de  indus
trria  acelerada en  relación  con aquellos  efectos  de  guerra  y  con  los
nuevos  que  iban  apareciendo  (tanqúes  o  carros  de  asalto,  gases  de
combate,  etc.).  Tal  causa  hizo  que  todo * pudiera  contrarrestarse,
no  obstante  la  realidad  de  que  nada  de  lo  ocurrido  había  sido  pre
visto,  precisando,  por  lo  tanto.,  verdederas  iirtprovisacion.ea.

Los  inconvenientes  de  estas  últimas  saltan  a  la  vista,  y  a  evi
tarlos  en  lo  sucesivo  tienden  los  trabajos  de  la  postguerra  que  en
todas  partes  se  llevan  a  cabo,  a  ‘los que  debemos  contribuir  todos,
en  la  medida  que  nuestras  fuerzas  alcancen.  Tal  es  la  causa  de
reanudar  mi  pobre  intervención  en  los  asuntos  que  me  fueron
más  familiares,  siendo  el  de  los  explosivos  el  principal  de  ellos.

Tengo  manifestado  el  objetivo  que  persigo,  cual  es  el  de  utili
‘zar  los  estudios  hechos  y  las  notas  diversas  que  he  ido  tomando.
para  facilitar  cuanto  me  sea  posible  los  tirabajos  a  q.ue  he  aludido
:y  que  entiendo  deben  llevarse  a  cabo  por  comisiones  de  carácter
permanente,  especializadas  en  el  asunto  de  los  explosivos  (1).

Al  exponer  el  resultado  de  aquéllos  y  unificar  asuntos  un  tan
•to  heterogéneos,  ornitiré  los  detalles  que  corrientemente  se  en

cuentran  en  los  textos,,  para  poner  de  relieve  el  conjunto  resul
tanto  de  cuanto  ha  aparecido  en  los  diversos  escritos  y  de  las  in
‘vestigaciones  personales,  así  como  las  ideas  fundamentales  del  es
tudio;  con  la  novedad,  que  entiendo  ha  de  ser  en  extremo  útil,  de
presentar  un  esquerma único  para  los  actuales  explosivos  militares,

(1)  Perinítaseme  indicar  lo  perjudicial  que.  as  la  rigidez  de  los  re
:gl’amentos  al  exigir  a  veces  re’evos  de  personalidades  notoriamente  aptas,
.10  que  suele  representar  un  salto atrás  en  los  estudios.
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que  fadita  las  explicaciones  y  pone  al  mismo  tiempo  de  relieve  eL
especial  carácter  de  la  simetría  que  en  sus  fórmulas  se  observa.

Para  mayor  orden  y  más  clara  exposición  dividiré  este  trabajo.

en  cinco  partes;  a  saber:  Conceptos generales, Fabricación, Sime-.
tría  típica,  Filiaciones y  Formas  especiales de  simetría.

1

CONCEPTO  GENERALES

Es  dato  característico  de  cuanto  ha  de  indicarse  el  de  referir-
me  exclusívamente  a  los  explosivos  que  tienen  carácter  militar,
cuya  primera  elección  se  hace  tan  sólo  entro  los  pertenecientes  a

la  categoría  de  simples  o  químicos,  por  su  mayor  garantía  de  esta
bilidoid en  relación  con  h5s que  pueden  calificarse  de  mezclas  o  ex
plosivos  compuestos,  en  los  que  cabe  aparezcan  reacciones  impre
vistas,  si  bien  tengan  empleo  en  casos  especiales.

Todavía  he  de  añadir,  justificando  el  título  con  que  encabezo
este  trabajo,  la  observación  de  que  los  explosivos  que  hasta  ahora
han  adquirido  carácter  militar  o  de  guerra,  además  de  pertenecer  a
la  serie  aromática,  tienen  sus  f&mulas  de  constitución  en  foriu

tal,  que  resultan  perfectamente  simétricos  los  grupos  nítricos  que
en  ellas  figuran.

No  es  circunstancia  casuística  esta  de  la  simetría,  según  tengo
indicado,  aunque  parezca  haberse  así  considerado  en  los pocos  casos
en  que  incidentalmente  se  ha  hecho  la  indicación  de  ella,  sino  que
obedece a los principios  de la Física-Química, como pretendo  demos

trar  cuando  entre  de  lleno  en  el fondo  de  este  asunto.  Ha  de  parecer
raro,  sin  embargo,  que  no  se  haya  divulgado  antes  observación  tan
interesante;  pero  no  es  por  causa  de  haber  variado  las  ideas  funda
mentales  relativas  a  los  explosivos,  sino  por  la t’ransición  experimen
tada  de  haber  sido hasta  ahora uno  solo el  tre.glamentario en  cada
país  y  limitado  a  dos  o  tres  el  número  de  los  usados  accidental
mente,  mientras  que  en  la  última  guerra  han  sido  muchos  los  que
en  grandes  cantidades  tuvieron  empleo  como  explosivos militares.

Del  estudio  correspondiente  a  las  circunstancias  de  cada  uno
en  relación  con  les  efectos  cbservados,  se  colige  cuales  han  de  ser
los  que  persistan  en  las  dotaciones  califlcándolos  de  permanentes,
y  cuales  deben  adoptarse  como  auxiliares;  conceptos  fáciles  de
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prever,  macho  más  si  se  tiene  en  cuenta  el  proceso histórico que
da  grandes  luces  acerca  del  asunto.  Por  esta  causa  procedo  a  ex
poner  los  datos  que  con  respecto  a  él  estimo  més  interesantes,
partiendo  del  momento  en  que  empezaron  a  figurar  los  explosivos

en  las  dotaciones  de  guerra.

Cuando  Türpín,  en  1885,  propuso  el  áoido  pícrico como alto  ec
plosivo  utilizable  en  los  diversos  usos  militares  era  el  fulmicotón
el  que  solía  emplearse,  auxiliado  por  la  dinamita,  si  bien  en  el
único  -aspecto  de  destrucciones  fijas,  como  minas,  troceo  de  caño-
nos,  destrucción  de  puentes,  etc.  (1).  No  era  esto  suficiente  en
el  terreno  militar,  puies  precisaba  un  explosivo  con  el  que  se  pu
diera  fabricar  petardos  de  fácil  transporte  y  empleo  y  cargar  los
proyectiles;  porque  el  prensado  del  fulmicotón  húmedo,  cuyo  uso

se  inició  con  estos  fines,  prestaba  tan  sólo  verdadero  servicio  para
los  torpedos  y  minas  marinas.

El  ácido  picrico (tninitrofenol  simétrico,  al que  llamaremos  TNF,
o  bien,  como  más  sencillo,  a  )  resolvió  este  problema,  aprobado
que  fué  en  Francia  con  el  nombre  de  melinita, y,  no  obstante  el
secreto,  se  divulgó  en  otit.s  países  con  los  de  lydita,  pertita,  ecra
sita,  etc.,  que  a  principios  de  este  siglo  eran  reglamentarios  en
ellos,  como  lo  fué  en  el  nuestro  con el  de  p’icrinita (2).  Era  en  di
cha  época  el  único  que  se  consideraba  adecuado,  si  bien  no  podía
ser  aceptado  para  los  torpedos  por  su  gran  solubilidad  en  el  agua;
teniendo  para  la  carga  de  .proyediles  el  inosnveniente  de  formar
peliØ’osos  picratos.  No  obstante  dichas  circunstancias,  parecía
difícil  la  sustitución  de  este  producto  que  era  tan  nuevo  en  la  téc
nica  de  los  explosivos  como  antiguo  en  la  de  los  colorantes  (3),
y  que. si  había  sido  el  primero  entre  los  de  este  género,  lo  mismo
ocurrió  cuando  fué  adoptado  como  explosivo  militar.

(1)  Aranaz:  «El  algodón  pólvora  y  la  dinamita.»—Segovia,  1876.
(2)  Idem:  «Los  explosivos  mifltar’es.»—Granada,  1904.
(3)  Atribuye  Marshall  su  antigüedad  a  los  años  1604  a  1608, en  que

Glauber  obtuvo  el  picrato  de  potasa;  toma  el  nombre  cte  picrato  en  1841,
al  iniciarse  por  Dumas  su  empleo  como  colorante;  la  ‘propiedad  de  deto
nar  La  manifiesta  fiprengel  en  1871,  y  el  carácter  militar  1o  adquiere
en  1885,  por  las  investigaciones  de  Turpin.—(Me.rnor(al  de  l’Ártillerie
Pru:nçaise,  M.  A.  E.,  1923, pág.  805.)
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Pero  en  realidad  tuvo  efímera  vida,  porque  la  lucha  franco-

germánica  tantas  veces  exteriorizada,  latente  estaba  en  el  ramo
de  los  productos  químicos,  y  si  en  Francia,  Vieille  y  Turpin,  ha

bían  dado  la  pauta  en  pólvoras  y  explosivos  respectivamente,  tra

bajaba  Alemania  en  gran  secreto  para  conseguir  un  adelanto  de
mayor  entidad.

Me  refiero  al  trinitrotolueno  o  sea  a  nuestra  trilita  que  llama-.
ré  para  abreviar  TNT,  y  que  tiene  támbién  los  nombres  de  trotii,
tolita  y  tritolo,  según  los  países.  Trabajos  intensísimos  se  llevaban
con  efecto  a  cabo  en  ‘especiales  laboratrios  ele  esta.  última  nación
con  dicha  substancia,  cuyo  poder  explosivo  estaba  ya  reconocido

como  había  sucedido  al  a  ,t  (1),  pero  solamente  entrado  el  corriente
siglo  y  cuando  el  uso  de  este  último  estaba  muy  generalizado,  se
fueron  exteriorizando  los  de  algunas  fábricas  importantes  que  es
tudiaban  el  modo  de  militarizar  el  nuevo  producto,  al  que  atribuían
insospehados  efectos...

PaTecía  que  nos  habíamos  dado  cita.  Comisiones  de  todos  los

países  nos  encontramos  en  Alemania  ocultándonos  recíprocamente
nuestro  objeto,  cual  era  el  conocimiento  de  asunto  tan  importan
te.  En  unión  del  Capitán  D.  Antonio  Garrido  (hoy  General)  con
el  que  tanto  tiemo  había  convivido  en  aquel  país  para  anteriores
estudios  relativos  a  la  fábrica  de  Granada  (2),  se  hicieron  cuantas
investigaciones  estaban  a  nuestro  alcance  mediante  algunas  visit’as

(en  realidad  cinematográficas)  y  demostrativas  experiencias  en  ex

tremo  interesantes  (3).
Sucedía  esto  el  año  1906,  al  finalizar  el  cual  presentamos  nues

tras  proyectos  de  elaboración  (4)  y  se  adopto  la  trilita  corno  re-

(1.)  Fué  descubierto  el  TNT  por  Wilbrand,  en  1863;  pero  su  propie
dad  explosiva  la  iadicó  Hausserrnann,  siendo  comprobada  prácticamente
en  Aleniania  en  1890.— (G.iua-C’himiica delle  sostaace  esplosivc.—Mila

no,  1919,  pág.  228.)
(2)  El  de  estabiltrac’ióa  de  las  p6lvoras  y  la  investigación  del  explo

sivo  entonces  generalizado,  que  fué,  segdn  llevo  dicho  el  en
(3)  Las  fábricas  que  entonces  pudimos  visitar  fueren  la  «Carbonit»

(en  Schlebusch  y  la  «Westatitche  Anhalische»  (en  Reinsdorff).
(4)  Pudieron  aTcelerarse  por  ser  ya  conocido  en  nuestro  laboratorio,

del  que  era  Jefe  e  referido  Capitán;  habiéndolo  estudiado  previamente
on  arreglo  a  lo  indicado  por  Gody en  su  tratado  de  explosivos,  publicado
en  1893.
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glamentaria  en  agósto  de  1908  para  petardos  y  cargas  de  proyec

tiles,  aplicando  éstas  a  las  granadas  rompedoras  que  tenía  proyec

tadas,  para  las  que  propuse  también  nuevo  multiplicador  que  asj

mismo  fué  aceptado.  La  oportunidad  de  esta  medida  fué  grande,
porque  el  9  de  julio  del  siguiente  año  hubo  ocasión  propicia  para
iniciar  su  empleo  en  los  campos  de  Melilla,  asombrando  a  todos  sus
propiedades  destructoras  desconocidas  hasta  entonces,  las  que  su
madas  al  efecto  moral  producido,  representaban  considerab1e  ade

lanto  en  nuest’ros  medios  de  lucha  (1).
Había  podido  España  adelantarse  a  las demás  naciones  no  obs

tanta  la  simultaneidad  de  los  estudios  previos,  y  aun  a  la  misma

Alemania  que  tenieñdo  en  el  país  fabricantes  que  daban  la  pauta

en  la  técnica  de  los  explosivos  (2),  no  sustituyó  el  a 7t  hasta  el
año  1912.  Probablemente  serían  los  intereses  creados la  causa  de
la  demcrra,  porque  fué  preciso  que  ocurrieran  grandes  fracasos  con
dicho  explosivo  en  los cañones  de  la  Marina,  para  que  se  decidieran

a  aceptar  como  reglamentario  el  TNT  (3).
La  misma  causa  existiría  quizás  para  que  otras  naciones  se  re

sistieran  también  a  montatr  la  fabricación  del  nuevo  explosivo,  por
que  en  años  anteriores  a  la  guerra  figuraban  tan  sólo  elaborándio
además  de  Alemania  y  España,  Rusiai,  El  Japón  y  los  Estados

Unidos  (4).  Por  su  parte,  Inglaterra,  Francia  e  Italia  lo  adquirían
de  las  fábrics  de  aquel  productor  país  (5),  sin  atreverse  a  adop

tarlo  definitivamente  (6),  continuando  los  demás  con  el  que  tenían  ¿

(1)  Acostumbrados  a  lbs  fracasos  de  las  granadas  de  lydita  emplea
das  en  la  guerra  contra  los  Boers,  había  desconfianza  en  el  resultado  de
estas  rompedoras,  que  di  a  conocer  en  mi  folleto  titulado  «El  último  ex
plosivo  y  su  aplicación  en  la  guerra»  y  en  la  conferencia  de  1913  «Los
explosivos  en  la  guerra  moderna».

(2)  Era  Mr.  Biche!  e  fabricante  de  más  importancia  y  director  de
la  «Carbonit».  El  año  1.908 dio  a.  conocer  sus  efectos  en  un  interesante
folleto,  al  mismo  tiempo  que  aquí  se  aprobaban  el  explosivo  y  mis  gra
nadas  ronvedoras.

(3)  Moraur:  M.  Á.  P.,  ya  citado  de  1923,  cuarto  cuaderno.
(4)  Giua,  pág.  229.
(5)  «L’industrie  degli  esplosivi  in  Italia  durante  la  guerr.a.»—(Roina,

año  1924,  pág.  5.)—Indiea  la  circunstancia  que  con  respecto  a  Italia  se
expresa,  pero  que,  iniciada  ya  la  guerra,  lo  fabricaron  en  Gengio  (eSo
rielé  Italiana  Proclotti  Esplbdenti»).

(6)  E.n  el.  folleto  anterior,  pág.  4,  se  indica  que  «en  cli período  mmc
diatamente  antibélico  estaban  muy  adelantados  los  estudios  para  odo’ptar
ci  explosivo  que  tan  buen  resultado,  había  dado  en  Alemania».
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adoptado,  y  aun  haciendo  ensayos.  de  otros  análogos  como  el  tri ni
trocresol,  mezclas  con  dinitro fenol, etc.,  etc.

Parece  en  verdad  extrañ.a  la  dilación  en  adoptarr  tan  perfecto  ex
plosivo  cuando  nosotros,  después  de  un  gran  número  de  ensayos,
disparábamos  nuestras  rompedoras  sin  las  especiales  precauciones
que  con  las  de  otro  género  eran  indispensables.  Seguramente  pasa
ría  desapercibida  esta  ci’rcunstancia,  lo  que  es  más  raro  todavía,

porque  sus  especiales  disposiciones  habín  sid0  también  reconocidas
antes  de  la  guerra  en  un  trabajo  verdaderamente  notable,  en  que
su  autor  ‘razonaba  y  demostraba  las  grandes ventajas  de  este  pro
dueto  ccAmo explosivo de guerra  (1).

No  era  el  TNT  solamente  lo  que  había  constituído  adlanto  tan
to  en  Alemania  como  en  España  porque,  además  de  utilizarlo  pa
torpedos  donde  se  había  seguido  con  el  fulmicotón  húmedo  cuando
se  adopté  el  a i,  se  estudió  y  declaró  también  reglamentaria  la
tetranitrometjlanjljna  (tetril  en  Alemania  y  tetral ita  en  España)
para  cebos  y  multiplicadores,  por  su  mayor  energía  y  excepciona

les  condiciones  (2).  Objeto  asimismo  de  estudio  había  sido  la  exani
trodifenilamina  (exil  y  exilita  o  exalita. respectivamente)  que  Ale
mania  adicionaba  con  el  TNT  en  los torpedos  para  aumentar  el  po
tencial  y  la  velocidad  de  detonación  (3).

Tal  e.ra  el  estado  del  asunto  ex:plosivo a1  iniciarse  la  guerra,  en
cuyos  momentos  ya  se  vió  por  todos  la  necesidad  de  montar  nuevas
fabricaciones,  recurriendo  Francia  a  la  del  TNT  que  antes  no  ha
bía  realizado  (4)  y  volviendo  Inglaterra  al  a7t  que  había  abando
nado  par.a  comprar  aquél  (5).

En  otros  países  precisaban  asimismo  grandes  variaciones  como

sucedió  a  Austria  con  la  sal  amoniacal  del  trinit’rocresol,  de  cuyo
explosivo  estuvieron  cargadas  una  cantidad  de  ranadas  que  en  1918
hicieron  çxplosión  en  Kief  (Ukrania);  a  Rusia  y  los  Estados  Uni

dos  que  emplearon  la  exilita  para  aumentar  la  potencia  de  los  ex-

(1)  Macar:  Les  explosifs  militaires  violents.—Lieja.  1909.
(2)  Aran az:  «Nuevos  explosivc.s.»—1914.__(Mernorfeí  de  Art  de ría.)
(3)  Moraur:  Revista  citada.
(4)  Una  de  ellas  tuve  ocasión  de  ver,  en  que  el  proceso  d.e  faiarica

CiÓn  era  igual  al  nuestro  de  Granada,—(Aranaz:  «Visita  a  los  frentes
francés  e  ing]s»,  publicada  en  la  revista  «La  guerra.  y  su  preparación».)

(5)  Faaiidad  de  ras  improvi.s4ciones,  No  teniendo  primera  materia,
obtenían  dinitrofenoi  por  medio  del  benzor  y  nitroclorobeflzol.—((<Zeitscrjft
für  das  gesamte  Schies  und  Sprengtoffwessen»,  marzo  de  1928.)
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plosivos;  a  Italia  que  adicionaba  el  a ,  con  dinitrofenol  (1),  y  aun
a  la  previsora  Alemania  que  al  escasear  el  TNT,  necesitó  buscar

sustituto  de  su  primera  materia,  intensificar  la  fabricación  del a it
que  había  tenido  abaadónada  y  sacar  partido  de  otros  derivados
como  los de  la  naftalina y  el  mismo  benceno y  asimismo  del  t!rinitro
anisol  que  sustituyó  con  ventaja  al  a it  (del  que  es  éter  metílico)  y
que  fué  empleado  también  en  las  grandes minas  (2).

Pero  es  de  notar  que  se  reservaban  las  pocas  cantidades  de  TNT
puro  que  podían  fabricar,  para  emplearlas  en  proyectiles  de  la
Marina,  morteros  de  42  ‘  cañón  de  largo  alcance;  intensificando  la
fabricación  de  la  ecca (3).

Prolijo  sería  enumerar  tanto  y  tanto  explosivo  como  en  la  gran
guerra  se  ha  empleado,  entre  los  que  figuran  también  los que  per
tenecen  al  orden  civil  y  será  suficiente  en  lo  que  re’specta  a  este

apartado,  repetir  una  vez  más  la  indicación  de  haber  sido  más  in
teresahtes  y  aceptables  que  ningunos  otros,  los  perténecientes  a  la

serie  aromática,  pero  dominando en absoluto el TNT. o sea nuestrçt
trilita  lue,  según  tengo  dchó,  ha  sido calificado como el más  popu
lar  (4)  en  todos  los  países  beligerantes  (5).  El  predominio  (que
existe  también)  de  la  tetralita,  se  refiere  al  empleo  en  multiplica
dores  y  análogamente  la  exalita.

II

LA flUCAION

Son  conceptos  generales  los  que  han  de  ocuparme  exclusivamen
te,  en  la  idea  de  que  puedan  apreciarrse  las  principales  variacions

(1)  «Moniteur  Scienliflque  de  Quesneville», mayo  de  1925, pág.  115.
(2)  Memoria  citada  de  la  visita  a  los  frentes  francés  e  inglés.  La  fo

tografía  7,  página  39, de  dicha  Memoria  representa  el  cráter  de  una  co
losal  ,rhina  que  tuve  ocasión  de  ver  en°las  cercanías  de  La  Boiseile.

(3)  Mercer:  Revista  citada,  página  804.
(4)  No  es  apasionada  la  calificación  ni  scspechosa  la  precedencia,

porque,  siendo  un  prodncto  de  origen  alemán,  aparece  Ita  noticia  en  una
revista  francesa,  cual  es  el  «M.  A.  E.»  de  1926  (página  618),  extractando
Ita  Memoria  de  Stettebacher.  La  corrobora  también  el  dato  de  consumo de
este  explosivo,  que  rcbasa  el  50 por  100 de  la  totalidad  de  ellos.

(5)  Izzo  le  llama  «El  explosivo  ideal  de  Guttmaun»  (AtWio  Izzo
—Gil  explosivi  e  la  sostance  aggresive  nelle  loro  applifiaxione  militan—
Pavía,  1929).
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originadas  en  este  importante  asunto  qúe  comprende  las  operacio
-      nes  de  nitración  y  afino,  con  la  consiguiente  dependencias  de  las

primeras  materias  empleadas  siendo  la  hulla.,  basc’fundamental  de
tcdas  ellas.  Su  tratamiento  con  ocasión  de  la  guerra,  que  en  un

principio  era  el  natural  y  corriente,  necesitó  muy  pronto  el  auxilio

de  procedimientos  indirectos  aunque  muy  prácticos,  cuales  fueron
el  desbenzolado  del  gas  en  primer  lugar  ‘y  el  de  los  petróleos  des
pués,  por  contener  derivados  bencénicos  de  fácil  separación.

Adelantos  grandes  tuvieron  lugar  entonces  en  la  destilación  frac
cionada  del  alquitrán,  del  que,  como  derivado  de  la  hulla,  se  ex

traen  las  referidas  primeras  materias,  e  igualmente  con  respecto
a  la  ‘nitración  de  éstas,  para  lo que  san  de  utilidad  especial  los  vra
bajos  de  Holleman  y  los  de  su  escuela,  que  ejercen  gran  influencia

en  la  fabricación.  Fueron  los  aparatos  continuos  de  nitración  j
lavado  los  que,  relativamente  a  ésta,  resolvieron  los  principales

problemas  mediante  la  supresión  de  agitadores  y  otros  medios  me
cánicos,  . pues  los  líquidos  nitrables  y  los  ácidos  entran,  salen  y  se
lavan  de  un  modo  continuo  a  favor  de  l  sobrepiresión  debida  a  la
posición  relativa  de  las  diversas  partes  del  aparato.

Asimismo  han  contribuido  a  la  perfección  del  afino,  interesan
tes  estudios;  siendo  uno  de  los  principales  el  de  las  solubilidades,
cuyo  conocimiento  facilita  en  extremo  la  separación  de  los  subpro
ductos  e  impurezas.  En  operación  tan  delicada,  no  era  procedente
durante  la  guerra  agotar  los  recursos  que  en  casos  ordinarios  son

indispensables,  pues  las  instalaciones  provisionales  (alguna  de  las
cuales  tuve  ocasión  de  ver),  eran  más  ligeras  por  la  necesidad  de
producir  mucho  y  fabricar  económicamente,  sin  extrejtnar  la  estabi
lización  por  tratarse  de  substancias  de  inmediato  consumo.  Es  asun
to  que  debe  tenerse  muy  en  cuenta  para  casos  análogos,  sin  olvidar
la  necesidad  de  que  no  disminuya  la  potencia  del  explosivo.

No  están  en  desacuerdo  estas  ideas  con la  de  estabilidad  que  para
fabricaciones  corrientes  ile  preconizado  y  sigo  preconizando  tanto

en  pólvoras  como  en  explosivos,  a  cuyo  asunto  me  he  referido  ,n
diversas  Memorias  (1),  habiéndola  conseguido  para  unos  y  otros

(1)  Aranaz:  «Las  pólvoras  y  explosivos  de  la  fábrica  de  Granada.»
M.  A.,  1908.—REvJstrA GENERAL DE  Majares,  1908.  (Traducido  al  alemán  por
la  revista  Ze’itscriftt,  ya  citada.)—eLa  estabilidad  de  la.s  pólvoras  y  Tus
cxplosioacs  espontáneas.  »  (Complemento  de  la  anterior.)  —«La  desconipo
sidón  de  las  pólvoras.»—(Retista  del  Coi4jreso  de  tas  Cíeneias.—Vailado
lId,  1915.)
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en  Granada,  como  ‘se ha  e-econocido en  escritos  extranjeros,  explí
citamente  con  respecto  a  las  primeras  y  del  mismo  modo  (1);  como
también  implicitrmente  para  estos  últimos,  por  haberse  copiado
nuestras  instalaciones de  trilita  en  tratados  que  revisten  excepcio
nal  importancia  (2).

Resulta  marcada  difereñcia  entre  lo  definitivo  y  lo  provisional
y  así,  para  este  último  caso,  podrá  decirse  que  la  estabilidad carac
terística  habrá  de  ser  tal,  que  permita  al  explosivo  una  vidas de
terminada,  con arreglo  al  tiempo  presumible  para  su  consumo.  Será,

por  lo  tanto,  una  estabilidad a  plazo  fijo,  para  la  que  deberá  pre
cisarse  previamente  cuál  haya  de  ser  el  coeficiente  de  estabilidad.
Es  estudio  que  se  debe  realizar  para  evitar  fracasos y  las  consi
guientes  impravisaciones,  causa  muchas  veces  de  graves  acciden
tes  (3).

He  citado  la  trilita  justificando  las  buenas  copdiciones  de  su

fabricación,  y  parece  lógico  no  pasar  por  alto  la  de  la  tet ral ita  (te
t’ril)  paralela  a  aquélla,  de  cuyo  explosivo  se  han  ocupado  asimismo
trevistas  extranjeras  tomando  en  consideración  nuestros  trabajos,

al  comparar  los números  conseguidos  en  las  experiencias  que  para
su  adopción  hicimos,  con  los  que  obtuvieron  otros  experimentado
res,  y  presentar  en  las  listas  como  de  especial  aceptación  los que

(1)  Raúl  Barrera:  Extplosivos  y  destrucciones  en  cainpaffa.—Buenos
Aires,  1914, ‘página  30:  «Hay  que  estudiar  con  algún  detenimiento  las  her
mosas  pólvoras  espaflolas,  estables  y  homogéneas,  como  las  más  reputadas
del  Universo.»

idem:  Revista  Militar  Argentina,  julio  de  1909,  páginas  507  y  505.—
Análogas  apreciaciones  relativas,  a  la  trilita.

Idem:  Obra,  citada  página  66:  «Es  un  explosivo  en  estado  cataléptico
permanente.»

(.2)  Invito  ah  lector  a  que  pase  la  vista  por  el  libro  de  explosivos  de
Colver  (ectición de  1318),  en  cuyas  páginas  175  y  179  y  figuras  1.5 y  37
se  exponen  aplicaciones  y  dibujos  de  fabi4cación  de  1a  trilita,  idénticas
a  las  del  Memorial  de  Artillería,  septiembre  de  1910,  página  193  (lámi
nas  fa  y  2.).  Son  aquéllas  un  calco  de  éstas,  en  el  que  figura  también
una  turbina  para  fabricar  ácido  pícrico,  que  nada  tiene  que  ver  con
el  TNT,  cuyo explosivo se  necesitaba  en  la  época  de  transición.  De  lamen
tar  es  la  omisión  que  se  hace  de  la  procedencia,  que  resulta  indiscutible.

(3)  Noes  incompatible  su realixación  con las constante  mejoras,  siendo
fácil  comparar  el  resultado  que  proporcionan  los  procedimientos  econó
micos  con  les  más  perfectos,  de  las  que,  respecto  a  1a trilita.,  pueda  in
dioarse  por  hoy  el  de  nebulizac,ión,  cuyos  detalles  no  rae  es  permitido  ex
poner.
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con  mi  nombre  si  citan  (1).  Es  explosivo  que,  según  tengo  dicho,
fué  empleado  con  profusión  en  la  gran  guerra,  y  aceptado  por  mu
chas  naciones  con  el  carácter  de  pemanente  que  entre  nosotros
tiene,  al  figurar  corno reglamentario  en  nuestras  dotaciones.  Su  fa
bricación  ha  experimentado  también  extraordinarias  mejoras  (2).

•111

LA  SIMETRIA  TIPICA

Se  ha  puesto  de  manifiesto  la  circunstancia  de  pertenecer  los
actuales  exiilosivos  de  guerra  a  la  serie  aromática,  por  ser  la  única
qué  puede  proporcionarles  las  especiales  condiciones  a  que  deben

satisfacer,  cuales  son  las  de  textura  compacta,  fusibles  y  compre
sibles,  fácilés  de  fabricar,  insensibles  al  choque  y  rozamientos  y,  por
último,  una  gran  estabilidad,  o  la  que  convenga,  a  tenor  de  lo  que
acaba  de  indicarse.

Derivados  directa  o  mdi rectamente  de  la  hulla,  es  la  fórmula
del  benceno  la  que  les  sirve  de  base,  cuya  composición  permite
para  todos  ellos  las  típicas  reacciones  que  dan  por  resultado  la  sus
tancia  explosiva  y  que  tienen  por  causa  la  movilidad  de  los  hidró
genos  del  núcleo  hencénico,  o  sea  una’  aptitud  para  reaecionar  mu
cho  mayor  que  la  presentada  por  los  que  se  fijan  a  los  carbones  de

la  serie  grasa.  Dicha  aptitud  puede  expresarse  de  un  modo  esque
mático  por  la  siguiente  reacción,  en  la  que  aparece  la  primera  ma
teria  con  la  representación  gráfica  adoptada  del  hexágono  de  Ke
lulé:

xo              x

+N0311=

Inicio  con  ella  las  explicaciones  de  este  apartado  y  la  expongo

a  modo  de  recordatorio,  para  interpretarla  indicando  que  la nitre
ción  do. por  resultdo  que  se  fijen  al  núcleo,  sustitwpendo  ai  hidró

(1)  Deivergu:es:  «El  tetriI.>  (Mem.or-al des  Poudrs,  1921,  t.  18.)
(2)  Chimie  et  Id.ustrie,  octubre  de  1930,  p.  78.5.



LA  SIMETRIA  EN  LOS EXPLOSIVOS MARITIMOS        201

qeno,  asno o varios grapos NO2, según  las  condiciones  en  que  aqué

lla  se  realice,  dependientes  de  distintas  causas,  cuales  son:  tempe
ratura,  natuiraleza  del  baño  n.itrador  y  tiempo  que  dure  la  ac

tuación  de  éste.
Con  respecto  al  modo  de  fijarse  los  reí eridi3s grapos  en  los  di

versos  vértices,  se  observan  distintas  facilidades,  para  las  que  en
tiran  también  en  acción  la  naturaleza  y  aun  la  posición  de  los  gru

pos  preexistentes.  Las  leyes  que  a  ellos presiden,  basadas  en  hechos
experimentales,  han  permitido  fijar  reglas  para  la  mayoría  de  los
casos,  si  bien,  como tenemos  dicho,  sacien  presentarse  con el  carác

ter  empírico.
No  se  compagina  esta  modalidad  de  dichas  reglas  con  el  médo

de  ser  de  la  moderna  Química,  que  tiene  recursos  para  encaja’r
dentro  de  sus  teorías  los  fenómend’s  más  extraños,  y  en  este  senti
do  deben  tomarse  en  consideración  los  brabajos  de  Holleman  y  de
su  escuela,  que  han  estudiado  de  un  modo  profundo  tan  complejo

asunto,  fundamentando  como  consecuencia  de  dicho  estudio  las  can
sas  que  hayan  podido  presidir  a  ids fenómenos  observados.  De  ellas
puede  deduejrse  la  situación  de  los  grupos  que  van  introduciéndose

en  el  núcleo  cuando  uno   más  de  sus  vértices  está  ya  ocupado  po’r
otro;  y  a  ellas  obedecen  las  respectivas  posiciones  hasta  en  los  casos
más  complicados  (1).

El  corto  número  de  aplicaciones  a  que  este  escrito  se  refiere  y
la  sencillez  del  núcleo  que  nos  ocupa  permiten  una  iriterprretación
que  puede  ser  extensiva  a  todos  los casos  en  que  se  trate  de  cuer

pos  de  molécula  poco  complicada.,  y  es  la  de- que  los  mencionados
efectos  son  debidos  a  las  atraccion& o repulaiones qase se  ejercen
entre  los radicoles  o  grupos qve  entran  en el núcleo o entre  éstos  y
los  preexistentes,  según  ssn  de  contrario o del  mismo signo respec
tivamente.

‘Al  aplicar  esta  regla  en  el  caso  de  nuestros  explosivos  para  di
lucidac  las  posiciones  probables  (precursoras  de  la  simetría)  que  los
grupos  han  de  ocupar  en  el  núcleo  por  efecto  de  la  nitración,  con

viene  puntualizar  todo  lo  posible, su  concordancia  con los  trabajos  a
que  me  he  referido  y  con  los  resultados  prácticos,  a  cuyo  fin  pre

sentaré  los  ejemplos  que  puedan  considerarse  como  típicos  para  las

(1)  Vdanse  los  cuarlrm  de  combsuaciones  que  expone  Pac.al  en  SU
obra  «Es’plosifs,  Paudres,  Onz de’ Oombat».—P’arís.  1925, páginas  138  y  139.

ToMo  OVili
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sustancias  que  nos  vienen  ocuando,  que  tantos  grados  de  semejan

za  deben  tener.
Antes  de  hacerlo  manifestatré  el  modo de  expresión  que  adopto

para  simplificar  y  facilitar  las  explicaciones,  y  es  en  primer  término
representar  a  cada  uno  de  los g’rupos NO2 por  un  punto  grueso  si

tuado  en  el  vértice  correspondiente.  De  un  modo  análogo  se  figura
con  un  pequeño  círculo  el  radical  o  grupo  típico  dei  derivado  que
se  trata,  partiendo  con una  raya  uno  de  ellos  cuando  existan  dos de
distinta  naturaleza.  Según  esto,  el  mononitrobenceno  que  acabo  do

exponer  quedará  q-epresentado  por  el  esquema  ,  y  si  se  tra

ta  de  un  mononitrotolueno  sería  la  fórmula  en  el  caso  de

la  posición  orto,  siendo  el  círculo  una  iepresentación  del  ‘radical  CH
Cuando  resulte  conveniente  se  numerarán  los  vértices  en  la  forma

acostumbrada  
55

-            4

Pueden  considerarse  estos  esquemas  como  verdaderas  fórmulas

glípticas  al  tener  análoga  representación  e  igual  efecto  que  ellas,
cual  es  el  de  dar  impresión  inmediata  y  directa  del  compuesto  que
presentan,  y  en  este  caso,  de  las  causas  que  han  originado  la  entra
cta  de  los  grupos  NO2 en  la  posición  que  les  corresponde  (1).

Paso  a  demostrar  la  concc’rdancia  antedicha  de  la  regla  de  atrae-

(1)  Es  Mr.  ReluId  el  inventor  de  las  fórmulas  glíptfcas,-o  sea  la  de
los  modelos  de  bolas  de  distintos  colores  que  figuran  átomos,  provistas  de
varillas  huecas  que,  correspondiendo  al  número  de  valencias,  lIgan  aqué
llos  en  forma  que  exprese  el  modo  de  agrupación  para  coustituír  la  mo
lécul’a.  Igual  nombre  es  aplicable  a  los  esquemas  que  presento,  au.nque  Ii-
mita  los colores  al  blanco  y  negro,  si  bien  corresponden  a  grupos,  y  no  a
átomos.  (Observación  hecha  por  el  notable  químico,  yn  citado,  D.  José  Ro
dríguez  Mourelo,  mi  gran  amigo  y  compañero  en  la  Acadeñiia  de  Cien
cias.)
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ciones  y  repulsiones,  que,  según  he  indicado,  es  base  de  los  efectos
•  -  que  se  estudian,  y  partirá  para  ello  de  la  circwistancia  de  ser  ne

gativa  la  caracte’rística  de  los NO2 o  negros  y  positiva  la  de  los  CH2
(en  los  nitrotoluenos)  o  blancos, presentando  las  aplicaciones  prác
ticas  de  aquélla  con  los  esquemas  o  fórmulas  glípticas  que  he  ex

puesto.
Es  la  primera  la  del  nitrobenceno.  En  el  núcleo  de  su  primera

materia  no  hay  radical  positivo  alguno  que  atraiga  al  negativo  que

en  él  hemos  fijado  para  presentarr  l’ mononitro,  por  lo que  la  en
trada  de  dicho  grupo  negro  es  en  extremo  difícil.  Resulta  una  ni
tración  violenta,  siendo  más  todavía  cuando  se  trata  del  trinit’ro
o  bencita  (nombre  con que  a  éste  se  le  conoce),  y  como  consecuencia
práctica,  la  de  existir  dificultades  grandes  apora  obtener  este  ex

plosivo.  Se  deduce  por  fin  no  ser  utilizable  como  explosivo  militar,

no  obstante  pcderse  calificar  como  simétrico,  con  fórmula

por  ser  difícil  la  existencia  de  grupos  negativos  en  ‘vértices  con
tiguos  a  causa  de  la  repulsión.

He  aquí  una  consecuencia  que  está,  de  acuerdo  con las  piráeücas
de  lá  guerra,  pues  aunque  se  obtuvo  por  medios  indirectos  en  raras
e  imprescindibles  ocasiones,  no  resultarron  en  realidad  industriales,

porque  dicha  circunstancia  les  hace  también  de  elevado  coste  (1).
En  cambio,  la  inspección  del  segundo  esquema,  en  que  figura  como

preexistente  en  el  núcleo  el  radical  positivo  CHE, hace  observar  la
facilidad  de  ent,rada  de  los negativos  en  las  posiciones  orto  (2  y  6)

por  estar  contiguas  a  él  y  haber,  por  lo  tanto,  atracción  (2).  Con
seguidá  esta  entrada  y  continuando  la  acción  de  las  mezclas  nitra
doras  para  obtener  el  trinitro,  habrá  mayores  facilidades  para  la

ocupación  del  vértice  para  (número  4)  con  preferencia  a. las  nieta

(UNo  se  mencionan  el  mono  ni  el  dinitro,  aunque  tienen  su  empico
como  adicionaha,  por  no  ocuparnos  mas  que  de  los  trinitros  simétricas.

(2)  Keiulé  ha  demostrado  qud  ]as  posiciones  2  y  6  son  idénticas,  no
obstante  las  objeciones  presentadas  a sus  fórmulas  por  Van’t  Hof 1  y  Me
yer.—sAnnalen  der  Chemie  und  Pharmacio»,  tomo  CLXII,  página  77;  1872,.
Cit.  en  «Schorlemmer».  Trad.  ‘por  claparede.—París,  1885.  (IncluIdo  en
los  datos  proporcionados  por  ‘el  citarlo  Académico.)
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(3  y  5)  por  haber  ‘repulsión  en  2  y  6  para  los  grupos  negros,  cor’
siguiéndose  la  simtría  2-4-6  al  •quedar  completa  la  molécula  de

trilita

Como  se  puede  observar,  hay  acuerdo  perfecto  con  la  práctica,

pues  ya  he  manifestado  ser  el  explosivo  de  mayor  aceptación,  al
que  es  difícil  superar,  al  menos  en  las  circunstancias  actuales.

Conste  que  en  la  nitración  se  forman  también  isómeros,  en  que

los  NO2 están  en  vértices  contiguos;  pero  éstos,  de  no  haber  otra
causa,  como aquí  sucede,  existen  en  mucha  menor  cuantía  por  efec

to  de  la  trepulsión,  con  lo que  se  justifica  también  la  regla.  Por  la
misma  razón  son  inestables  y,  por  lo  tanto,  muy  fáciles  de  eli

minar.
En  idénti.co  caso  se  encuentra  la  trinitralina  o  trinilina,  de

igual  esquema  y  con  grupo  típico  NH2, siendo  ésta  la  causa  de  figu
rar  también  en  primera  línea,  con  primera  materia  de  fácil  obten

ción,  no obstante  ser  derivado  indirecto  del  benceno.  Pero  exige  este
explosivo  una  observación,  que  debo  anotar,  por  trata,rse  de  nuva
comprobación  de  la  regia  que  nos  ocupa.

Se  refiere  al  hecho  de  ser  pospuesto  por  algunos  este  explosivo
al  dérivado  superior  tetranilina,  de  mayor  energía,  sin  tener  en

cuenta  que  la  estabilidad  de  ésta  resulta  en  tela  de  juicio,  dadas
las  experiencias  de  Kast,  autoridad  ipdiscutible  en  esta  materia  (1).

Opina  lo  mismo  Stetthacher,  que  merece  igual  crédito  (2),  contra
riamente  a  Taylor  y  Rinkenbach  (3);  estando  Giua  de  acuerdo  on

los  primeros,  porque  considera  falsa  la  posición  meta  que  en  el
tetra  tiene  el  grupo  nítrico  NO2 di  poderse  eliminar  a  la  tempe
ratura  ordinaria  por  el  acetato  sódico  en  solución  normal  de  ace
tona  (4).  Esta  circunstancia  queda  demostrada  muy  sencillamente

con  la  presentación  del  csquenia  ,  en  el  que  se  observ.  a

(1)  «Spreng  und  Zündnastoffc»,  1921.—cit.  Rl.  A.  IP.  de  1926,  pági.
62?.
(2)  «Giua»,  página  316.
(3)   M.  A.  F.  de  1926,  página  26?.
(4)  «Giua»,  página. 183.



LA  SIMETRIA  EN  LOS  EXPLOSIVOS  MA1tITIMOS      205

la  simple  vista  la  repuisión  de  2  y  de  4  con  respecto al  nieta  (nú

mero  3),  comprobándose  la  eegia  que  se  está  analizando  y  la  con
veniencia  de  estas  fórmulas  glípticas,  verdaderos  gráficos,  a  que
he  sido  siempre  tan  aficionado  (1).  Resulta  de  incuestionable  uti
lidad  el  estudio  de  la  simetría  en  los explosivos,  que  evita  divaga
ciones  ‘acerca de  la  estabilidad.

Ejemplo  también  típico  es  el  trinitro  derivado  del  xileno  o  xi-
¿ita,  en  el  que  ya  entran  dos  grupos  CH3  en  la  disposición  del

esquema         La entrada  en  2  del  grupo  negativo  está  doble

mente  facilitada  por  los elementos  positivos  1 y  3,  estando  los  4  y  6
en  iguales  condiciones  que  el  2  en  la  trilita.  Dicho  explÓsio,  sin
importancia  anteriormente,  apa’rece también  durante  la  guerra  como
muy  aceptable,  y  si, no  se  ha  extendido  más  ha  sido  por  escasez  de

primera  materia,  dado  que  el  xileno  se  produce  en  cantidad  muy
exigua  en  el  tratamiento  de  los  alquitranes  (2).

Expresiones  idénticas  en  relación  con  las  posiciones  2-4-6,  que
marcan  la  perfecta  simetría  de ‘los grupos nítricos, se  deducen  para
todos  los  explosivos  que  hoy  tienen  carácter  militar  y  que  han  de

exponerse  más  adelante,  constituyendo  éstas  una  f&rmula  glípti

ca  ,  que  es  única  para  todos  ellos,  o  sea  los  que  se  han

usado  con  profusión  en  la  guerra,  en  los  que  varían  tan  sólo  los
grupos  típicos  que  hán  de  añadirse  y  que  están  representados  en

nuest’ros  esquemas  por  círculos  blancos.  No  hay  que  repetir,  por
lo  tanto,  las  indicaciones  relativas  a  la  mayor  o  menor  facilidad  de

entrada  de  los  negativos  NO2 (puntos  negros),  observándose  siem
pre  la  misma  relación  de  encontrarse  distanciados  ent’re  sí  estA

últimos  por,  su  recíproca  repulsión,  mientras  que  blancos  y  negros
ocupan  con  g’ran facilidad  vértices  contiguos  por  efecto  de  la  atrac

ción.

(1)  Aranaz.—<Los  Ivicoanismos», quinta  edición.
(2)  Durante  la  guerra  obtuvo  Francia  cantidades  muy  aceptables  de

xileno,  mediante  el  tratamiento  de  los  petróleos  de  tBor,neo.
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Quizás  pueda  objetarse  que  ejemplos  tan  sencillos  no  bastan  para
demostrar  la  ley;  pero  he  de  repetir  la  salvedad  hecha  de  que  pre

tendo  por  ahora  su  aplicación,  por  lo  menos,  a  cuantos  explosivos
figuran  en  este  escrito,  o  sea  a  los  que  tienen  carácter  militar;  1o
que  no  obsta  para  comprobar  su  perfecta  aplicación  a  casos  más

contplicados,  incluídos  en  las  explicaciónes  de  imPortantes  obras  (1).
•de  los  que  entresaco  algunos,  que  presento  a  modo  de  máximas,

comprendidas  todas  dentro  de  aquélla:
1.a  «Si  tres  grupos  nítricos  NO2 están  en  posiciones  vecinas,

el  grupo  intermedio  resulta  fácilmente  sustitujble».  (Repulsión  .de
dos  negros  contiguos.)

2.”  La  ontrada  de  los  grupos  expresados  en  posiciones  orto  (2
y  6)  cuando  exf:teñ  en  el  núcleo otros  negativos,  hace  sustituible  a
uno  de  ellos.»  (Por  lo  menos,  uno  de  éstos  tiene  que  resultar  en

vértice  contiguo  al  orto,  y  por  ello  hay  repulsión.)
3.”  «Generalmente,  la  presencia  de grupoá  sustituyentes  o típi

cos  (blancos)  en  el  grupo  aromático  facilita  la  entrada  de  los  ne
gros.»  (Siendo  aquéllos  positivos,  hay  atracción.)

4.”  «La  entrada  de  grupos  sustituyentes  en  el  anillo  del  bence
no  facilita  la  nitración.»  (Atracción  del  elemento  positivo.)

5.”  «En  el  beñceno  no  es  posible  obtener  directamente  deriva

dos  que  contengan  grupos  NO  en  número  superior  a  tres.»  (No
tiene,  como  sus  homólogos  superiores,  grupo  sustituyente  que  ejer
za  atracción  y  además  en  cualquier  vértice  libre  habría  repul

sión.)
Entiendo  ser  suficientes  las  indicaciones  y  ejemplos  expuestos

para  deducir  la  veracidad  de  la  ley  que  en  sustitución  del  empi
‘rismo  he  presentado  como  resumen  adaptable  al  grupo  de  sustan
cias  a  que  este  escrito  se  refiere,  y  por  ello  tiene  esta  clase  de  deri

vados  una  preponderancia  grande  sobre  los  que  no  cumplen  con  la
condición  de  simetría,  com0  la  tienen  también  todos  los compvrendi
dos  en  la  serie  aromática  sobre  los  de  la  serie  grasa,  dominándolos

en  potencia.               -

Una  comparación  característica  de  los  efectos  de  la  simetría  e:
el  clwque  de ondas  en  los  petardos-cebo  y  cebos  reforzados  que  tan
gran  aumento  de  energía  producen,  a  los  que  me  he - referido  en

(1)  «Pascal»,  páginas  136  a  142.—sGiua»,  páginas  179- a  185.
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otros  escritos  (1),  y  aun  puedo  presentar  nuevo  ejemplo  con  la

eita  (exanitrodifenilamina   dipiorilamina)           (de ra

dical  NH),  compuesta  de  dos  núcleos  simétricos,  que  acusan  un  au
mento  de  energía,  pudiendo  compararse  con el  cebado  múltiple  (2).

(1)  Arana.—cNUeVa rompedora  aérea.»—M. A.,  1917.
Idem.cVelocidad  de  la  onda  explosiva.»—M. A.,  1921.
(2)  Idem.—Di$curso  de  recepción en  la  Academia  de  Ciencias.  Tema:

«Iniciación  de  las  óetonaciones.»—M.  A.,  1917.
It  A. F.  de  1926, página  606.

E



La’  Conferencia  Internacional  de
Lisboa  de balizamiento  y  alumbrado

de  costas

Por  el  Capitán  de  fragata  
1AFAEL  ESTaADA

E  antiguo  imperaba  y  aun  reina  la, más  caprichosa
anarquía  en  punto  a  criterios  para  indicar  a  los
buques  Cl  más  fácil  y  seguro  camino  .a segui’  para
llegar  al  interior  de  los  puertos,  marcando  o  ba
lizando  los  pasos  y  canales  que  a  ellos  conducen,

con  objetos  flotantes  o  fijos,  llamados  boyas  y  balizas  respecti.ra
mente,  que  señalan’  las  entradas  y  orillas  de  estuarios  fy rías,  indi

cando  los  peligros,  y  guiando  al  buque  a  trayés  de  iaberíntico
flores  hasta  el  fondeadero.

La  seguridad  de  la  navegación  exige  que  el  mudo  lenguaje  de
esas  boyas  y  balizas  sea  el  mismo  para  todos  los  navegantes.  Las
fcmas  y  colores  de  esas  marcas  durante  el  día  y  los  de  las  luces
que  durante  las  noches  en  ellas  brillan,  así  corno las  que. encienden
los  grandes  y  pequeños  faros  que  guían  en  la  recalada  y  las  que  ad
vierten  la  existencia  peligrosa  de  salientes  puntas,  prominentes
cabos,  islas,  islotes,  arrecifes  y  bajos,  deben  habla’r,  con  el  color  y
aspectos  que  los caracterizan,  sencillo y  universal  lenguaje  para  te-
dos  los  marinos  del  mundo.  Para  tratar  de  esta  ‘uniformidad  en  el
balizamiento  y  ‘alumbrado  de  costas  y  puertos  se  reunieron  en  Lis

boa  en  el  último  mes  de  octubre  numerosos  ‘representantes  de  los
países  marítimos  de  la  Tierra.

Los  esfuerzos  que  a  tal  fin  se  han  hecho  son  continuación  de
otros  realizados  en  distintos  puntos  y  ocasiones,  que  brevemente
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enunciaremos.  La  historia  de  la  uniformidad  en  el  balizamiento  y
alumh’rado  mundial  es  larga  y  compleja.  Los  sistemas  nacionales  no
sólo  discrepan  entre  sí  sino  que  aun  dentro  de  una  misma  nación

no  existe  la. igualdad.  Por  extraño  hecho  paradájico,  la  nación  más

eminentemente  marítima  ofrece  el  caso más  caótico  en  tal  concepto,
debido  a  que  no  se  halla  concentrado  en  un  solo centro  o  entidad

el  servicio  de  balizamiento.  En  el  Imperio  británico  existen  más
de  300  autoridades  que  entienden  en  tal  asunto.

El  marino  que  entre  cn  su  búque  en  Portsmouth  deberá  dejar
las  luces  rojas  por  babor  y  las  blancas  por  est’ribor,  en  el  Humber
deberá  hacer  todo  1o contrario,  y  en  el  Glyde, de  la  fabril  Glasgow,
observará  otra  cónducta  distinta  a  las  anteriores.  La  Trinity  House,

antigua  Hermandad  que  tiene  a  su  cargo  el  balizamiento  de  Ingla
terra,  nó  pudo  conseguir  abarcar  la  totalidad  del  Imperio,  ni

quiera  el  del  Reino  Unido,  y  así  ocu’rre  que  si  en  Portsmouth-’ las:.
boyas  del  canal  de  entrada  están  marcadas  con  números  pares  a

estribor  e  impares  a  babor,  en  Milford  Haven  y  en  el  Medway  su
cede  al  revés,  los números  impares  deben  quedar  a  estribor,  entran
do,  y  los  pares  a  babor.  En  el  Glyde  y  en  el  Humber  las  boyas  se,
hayan  consecutivamente  numeradas,  en  una  y  otra  banda,  como en

el  Támesis  las  bqyas  del  centro  del  canal.  Cada  autoridad  compe
tehte  en  el  balizamiento  regional  hace  gala  de  su  independencia  e

implanta  sistema  propio,  y  sabida  es  la  resistencia  al  cambio  que  en
el  espí’ritu  de  todo  inglés  anida.  La  uniformidad  en  el  balizamiento
mundial  halló  su  más  formidable  obstáculo  eii  la  nación  que  más
interés  parece  tener  por  los  asuntos  marítimos.

SISTEMAS  DE BALIZAMISNTO

De  entre  las  variadísimas  disposiciones  adoptadas  par.a  balizar
lcs  puertos  del  mundo,  se  deducen  dos  únicos  sistemas  principales

de  los  que  todos  los  demás  se  derivan.  Estos  dos  sistemas  son  los
llamados  ktteral  y  cardinal.

Sistema  lateral.—Es  ‘el que  señala  al  navegante  que  viene  de
la  mar  los  lados  límites  de  estribor  y  de  babor  de  los  canales,  por
medio  de  boyas ‘o balizas  de  forma  y  color  éspecial;  pudiéndose  sub

dividir  este  sistema,  por  lo  tanto,  en  los  dos:  de  forma y  de  color.
El  primero,  en  lo  que  a  las  boyas  se  refiere,  lo  usaba  Inglaterra,
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Estados  Unidos,  Canadá,  Alemania  y  la  India.  El  de  color lo  empleó
Francia,  y,  en  general,  las  naciones  que  usan  el  sistema  de  la  for
ma  emplean  también  ei  color  en  el  balizamiento  de  sus  puertos.

Sistema  cardinal.—En este  sistema,  las  boyas  y  balizas,  señalan,

según  su  forma  y  coloración  los  peligros  al  Norte,  al  Sur,  al  Este  y

al  Oeste  de  sus  emplazamientos,  o  bien  éstos  indican  los  lados  de
estribor  y  de  babor  de  los  canales  para  los  buques  procedentes  de
cada  uno  de  aquellos  cuatro  rumbos  cardinales.  Sistema  que  em
plean  Rusia,  Finlandia,  Suecia,  Noruega  y  Dinamarca..

BREVE  RESEÑA  nIsToificA  DE  LAS  coNFERENcIAs  NAcIoNALES

E  INTERNAcIONALES  PARA  LA  UNIFORMIDAD  EN  EL  BALIZAMIENTO

Convucada  por la  «Trinity  House»  se  celebró  en  Londres  en  1882
una  Conferencia  interministerial  para  estudiar  la  más  adecuada  dis

posición  de  balizar  los  puertos,  y  de  ella  p’rocede  el  «Sistema  unf
forme  de  balizamiento  para  el  Reino  Unido»  puesto  en  vigor  el  l.
de  mayo  de  1883.

Este  reglamento  definía  que  por  «lado  de  estribor»  debería  en
tenderse  la  derecha  del  navegante  que  marcha  en  dirección  de  la
creciente  de  marea,  o  sea  del  que  entra  en  puerto,  procedente  de

la  mar.  Asignaba  la  forma  cónica  a  las  boyas  de  estribor,  plana  o ci
líndrica  a  las  de  babor,  y  esférica  a  1a  que  balizan  los bajos  de  un

canal.  Para  señala’r  peligros  en  la  costa  o  en  las  proximidades  de
puerto  preconizaba  las  boyas  de  pilar,  de  gran  base  y  alta  super
estructura  central.

Las  boyas  cónicas  de cst’ribor  deberían  estar  pintadas  de  un  solo
color,  y  las  cilíndricas  de  babor  de  otro  color  distinto,  o  bien,  por
mitad,  de  dos  colores.  Las  esféricas,  para  ‘balizarr los bajos  de  la
mediania  de  un  canal,  o  sean  las  de  bifurcación  y  confluencia,  debe
rían  presentar  fajae  horizontales  blancas.

Todas  las  boyas  deberían  te’rminar  en  asta  remada  pdr  mar
cas  o ‘miras  que  las  caracterizasen,  pintadas  de  color  oscutó.  Las  de

estribor  en  una  esfera  o  bola,  y  en  un  pawalelepípedo  las  de  babor.
Las  boyas  de  bifurcación  y  confluencia  deberían  tener  miras  de  for
ma  de  rombo  y  ttriángulo  respectivamente.

Para  distiguir  unas  de  otras  las  boyas  de  un  canal,  se  les  debe-
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ría  poner  nombres,  números,  o letras,  y,  a  las  que  fuera  necesario

se  les  dotaría  de  asta  terminada  en  mira  apropiada.
Las  boyas  de  amarre  y  otras  para  especiales  cometidos  no  que

daron  suijetas  a  afrecer  forma  determinada,  se  dejaron  a  la  discre—
ción  de  lá  autoridad  competente,  a  excepción  de  las  que  balizan

cables  telegráficos  submarinos,  que  deberían  tener  color  verde  y  la

palabra  «Télégraphe»  en  letras  blancas.

En  1887  publicó  el  Gobierno  alemán  un  reglamento  de  baliza
miento  a  base  del  sistema  cardinal,  y,  en  esta  misma  época,  publi

caron  los Estados  Unidos  la! «Law  of  beacon,  buoys,  and  other  day
marrks».  Ese  mismo  año  presentó  en  la  Sociedad  de  Geografía  de
Lisboa,  el  hoy  Almirante  portugués  D.  Ernesto  Vasconcellos,  un

proyecto  de  balizamiento  mundial,  y  casi  simultáneamente,  el  inge
niero  danés  Mr.  5.  A.  Philipsen  publicó  un  folleto  en  el  que  recopi
laba  los  sistemas  de  balizamiento  de  las  naciones  marítimas  y  pre

conizaba  el  que  a  su  juicio  debería  impiantarse.
En  1888  se  trató  del  balizamiento  en  la  segunda  Conferencia

marítima  &ias  naciones  uel  Norte,  celebrada  en  Copenhague,  en: la
que  tomaron  parte  Suecia:  Noruega,  Finlandia  y  Dinamarca,  y  un
año  más  tarde  se  verificó  en  Wáshington  la  primera  reunión  inter
nacional  que  más  trascendencia  tuvo,

OONFERENOIA  MARITI IJ  A  iNTERNACIONAL  DE  WASHINGTON

De  octubre  .a diciembre  de  1889 se  reunieron  en  la  capital  de  lo
Estados  Unidos  los  representantes  de  21  naciones  marítimas.  Ea

ella  se  trató  y  se  llegó  al  acuerdo  sobre  interesantes  asuntos  para
los  navegantes,  tales  como  las  «Reglas  para  evitar  los abordajes  en
la  mar»  y  el  «Reglamento  de  luces  de  situación».  Aquellas  reglas,.

que  sitj  variación  han  regido  hasta  el  día,  son  las  que  aprenden  el:
breve  tieinpo  y  para  siempre  los  navegantes  noveles  medíante  ver—
sos  de  veraz  poeta  marítimo  desconocido  que,  traducidos  a  todos  los!
idiomas,  figuran  en  folletos  y  tratados  de  maniobra.

En  la  Conferencia  de  Wáshington  se  convino  que  las  boyas  que
señalan  la  orilla  derecha  de  un  canal,  o  sean  las  de  estribor,  para.
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el  buque  que  entra  en  un  puerto,  deberán  tener  forma  cónica y
estar  pintadas  de  rojo;  las  que  definen  el  lado  de  babor  serán  do
forma  cilíndrica,  pintadas  de  verde,  o  de  dos  colores  por  mitad,  y
las  que  señalan  bájos  en  un  canal  deberán  presentar  fajas  hctrizon

tales  de  color.

Las  naciones  queno  usasen  la  forma  para  caracteriiar  las  boyas
deberán  poner  en  las  boyas  de  estribor  una  marca  de  tope  o  mira

de  figura  de  cono, y  de  apariencia  cilíndrica  en  las  de  babor.  La  nu

meración  de  las  boyas  debería  comenzar  desde  la  mar,  y  todas  las
que  balizaseñ  restos  de  naufragio  deberían  pintarse  de  verde  con
una  apropiada  inscripción  de  color  blanco  que  las  distinguiera.
Cuando  fuese  una  embarcación  la  que  balizase  el  naufragio,  izaría

una  bola  en  la  banda  más  próxima  al  buque  náufrago,  y  dos  bolas
en  la  misma  vertical  en  la  banda  opuesta.  De  noche  izarían  tres
luces  blancas  en  la  forma  indicada  para  las  bolas.

Al  siguiente  año  de  esta  Conferencia  adoptaron  lo  en  ella  acor
dado  los  Gobiernos  de  Francia  y  los  Estados  Unidos,  y  en  1891,
después  de  convocar  la  Trinity  House  una  reunión  nacional,  adop
tó  Inglaterra  la  forma  de  señalar  los  restos  de  naufragio  propuesta
en  Wáshington;

En  1907  se  publicó  en  España,  por  el Servicio  central  de  Señales
marítimas,  un  Reglamento  de  balizamiento  adaptado  al  propuesto

en  la  Conferncia  de  Wáshington,  siendo  el  sistema  del  colir  el  pre

dominante,  como  en  Francia,  pero  utilizando  las  marcas  de  tope
para  definir  ‘fa forma.

:“  mayo  de. 1908  se  celebró, en  San  Petersburgo  el  XI  Congreso
de  Navegación  y,  en  ése,  se  propuso  dejxr  a  la  iniciativa  del  Go

bierno  ruso  el  convocar  una  Conferencia  internacional  en  la  que
figurasen  Oficialei  de  Marina  e  Ingenieros  civiles  para  estudiar  el
más  adecuado  sistema  de  balizamiento  mundial.  Efectivamente,  el
Gobierno  ruso  preparó  un  programa  y  convocó  a  nueva  Conf e

rencia.  ,
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LA  CONFERENCIA  MARITIMA  INTERNACIONAL  DE  SAN  PETERSBUROO

En  la  Leningrado  actual,  la  antigua  capital  de  los  Zares,  se  ce
lebró  del  12  al  18  de  marzo  de  1912 una  reunión  de  representantes
de  las  diversas  naciones  marítimas  que  habían  tomao  parte  en  e]

XI  Congrreso de  Navegación,  que  fueron:  Alemania;  Estados  Uni
dos  de  Norteamérica;  Bélgica;  Dinamarca;  España;  Francia;  Gre
cia;  Italia;  Japón;  Mónaco;  Noruega;  Holanda,;  Portugal;  Suecia  y

Turquía.
En  esta  Conferencia,  que  también  trató  de  ottros asuntos  de  in

terés  para  el  marino,  tales  como los  que  se  relacionan  con }os derro
teros,  avisos  a  los navegantes  y  cartas  náuticas,  se  estudió  el  bali
zamiento  y  aprobó  las  proposiciones  que  la  Comisión  designada  apor

tó  a  la  Conferencia.
Los  colores  de  las  boyas  y  balizas  quedaron  invertidos  respecto

a  los adoptados  en  la  Conferencia  de  Váshington,  es  deóir  que  pasa
ron  a  babar  las  boyas  rojas,  con su  fcvrma cilíndrica,  y  a  estribor  las
negras  de  forma  cónica.  Las  boyas  de  babor  deberían  numerarse
consecutivamente  desde  la  mar  con  números  impares,  y  las  de  Ii

banda  de  estribor  con  números  pares.  En  todas  las  boyas  deberían
ponerse  las  marcas  de  tope  correspondientes.  Tales  fueron  las  más
esenciales  conclusiones  de  la  Conferencia  de  San  Petersburgo.

El  30  de  mayo  de  1913  adoptó  España  los  acuerdos  de  esta  úl
tima  Conferencia,  modificándo  su  Reglamento  de  balizamiento
de  1907,  y,  desde  entonces,  los  colores  de  boyas  y  balizas,  así  como
el  de  las  luces  que  balizan  las  enta’adas  de  los  puertos  y  orillas  dc
pasos  y  canales  riman  con  las  luces  de  situación  de  los  buques,  ro

jas  a  babor  y  verdes  a  estribor  para  el  buque  que  llega  de  la  nt.
-Italia  y  Portugal  adoptaron  también  el  coles’ rojo  a  babor,  pero

dieron  a  las  de  esta  banda  la  forma  cónica,  así  corno a  las  de  estri
bor,  coloreadas  de  negro,  forma  cilíndrica.

*  *  *

En  1913,  en  el  VI  Congreso  Internacional  de  Pesca  que.  se  cele

bró  en  Ostende,  se  trató  también  del  balizamiento,  pero  no  se  tomó
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acuerdo  alguno,  y  en  la  Conferencia  Hidrográfica  Internacional  de
Londres,  de  junio  de  1919  sucedió  otro  tanto.

En  1922  se  verificó  en  Londres,  convocada  por  la  Trinity  House,
una  Conferencia  interministerial,  que  pvresidió  el  Duque  de  Con.

naught,  en  la  que  para  el  Reino  Unido  se  acordó  la  forma  y  carac
terísticas  que  deberían  tener  las  boyas  y  embarrcaeiones  destinadas

a  indicar  los  restos  de  naufragio.
En  1923,  el  XIII  Congreso  Internacional  de  Navegación  de  Lon

dres  se  ocupó del  progceso  realizado  en  el  balizamiento  y  alumbrado
de  costas  y  puertos,  y  de  l.a conveniencia  de  llegar  a  su  unificación.
Varios  miembros  del  Congreso  presentaron  proyectos  más  o  menos
inspirrados,  pero  no  se  tomó  auerdo  alguno,  y  se  dejó  el  asunto  en
manos  de  la  Oficina  Hidrográfica  Internacional  de  Mónaco,  la  cual,

por  medio  de  circulares,  solicitó  de  las  naciones  marítimos  datos  rc
ferentes  al  sistema  de  balizamiento  que  utilizan,  y opniones  acerca
del  mejor  procedimiento  mundial  que  debería  adopta rse.

El  debatido  asunto  llega  entonces  a  la  Sociedad  de  Ndoiorles.  En
este  vasto  organismo  internacional,  cuya  influencia  va  de  día  en
día  abarcando  los  más  diversos  asuntos,  cual  robusto  árbol  que  ex

tiende  sus  raíces  profundamente  en  todas  direcciones,  existe  una

Comisión  Consultiva  y  Técnica  de  Comunicaciones  y,  Transportes,
que  a  su  vez  cuenta  con  una  Subcomisión  de  Puertos  y  Navegación
Marítima,  y  ésta  fué  la  que  tomó  a  su  cargo  el  asunto  de  la  uni

formidad  en  el  balizamiento,  convocando  una  reunión  de  técnicos.
Esta  Comisión  Técnica,  constituida  por  delegados  de  los  Servicios

Hidrográficos  y  de  Navegación,  de  F’rancia,  Suecia,  Italia.  Holanda
y  Finlandia.,  celebró  en  París  un  cambio  de  impresiones  a  fines
de  1924,  y  se  convino  en  cooperar  con  la  Oficina  }lidrogrífica  In
ternacional.  Pr  tal  determinación  en  febrero  de  1925 hubo  otra.  i’e
unión,  en  Mónaco,  de  los  miembros  de  la  Comisión  Técnica,  en  la

que  se  ¿xaminaron  diversos  proyectos,  entre  éstos  uno  de  M.  de
‘Rouville,  Ingeniero  Jefe  del  Servicio  de  Faros  y  Balizas  de  Francia,

pcoyecto  que  anteriormente  había  sido  aprobado  por  ci  Ministerio
de  Marina  de  Francia.

La  Oficina  Hidrográfica  Internacional  tabuló  en  tres  grandes  lá
minas  los  sistemas  de  balizamiento  de  las  naciones  iiarítimas,  y  la
Oficina  Hidi-ográfica  de  los Estados  Unidos  los  publicó  en  suplemen
tos  a  sus  Pilots  Charts. Publicando  en  agosto  de  1925,  la  primera
de  las  citadas  entidades,  un  folleto  de  su  entonces  Direrior,  el  Con-
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trabnirante  Niblack,  en  el  que  hacía  el  «Resumen  dc  los elementos
relativos  a  la  uniformidad  del  balizamiento  y  alumbrado de  las  bo

yas»,  al  final  del  cual  proponía  el  sistema  que  a  tal  fin  creíi  la

Oficina  más  recomendable.  En  él  se  tirataba  de  armonizar  los acuer
dos  dispares  de  Wáshington  y  Sen  Petersburgo,  basándose  en  que
la  confusión  creada  por  esas  dos  Conferencias  provenía  del  criterio
seguido  en  suponer  el  balizamiento  hecho  par.a  el  barco  que  proce
día  de  la  mar,  que  seguí a  la  dirección  de  la  creciente  de  marea,  y

preconizaba  que  el  sentido  del  balizamiento  debería  ser  para  el  bu
que  que  saliera,  el  que  sigue  la  dirección  de  la  corriente  de  la
vaciante,  dirección  que  no  deja  lugar  a  dudas.  Este  concepto  ponía

de  acuerdo  las  conclusiones  de  Wáshington  y  San  Petersburgo,  aun
que,  corno se  ve,  forzando  el  argumento.  La  dis’ección  de  la  Oficina
Hidrográfica  Internacional  dejaba  en  pie  los acuerdos  de  Wáshington
ampliados  en  San  Petershurgo,  pero  suprimía  la  inversión  de  colo
res  que  en  esta  última  Conferencia  se  decidió.

Algunos  de  los  miembros  de  la  Comisión  Técnica  para  el  baliaa
mient0  y  alumbrado  de  costas,  delegados:  de  Francia,  M.  de  Rou—
ville;  de  Alemania  M.  G.  Meyer,  y  de  Holanda  M.  P.  Van  Braarn
van  Tloten,  celebraron  diversas  entrevistas  preparatorias,  yendo  a

los  Estados  Unidos  en  mayo  de  1928  .a oír  el  parecer  de  M.  G. Put
man,  Comisario  de  faros  en  el  Ministerio  de  Comercio,  y  tambión  a
Inglaterra  para  conocer  el  criterio  y  disposición  de  esta  nación  so

bre  la  uniformidad  mundial  en  el  balizamiento.
Con  buBn  .acopio  de  datos  y  opiniones  se  reunió  en  Génpva  en

febrero  de  1929,  la  Comisión  Técnica,  en  la  que  figuró  España  re
presentada  por  el  Ingeniero  D.  José  Herbella,  actual  Jefe  del  Ser
vicio  Central  de  Señales  marítimas.  Fruto  de  aquella  reunión  fué
un  folleto  publicado  por  la  Sociedad  de  Naciones  •en  el  que,  tras

información  g’ene.ral, expone  la  Comisión  una  serie  de  proposicio
nes  destinadas  a  servir  de  base  para  una  Conferencia  intrnaciona1
sobre  la  uniformidad  en  el  .ba]izamiento.  Las  vicisitudes  de  ésta
vemos  que  no  son  escasas  y  cuenta  con  historia  nutrida  con fechas

y  nombres  de. ciudades,;  pero  aun  no  ha  llegado  a  su  fin,  pues  la
Conferencia  de  Lisboa  es  otra  efemérides  en  la  historia  accidentada
pro  uniformidad  en  las  señales  marítimas.
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CONFERENCIA INTERNACIONAL DE LISBOA PARA  LA IJNIFICACION

EN  EL BALIZAMLENTO Y ALUMBRADO DE COSTAS

En  la  antigua  Olisipo,  que  Ulises  fundó  en  la  orilla  Norte  del

Tajo,  se  reunieron  los  delegados  de  31  países  marítimos.  y  los  re
presentantes  de  diversos  organismos  y  Asociaciones  internacionales

a  çuyos  intereses  afectan  más  o menos  directamente  los  resultados
que  la• Confqrencia  perseguía.  Al  número  de  73  ascendía  el  de  dele
gados,  y  sumando  a  éstos  el  de  26  que  componía  el  grupo  de  intér

pretes,  traductores,  redactores,  taquígrafos,  mecanógrafos,  etc.,  de
la  Sociedad  de  Naciones,  llegaba  a  un  centenar  el  depersonas  movi

lizadas  para  la  Conferencia.
La  más  nutrida  representación  era  la  de  Inglaterra,  que  se  ele

vaba  a  13.  En  ella  figuraban  altos  funcionarios  de  la  Trinity  House,
Board  of  Trade,  Almirantazgo,  Servicio  Hidrográfico,  armadores  bri
tánicos,  etc.  Al  frente,  representando  también  Australia,  figu;aba
Sir  John  G.  Baldwin.  Esta  abundancia  de  delegados  contrastaba  de
modo  notable  con  la  representación  de  los  Estados  Unidos,  que  se
limitaron  a  enviar  uno,  M.  George  R.  Putnam.

Apertica  de  la  Conferencia.—A  ls  tres  de  la  tarde  del  6  de

octubre  inauguraba  solemnemente  la  Conferencia  el  Presidente  de
la  Republica  portuguesa,  General  Carmona,  en  la  Sociedad  de  Geo
glrafía  de  Lisboa.  La  sala  de  «Portugal»,  que  en  compacta  disposi
ción  guarda  interesantes  pruebas  del  glorioso  pasado  marítimo  de

la  vecina  República,  escuchó  los  primeros  discursos  de  la  ConfeL
rencia.

Bien  elegido  el  sitio  de  la  inauguarción:  la  sala  de  «Portugal»,
vastísima  y  con  dos  galerías,  es  valioso  museo  que  en  vitrinas,  pa
redes  y  techos  muestra  objetos  que  en  lejanos  tiempos  trajeron  de
nuevas  tierras  aquellos  descubridores  y  conquistadores  cuyos  nom
bres  se  leen  en  los  frisos:  Vasco  de  Gama,  Pedro  Alvaréz,  Pires
de  Andrade,  Bartolomé  Díaz

El  Capitán  de  navío  de  la  Marina  portuguesa  D.  Ma:nuel  Nór

ton,  jefe  de  la  Comisión  organizadora  de  la  Conferencia,  declaró
abierta  la  sesióh  en  nombre  del  Presidente  de  la  Repúbliéa,  y  el
Ministro  de  Marina,  Sr.  Magallaes  Correiaç  pronunció  breve  y  ati
nado  discurso  de  salutación,  en  dl  que  hizo  ver  las  ventajas  que
para  la  navegación  reportaría  la  uniformidad  mundial  en  el  bali
zamiento  y  alumbrado  de  costas  y  puertos.  Al  terminar  pidió  a  los
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concurrentes  guardar  un  minuto  de  silencio  como  homenaje  a  las
víctimas  del  dirigible  inglés  «R-1O1».

A  este  discurso  siguió  el  del  Ministro  de  Negocios  Extranje
ros,  Capitán  de  corbeta  D.  Fernandó  Branco,  que  se  refirió  a  la
labor  de  la  Sociedad  de  Naciones  y  señaló  las  bellezas  de  Portugal
como  país  digno  de  ser  visitado  por  loscompatriotas  de  los  múlti
ples  países  ieurddos.  El  jefe  de  la  delegación  británica  agradeció
la  salutación  y  el  recuerdo  a  las  víctimas  del  desdichado  dirigible.
y  ensalzó  las  hazañas  de  los  portugueses  -que  estimuló  Enrique  el

Navegante  y  cantó  el  gran  Camoeris en  la.  Lusiadás.
El  jefe  de  la  Sección  de  comunicaciones  y  tansportes  del  Secre

tariado  de  la  Sociedad  de  Naciones,  M.  Haas,  alabó  la  cooperación
de  Portugal  en  los  trabajos  de  este  mundial  organismo  y  se  con
gratuló  de  la  apropiada  elección  de  Lisboa,  pueblo  de  abolengo  ma
rítimo,  como  lugar  para  celebrar  la  Conferencia.  Finalmente,  el
Presidente  de  la  República  dirigió  breves  frases  de  bienvenida  a
los  conferenciantes  y  cedió  el  puesto  presidencial  de  lai  Conferen
cia  al  Almirante  Vasconoellos.

En  su  discurso,  el  Vicealmirante  D.  Ernesto  Vasconcellos,  re
cordó  que  en  aquel  mismo  l.ugar,  en  1887,  propuso  un  sistema  uni
forme  de  balizamiento  que  fué  aprobado  por  unanimidad,  evocó
las  glorias  náuticas  de  sus  antecesores,  aludió  a  la  i5itima  hazaña
portuguesa  de  esta  índole  realizada  por  Gago  Coutinho  y  Sacadura
Cabral  en  su  travesía  aérea  del  Atlántico,  y  expresó  el  deseo
de  que  la  Conferencia  llegara  a  buen  fin  por  la  habilidad  y  buena
fé  de  los  conferenciantes.  -

Las  sesiones en el Con.groso.—Después de  cuatro  años  en  que
el  silencio  reinó  en  el  hemiciclo  de  la  Cámara  portuguesa,  volvió  a
tomar  vida  el  amplio  edificio,  y  la  sala  de  los  pasos  perdidos,  los co

‘  rredores,  y  las  diversas  dependencias,  volvieron  a  resonar  con  pa.
sos  y  voces  humanas  y  ruidos  de  máquinas  de  escribir.  Los  porte
ros  volvieron  a  vestir  sus  galoneados  uniformes,  y  el  ascensor  hi
dráulico  recobró  su  movimiento  lento  y  majestuoso.  Pero  de  los
escaños  de  la  cámara  lusitana  no  salieron  voces  que  expresaran  el
sentir  popular;  el  lenguaje  que  inmortalizó  Camoeris,  al  igual  que
el  que  esculpió  Cervantes  estaba  descartado  en  aquellas  sesiones
donde  sólo  en  francés  o  inglés  era  permitido  hablar.  Y  se  habló
mucho,  con  exceso  tal  vez.  Los  discursos  de los  representantes  de
países  sajones  sonaron  constantes,  monótonos  y  obstruccionistas,
contrastando  con  las  claras  y  concisas  declaraciones  de  las  nacio
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nes  latinas.  En  esta,  como  en  otras  ocasiones,  podemos  afirmar
que  no  hemos  visto  comprobado  ese  prurito  de  hablar,  esa  verbo
rrea  que  el  mundo  adjudica  a  la  raza  latina.  La  sobriedad  en  el
decir  estuvo  siempre  de  este  lado,  como  lo  estuvo  la  mejor  buena
fé,  el  desinterés  y  también  el  práctico  sentido.

A  continuación  de. un  discurso  del  Presidente  de  la  Conferen
cia  resumiendo  los  asuntos  a  tratar,  que  habrían  de  basarse  en  el
texto  publicado  por  la  Sociedad  de  Naciones,  que  redactó.  la  Comi
sión  técnica  reunida  en  Génova,  hablaron  los  representaintes  de  las
Asociaciones  y  los  delegados  de  las  diversas  naciones  expresando
sus  criterios,  bien  distintos,  respecto  al  objetivo  de  la  Conferencia.

Los  que  representaban  las  Asociaciónes  de  armadores  y  navie
ros  se  negaron  en  un  principio  a  prestar  su  concurso  a  todo  siste
ma  de  balizamiento  que  trajera  consigo  un  cambio  radical  del  exis
tente,  pues  ello  implicaría  cuantiosos  gastos  en  época  en  que  las
ganancias  que  el  comercio  marítimo  p’roduce son,  no  sólo  insigni

ficantes,  sino,  a  veces,  negativas,  ilustrando  estas  afirmaciones  con
ejemplos  cte ciertas  importantes  Compañías  de  navegación  que  te
nían  que  recurrir  a  sus  reservas  para  continuar  en  marcha  la  em
presa.  La  crisis  mundial  del  comercio  marítimo  después  de  la  Gran
Guerra  y  la  gran  disminución  del contingente  emigratorio,  por  las
trabas  puestas  a  éste  en  las  naciones  que  en  otros  tiempos  facili
taban  la  eanigración,  obligaba  a  los  armadores  a  oponerse  a  toda  O
cuestión  que  implicase  astos,  sobre  todo  cuando  éstos  no  se  ha
llaban  justificados  por  una  necesidad  perentoria  ‘que  afectase  a  la
seguridad  de,  las  personas  y  cosas  en  la  mar.  Los  armadores  con
sideraban  que  los  sistemas  actuales  de  balizamiento  y  alumbrado
de  costas  eran  buenos,  ya  que  no  daban  lugar  a  naufragios,  y  no

había  mptivo  para  variarlos  sólo  para  conseguiir  un  resultado  más
teórico  que  práctico,  cual  era  la  uniformidad  que  trataba  de  lo
grar  la  Conferencia.

Los  armadores,  pues,  principalmente  los  de  los  países  deI  Nor
te,  los  más  marítimos,  sólo  les  preocupaba  la  cuestión  económica,
que  bien  de  modo  directo,  como  ocurre  en  Inglaterra,  o  indirecta
mente,  mediante  impuestos  o  tasas  de  puerto,  recargaría  las  con
tribuciones  que  sobre  las  Empresas  navieras  pesan  actualm,fnte.

Estas  declaraciones,  por  ser  las,  primeras  y  de  oposición  a1 ob

jetivo  que  allí  reunía  a  delegados  de  todas  las  naciones  marítimas,
cayeron  cual  ducha  de  agua  fría  sobre  los  confere’iciantes,  tanto
más  cuanto  que  las  delegaciones  británicas,  apiñadas  a  un  lado  de’
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hemiciclo  formando  compacto  grupo  de  oposición,  comulgaban  con
las  ideas  que  los  armadores  expresaban.  La  ‘Trinity  House,  por
boca  del  Almirante  Manseil,  manifestaba  que  no  había  lugar  a
&ambiar  el  sistema  de  balizamiento  por  la  utopia  de  la  uniformi
dad  mundial.  Según  M.  Mansell,  nada  importaba  que  en  una  na
ción  encontrase  el  marino  detenninadas  señales  marítimas  y  que
in  los  puertos  de  otra  nación  hallara  otras  señales  diferentes,
puesto  que  la  biblia  del  navegante  era  la  carta  y  a  ella  tenía  que
atenerse.  No  opinaba  así  en  otros  tiempos  la  antigua  hermandad.

El  jefe  de  la  delegación  británica,  Mr.  Baldwin,  aunque  abun
dando  en  la  misma  opinión,  suavizó  un  tanto  ésta,  expre
sando  su  deseo  de  que  la  Conferencia  de  Lisboa  llegara  a  un  acuer
do  por  medio  de  un  sistema  ideal  de  reglas  generales,  elástico,  sin
precisar  detalles,  que  a  todos  conviniera.  Más  moderados,  los arma
dores,  después  que  hablaron  otros  representantes  y  delegados,  ra

tificaron  sus  puntos  de  vista,  expresando  también  su  deseo  de
cooptrar  con  la  Sociedad  de  Naciones  en  esta  Conferencia,  si  en
ella  se  proponía  un  plan  a  largo  plazo  que  no  trajera  grandes  va
riaciones  dispendiosas.

Este  leve  cambio  de  frente  hacia  el  principio  de  la  unificación
internaejonal  se  acentuó  más  notablemente  en  la  delegación  britá
nica  en  el  transcurso  de  los,  debates  a  medida  que  fueron  expre

sando  sus  concretas’  opiniones  los  diversos  delegados.  No  parecía  en
sus  comienzos,  la  Conferencia,  que  iba  a  ocuparse  de  algo  con  vis
tas  a  facilitar  la  navegación,  el  criterio  erhinentemente  marítimo
no  predominaba.  La  mayoría  de  los  delegados  no  eran  marinos,
sino  ingenieros,  pero  hay  que  consignar  que  las  representaciones
de  los  países  latinos  fueron  los  que  dieron  la  nota  eminentemente
náutica.  ¡La  marítima  Albión  decae,  va  olvidando  su  papel  de  ir
por  delante  en  lo  que  al’ mar  afecta!  El  representante  de  la  Aso
ciación  internacional  de  la  Marina  mercante,  como  era  de  esperar,
abogó  por  la  uniformidad  en  el  balizamiento,  medida  que  a  los ma
rinos  facilitaría  su  labor,  y  en  igual  sentido  se  pronunciaron  Por
tugal,  Francia,  España,  Italia,  Grecia,  Holanda,  Alemania,  Bélgi-,
ca  y  otras  naciones;  casi  todas,  aunque•  las  citadas  lo  hicieron
franca  y  abiertamente,  aceptando  los  cambios  que  para  ellas  pu
dieran  sobrevenir,  con  tal  que  tales  sacrificios  redundasen  en  be
neficio  de  la  unifonnidad  mundial.  Así  lo  declararon  en  documen
to  firmado  en  la  última  sesión  de  la  conferencia.

El  delegado  de  los  Estados  Unidos,  partidario  de  la  unificación,
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recuerda  que  en  los Graindes Lagos  se  usa  un  sistema. uniforme de
balizamiento  a  base del  acordado en  Wáshington y  de acuerdo  con
el  Canadá, sistema que  no  se  cambiaría  por el  trastorno  a  que  da
ría  lugar,  y,  al referirse  a  los gastos  aludidos por los ingleses,  hizo
ver  que  no  serían  asustantes  y  desde luego  inferiores  al  valor  de
un  barco  que  pudiera  perderse  por  culpa  dé  la  disparidad  en  el
método  de  balizar.

Indudaibleaiiente los  Estados Unidos  confiaban que  en la  Confe
rencia  de  Lisboa  se  aceptarían  las  bases  propuestas  por  la  Carni.
Sión  técnica’  de  Génova, que  no eran  otras  en  esencia que  las  acor
dados  en  Wáshington en  1889. Si  los  ingleses las  hubieran  acepta
do,  la  Conferencia  hubiese  tenido  éxito  completo; mas  no  fuí  así,

-      puies las  delegaciones británicas,  reunidas  en  cónclave  en  horas
extraordinarias  en  el  hotel  donde  se  hospedaban, consiguieron lle
gar  a  un  acuerdo  entre  sí,  cosa que  no  habían  logrado  antes, .y
presentaron  un  plan,  muy  aceptable,  de balizamiento en  el  que, si
guiendo  el  criterio  adoptado en  la  Conferencia  de San  Petesburgo,
el  color rojo  aparecía  a  babor.  Mr.  Putman,  delegado norteameri
cano  no  lo  aceptó,  le  siguió  Brasil  y  otros  países  americanos aco
gidos  a  la  regla  de Wáshington,  y  ya,  a partir  de aquel  momento
la  pugna  entre  ingleses  y  americanos  se  hizo crónica,  y  claramen
te  se  vió  que  si  bien  no  sería  un  completo fracaso  la  Conferencia
de  Lisboa  no  podría  contaese en  ella  mas  que  con éxitos  parciales.

A  las sesiones plenarias  sucedieron  las Comisiones que,  en  nú
mero  de tres,  se  reunían  sucesivaniente  en  amplia  sala,  a  la  que
acudían  casi  todos los conferenciantes,  por  lo que,  en  realidad,  se
siones  plenarias  eran  también,  pero  que  carecían  de  la  majestad
que  les prestaba  di amplio hemiciclo con  su  cúpula,  sus  columnas,
sus  hieráticas  estatuas  y  sus  graves  servidores, de  casaca galonea

da,  que  se  alineaban ante  la  mesa  presidencial.  -

La  Comisión de  Balizamiento  la  prosiclió el  delegado de  Holan
da,  M.  Van  Braam  van  Vioten;  la  de  Faros,  el  representante  de
Suecia,  M. Hgg,  y la  de  Señales, M. Putnian,  de  los Estados  Uni
dos.  De  las  Comisiones nacieron  las  Subcomisiones, tales  como las
que  se  encargaron  del estudio  del  balizamiento  en  el  sistema  car
dinal,  de las  señales  de mal  fiempo, de las de  mareas  y  alturas  de



222                     FEBRERO 1931

agua,  y  otras.  En  todas  ellas,  cada  punto  que  se  trataba  se  discu
tió  ampliamente,  sobre  todo  por  el  grupo  británico.

Varias  memorias,  proposiciones  y  notas  presentaron  algunas
delegaciones,  y  entre  éstas  fué  aceptada  por  unanimidad  una  de

D.  José  Herbella,  Jefe  del  Servicio  Central  de  Señales  Marítimas,
quien,  con  el  que  esto  escribe,  tuvimos  el  honor  de  representar  a
España  len  la  Conferencia.  La  nota  en  cuestión  se  refería  a  que
fueran  admitidas  como  ventajosas  las  modernas  y  útiles  luces  cen
telleantes  de  ritmo  rápido  —de  150  a  180  relámpagos  por  minu
to—  que  desde  hace  unos  años  brillan  en  las  entradas  de  los  puer
tos  españoles,  en  las  boyas  que  señalan  bajos  y  en  las  enfilaciones;
luces,  no  sólo  económicas  por  el  escaso  consumo  del  carburante,
acetileno,  sino  eminentemente  prácticas,  pues  su  constante  parpa
deo  las  distingue  de  las  demás  de  muelles  y  población,  con  las  que

a  vetes,  en  principio  y  a  distancia,  pueden  confundirse.  Progreso
es  este  en  el  alumbrado  de  puerto  poco conocido  en  el  extranjero
y  que  es  prueba  elocuente  de  la  bondad  de  este  servicio  en  España.

*  *  *

En  el  discreto  hotelito  que  ocupa  el  número  100  de  la  calle  de
Alcalá,  cuyo  interior  recuerda  fuertemente  en  su  ambiente  la  idea
de  un  barco,  ingenieros  de  caminos,  canales  y  puertos,  especializa

dos  en  faros,  trabajan  continuá  y  sistemáticamente  en  la  mejora
y  entretenimiento  del  alumbrado  de  las  costas  españolas.  En  esa
casa  de  la  Villa  y  Corte  se  reúnen  los  ingenieros  y  marinos  que

constituyen  la  Comisión  Permanente  de  Faros,  y,  ante  las  cartas
náuticas,  se  examinan  y  aprueban  los  proyectos  de  reformas  y
nuevas  instalaciones  con  la  más  completa  unanimidad  y  en  la  más

perfecta  armonía.

La  Comisión  de  Balizamiento  no  pudo  llegac  a  un  acuerdo  res
pecto  al  color  de  boyas  y  luces.  Es  muy  posible  que  si  hubieran
sido  Oficiales  de  Marina  los  reunidos,  todos  húbiesen  acordado  que

el  rojo  quedase  a  babor,  pero  no  fué  así,  razoneá  de  índole  econó
mica  y  conservadora  imperaron  y,  a  punto  ya  de  iniciarse  una  es-
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cisión  que  quita*ría  toda  esperanza  de  uniformidad  para  el  porve
nir,  y  como  los días  transcurrían  sin  lograras  el  apetecido  acuerdo,
quedó  pendiente  este  importante  asunto  para  otra  próxima  Confe
rencia  hiternacional.

El  23  de  octubre  se  celebró  la  última  sesión  plenaria,  aunque,
en  verdad,  la  Conferenciaó se  clausuró  el  24,  pues  la  sesión  se  pro
longó  hasta  las dos  de  la  madrugada  de  este  día.  En  esta  ocasión
fué  puesta  a  prueba  la  diligencia  del  inteligente  Secretario  Gene
ral  Adjunto,  M.  Bomein,  y  la  actividad  de  su  séquito  de  traducto

res,  taquígrafos  y  mecanógrafas  que  la  Sociedad  de  Naciones  apor
té  de  su  sede  de  Ginebra.

En  esta  última  sesión  dieron  los conferenciantes  uína prueba  de
agradecimiento  al  Capitán  de  navío  D.  Manuel  Norton,  incansabie
guía  en  cuantas  excursiones  y  fiestas,  que  fueron  muchas,  ofreció
el  Gobierno  portugués.

M.  Urbain,  Director  del  Serk’icio  Hidrográfico  belga,  delegado
de  su  país  en  la  Conferencia,  que  se  distinguió  de  modo  notable
durante  las  sesiones  por  la  justeza  de  sus  observaciones,  en
caminadas  siempre  a  conseguir  el  acuerdo  —como  también  se  dis
tinguieron  en  tal  sentido  M.  Watier,  jede  de  la  delegación  de  Fran

 M.  de  Rouville,  jéfe  del  Servicio  de  Balizamiento  francés—;
fué  el  que,  en  nombre  de  todos  los  delegados,  ofreció  un  obsequio
a  M.  Norteo,  ofrecimiento  hecho  en  discurso  de  inspirador  y  humo
rístico  estilo.

La  Conferencia  confluyó  firmando  los  delegados  los  acuerdos  en

ella  adoptados,  a  reserva  dé  la  correspondiente  ratilcacíón  de  los
Gobiernos  respectivos.  Esos  acuerdos  y  recomendaciones  no  fueron
muchos  ni  de  gran  transcend1encia,  pues  faltó  lo  más  esencia1:  el

colorido  de  las  luces;  pero  han  quedado  puestos  los  jalones  para  po
der  llegar  al  acuerdo  mundial  en  otra  Conferencia.  El  éxito  de  la
de  Lisboa  reside  principalmente  en  el  hsho  de  haber  asistido  a
ella  representaciones  de  los  distintos  servicios  de  balizamiento  del
Imperio  Británico  y  a  que  al  ánimo  de  éstos  llegara  la  idea  de  un
cambio  de  sistemas  en  beneficio  general.  En  esta  Conferencia  se  se
ñalan  pautas  a  seguir  para  nuevos  balizamientos  con el  Reglamen

to  preparado  por  el  Comité  de  Redacción  y  las  Recomendaciones
de  la  Comisión  de  Faros.

La  Sociedad  de  Naciones  tomó  sobre  sí  el  encargo  de  remitir  a
los  Gobiernos  de  los  países  representados  en  la  Conferencia  el  ex
tracto  de  los  procesos  verbales  de  la  Comisión  de  Balizamiento,  así
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como los  textos  referentes  a  este  asunto  que  preparó  el Comité dé
Redacción.

El  «Reglamento de  Balizamiento», aprobado  por  lai  Conferén
cia;  el  texto  referente  a  las  recomendaciones sobre  las  «Caracberís
ticas  de  los faros  y  radiofaros»,  y  los textos  de los  Acuerdos acer
ca  de  las  «Sefíales Marítimas»  y  de  los  «Barcos-faros  guardadoé
fuera  de  su  puesto  normal»,  así  como la  «Declaración» del bloque
continental  de  naciones europeas  y  sus  dependientes  africanas,  se
traducen  a continuación:

(Continuará.)



La  moderna  técnicá  de  los  buzos

Por  el Capitán  d  corbeta

R.  MONTERO  AZCÁRRAGA
Subdirector  de la  E.  de  Buzos

l.—Preánibulo.

N  realidad  la  técnica  de  los  buzos  no  ha  progresa
do  en  la  misma  proporción  que  otras  mucha4s y
muy  variadas  manifestaciones  de  la  actividad  hu
mana.  Puede  muy  bien  decirse  qu  el  casco  de
un  buque  que  se  vaya  a  pique  y  quede.  sobre  el

fondo,  a  unos  cientos  de  metros  por  debajo  de  la  superficie  del
mar,  ha  sido  hasta  ahora,  y  sigue  siendo. en  la  actualidad,  tan  inac
cesible  para  el  hombre  como  si  hubiera  sidó  transportado  a  un
lejano  planeta.  Verdaderamente  no  ha.y  nada  más  contrario  a  la
naturaleza  del  hombre  que  su  afán  de  trabajar  en  el  fondo  del
Océano.  Pero  s.i bien  es  verdad  que  los  progresos  de  la  técnica,  en

-  cuanto  a  los, . elementos  .mater.i.alles se  refiere,  no  han  sido  grandes,
puede,  por. el  contra-rio,  afirmarse  que  han  mejorado  considerable
mente  las  condicione.s de  trabajo  . de  los  buzos,  lo  que  permite  a  és
tos  realizar  e.n  aguas  relativamente  profundas  una  labor  mucho

más  prolongada  y  eficiente.,  con  g.arantías  personales  muy  upç
riores  a  las  que  pedían  obtenerse  no  ha  mucho. tiempo.

Hasta  hace  poco,  en  las  Marinas,  raras  veces  se  hacían  precisos
los  trabajos  de  los  buzos,  y  éstos  se  ejecutaban  en  circunstancias
bastante  favorables,  a  muy  pequeñas  profundidades;  pero  desde
que  el’  empleo  de  los  modernos  torpedos  automóviles  exige  que
sus  lanzamientos  se  efectúen  en.  aguas  algo  profundas,  y  siendo
cada  vez  más  frecuentes  e  intensas  las  prácticas  que  con  aquéllos
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se  realizan,  resulta  que  más  a  menudo  se  presentan  tarnbin  las
ocasiones  en  que  son  requeridos  los  buzos  para  la  busca  y  captura
de  los  torpedos  perdidos  en  profundidades  que  superan  ordinaria
mente  los  30  metros,  y  a.lgunas  veces  los  40.  En  algunas  Marinas
ha  contribuído  también  al  desarrollo  de  la  técnica  de  los  buzos
el  salvamento  de  buques  hundidos,  especialmente  de  submarinos,

en  los  que  en  varios  casos  se  ha  pretendido,  aunque  inútilmente,
llevarlos  a  la  superficie  con  el  tiempo  mínimo  indispensable  para
poder  sacar  con  vida  parte,  al  menos,  de  sus  dotaciones.

En  este  artículo  se  trata  de  exponer  el  estado  actual  de  la
técnica  de  los  buzos,  poniendo  de  relieve  aquellas  particularida

des  que  tanto  han  contribuído  a  mejorar  sus  condiciones  de  tra
bajo,  las  cuales  han  de  ser  muy  tenidas  en  cuenta  por  los  que  in
tervengan  en  su  ayuda,  y  muy  en  particular  .por  el  que  dirija  la
faena  que  se  realice,  si  se  quiere  obtener  el  máximo  rendimiento
en  su  cometido  con  las  mayores  garantías  para  la  salud,  y  aun
para  la  vida,  de  un  personal  que  está  a  nuestras  órdenes  y,  sin
duda  alguna,  bajo  nuestra  vigilancia  y  a  nuestro  cuidado.

11.—Algo de historia

El  arte  de  bucear  debe  sér  casi  tan  antiguo  corno  el  hombre

mismo;  su  origen,  al. menos,  se  pierde.  en  la  noche  de  los  tiempos.
El  afán  natural  del  hombre  de  investigar  lo  desconocido  y  de  pe
netrar  hasta  en  ss  más  sombríos  dominios  hace  suponer  que  des

de  las  primeras  épocas  ha  intentado  permanecer  bajo  el  agua  el
mayor  tiempo  posible  y  llegar  hasta  las  .profundidades  del  mar.

En  los  pueblos  de  la  antigüedad,  especialmente.  entre  los  gie
gos  y  romanos,  abundaban  ya  los buzos  de  oficio, que  se  dedicaban

a  la  pesca  de  perlas  y  corales,  a  trabajos  de  cimentación  en  el
fondo  del  mar  o  de  los  ríos,  a  cortar  las  cadenas  de  las  anclas  y  a
inspeccionar  los  fondos  de  los  buques,  haciendo  .en  ellos  a  veces  11-

geras  y  toscas  reparaciones  Estos  buzos  bajaban  Sin  artefact?
alguno  que  pudiese  suministrarles  aire.,  eran  «buzos  a  pecho»,  es
decir,  que  trabajaban  sumergidos  durante  ajgunos  minutos  con
teniendo  la  respiración.

Como  prueba  de  la  resistencia  excepcional  de  estos  buzos,
cuenta  Plutón  una  curiosa  anécdota  ocurrida  entre  Antonio  y

Cleopatra.  Según  relata  dicho  autor  en  su  «Vida  de  Antonion,  se
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dedicaba  éste  un  día  a  la  pesca,  en  compañía  de  Geopatra,  y  no
consiguió  coger  ni  un  solo  pez.  Para  rehabilitarse  otro  día  ante
los  ojos  de  la  bella  reina  de  Egipto,  contrató  a  un  buzo  para  que

en  la  pesca  siguiente  enganchase  en  sus  anzuelos  hermosos  peces,
previamente  capturados.  No  pasó  el  truco  inadvertido  para  la
Reina.,  quien,  para  vengarse  del  engañó,  contrató  para  la  pesca,

posterior  a  otro  buzo,  con  la  orden  de  enganchar  en  el  primer  an
zuelo  de  Marco  Antonio  un  pescado  seco,  que  ocaeionó  al  salir  del

agua  las  risas  de  todos  los  presentes  y  el  desconcierto  del  famoso
triunviro.

No  habían  seguramente  de  parecer  extraordinarias  hazañas  co
mo  estas  a  los  «buzos  a  pecho», de  nuestros  tiempos,  muchos  de  los
cuales  se  prestarían,  sin  duda  alguna,  a  realizarlas,  pues  aun  si
guen  existiendo  hoy  en  día,  como  es  sabido,  esta  clase  de  buzos,
que  no  disponen  de  más  defensa  contra  las  durísimas  condiciones
en  que  ejecutan  sus  trabajos  que  la  fortaeza  excepcional  de  su  or
ganismo.

Estos  buzos  pueden  bajar  en  algún  caso  hastas  una  profundi
dad  de  30  metros  y  mantenerse  en  ella  durante  tres  o  cuatró  mi
nutos,  como  máximo,  lo  que  supone  para  la  total  inmersión  el  in
creíble  tiempo  de  cinco  a  seis  minutos.

Y  como  no  podía  por  menos  de  ser,  pues  todo  ha  utilizado  el
hombre  para  dicho  fin,  también  constituyeron  los  buzos  en  la  an
tigüedad  uno  de  los  recursos  en  las  guerras,  hasta  el  punto  de  que
las  escuadras  de  combate  llevaban  sus  escuadrillas  de  «buzos  a
pecho»,  que  componían  uno  de  sus  elementos  ofensivos.  Scyllis  de
Sicione,  gran  buceador  de  su  tiempo,  y  su  hijo  Ciana  hicieron  nau
fragar  varios  bajeles  de  la  flota  de  Xerxes,  cuando  se  hallaba  ésta
al  resguardo  del  Monte  Pelión,  cortando  las  amarras  de  sus  anclas,
con  lo  cual  fueron  los  barcos  a  estrellarse  sobre  la  costa,  al  des
eneadenarse  sobre  la  flota  una  durísima  tempestad.  Tal  hazaña,
según  dice  el  historiador  Plinio,  hizo  acreedores  a  los  que! la  res
lizaron  a  que  fueran  colocadas  sus  estatuas  en  la  ciudad  de  I)elfos.
En  el  sitio  de  Siracusa,  por  Alci.l?iades, en  el  cual  los  sitiados  ce
rraron  ea  puerto  por  medio  de  un  dique  de  madera,  varios  buzos
socavaron  sus  cimientos  y  los  destruyeron,  con  lo  cual  los  atenien
ses  pudieron  estrechar  el  cerco  de  la  ciudad,  la  cual  hubiera  caí
do!. en  su  poder  a  no  ser  por  la  oportuna  intervención  de  los  es

partanos  y  macedonios.  Trabajo  análogo  realizaron  los  buzos  fe
nicios  en  el  sitio  de  Tiro,  con  el  muelle  que  Alejandro  el  Grande
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mandó  construir  para  unir  la  costa  con  una  de  las  islas  próxirns,
y  consiguieron  también  cortar  los  cables  de  las  anclas  de  algunos

barcos  macedonios.  En  el  cerco  de  Bizancio,  los sitia:dos  se  valieron
igualmente  de  buzos  para  picar  las  amarras  de  varios  bajeles  ene
migos,  empalmando  en  los chicotes  libres  otras  amarras  que  habían
llevado  desde  la  costa.  Al  cobrar  de.  éstas,  los  sitiados  hicieron

-‘  aparentar  que  los  barcos  se  pasaban  al  enemigo,  y  así  lo, creyeron
los  restantes  de  la  flota,  con  graVe  desconcierto  par.a  todos.

Siguen  las  crónicas  de  ‘los distintos  países  citando  hechos  a  tra
vés  de  los  siglos,  en  los  que  se  hace  resaltar  la  resistencia  y  forta

o  leza  dé  lbs  búzos:  la  acuadra  de  Alfonso  de  Aragón,  que  se  fué
al  garete  por  que  un  buzo  genovés  cortó  sus  amarras  en  el  sitio

•  de  Bonifacio;  una  flota  inglesa  atacada  por  brulotes  llevados  por
los  buzos  del  bando  contrario;  las  luchas  bajó  el  agua  de  Jos  buzos
enemigos  y  otros  mil  hechos  son  pruebas  del  atfáh con  que  el  hom.
bre  trató  siempre  de  conseguir  el  dominio  de  los  abismos  del  mar;
pero  este  dominio  estaba  muy  lejos  de  ser  alcanzado  por  aquellos
hombres,  que,  aun  dotados  de  cualidades  excepcionales,  no  podían
quedar  ailados  por  completo  del  aire  más  que  durante  un  corto
número  ‘de minutos,  y  aun  así  a  costa  de  padecer  principios  de  as
fixia  en  muchos  casos,  y  en  otros  la  roture  de  vasos  sanguíneos.

La  ciencia  vino,  como  siempre,  en  ayuda  del  hombre,  y  apare
ce  con  la  «campana  de  bucear»  el  primer  elemento  de  que  aquél
se  vale  paca  poder  conseguir  más  prácticos  resultados  en  sus  tra
bajos  bajo  las  aguas.  En  forma,  rudimentaria  debió  ya  de  usarse
la  campana  en  tiempos  de  Aristóteles,  puesto  que  este  sabio  filóso

fo  dice  en  su. ópera  problcinata  que  «los buzos  se  proveen  de  aire
haciendo  hadar  con  ellos  un  vaso  de  metal  boca  a  bajo»,  y  Alejan
dro  el  Magno,  discípulo  de  aquél,  utilizó  una  campana  de  buo,
sin  duda  más  perfeccionada,  en  el  sitio  de  Tiro  (trescientos  trein
ta  y  dos  años  antes  ,dç Jesucristo).

Pero  el  primer  aparato  que  permitió  al  hombre  cierta  autono
mí.a  bajo  tagda  no  apareció  hasta  el  siglo  IV;  parece  ser  que  se
componía  de  un  recipiente  con  dos  tubos,  por  uno  de  los  cuales,
que  sobresalía  por,  encima  de  la  superficie  del  agua,  aspiraba  el
buzó  el  aire  puro,  y  por  el  otro,  expelía  el  viciado.  Poco  después  el
recipiente  tómó  la  forma  de’ un  cauchón  rígido,  ‘dentro  del  cual
introducÍa  el  buzo  le  cabeza  y  se  lo  sujetaba  por  debajo  de  los
hombros.  Este  debe  ser,  por  lo  tanto,  el  origen  ddi  escafandro  o
escafandra  como  impropiamente  se  le  llama  vulgarmente  a  la  que
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utilizan  les  bu’zos actuales.  Rogelio  Bacón,  en  el  año  1214, cita  en

sus  obras  alguflos  aparatos  para  bucear  que  son  en  principio  aná
logos  a  los  que  .çlescribió  Leonardo  de  Vinci  tres  siglos  después.
Como  se  ve,  los adelantos  en  esta  clase  de  material  son  lentos  y  de

jioca  importancia.

En  el  año  1680  presentó  Borelli  una  escafandra  que  consistía
en  un  odre  lleno  de  aire  que,  sujeto  al  cuello,  contenía’  en  su  inter
rior  la  cabeza  del  buzo.  Durante  lo  que  quedó  de  este  siglo  y  en

más  de  la  mitad  del  siguiente  dedicaron  los  inventores  us  esfuer
zos  a  perfeccione  la  campana  de  buzd,  a  lo  que  contribuyó  más
modernadente  nuestro  General  Vizcarrondo.  Hasta  el  año  1772  no
aparece  un  nuevo  y  más  práctico  modelo  de  escafandra  individual,
debida  al  francés  Freminet,  que  el  mismo  describe  de  esta  mane
ra:  «Esta  máquina  era  de  cuero,  con  la  cabeza’ de  cobre,  y  en  ella

quedaba  yo  encerrado  herméticamente.  Un  recipiente  con  aire  te
nía  dos tubos  elásticos,  de  los  cuales  uno  comunicaba  en  frent’e  de
la  boca  y  suministraba  el  aire  preciso  para  la  respiración,  y  el
otro  con  la  parte  alta  de  la  cabeza  para  recibir  y  enviar  de  nuevo

al  recipiente  el  de  los pulmones-  y  kanspiración.  Una  mecánica  que
yo  había  colocado en  ese  recipiente  (un  resorte  en  espiral  que  ma
niobra  una  válvula.),  forzaba  estas  emanaciones  a  adoptarse  a  la

paced  interior,  y  el  frío  del  agua,  reduciéndola  a  flúido  húmedo,
contribuían  a  vivificar  el  aire  que  estaba  obligado  a  respirar.  Yo

permanecí  treinta  y  dos minutos  sumergido... »  También  de  manera
algo  pintoresca  describe  Forfait,  la  escafandra  que  ideó  en  1783
«para  construí’r  la  máquina  de  buzo,  se  form.ar.á  en  primer  lugar

un  chasis  de  hierro  capaz  de  resistir  la  presión  del  agua  y  que
pueda,  apoyándose  en  la  espalda  del  buzo,  ser  fijado  sobre  su  cuerpo

por  un  cinturón».  Este  chasis  contendrá  la  cabeza  del  buzo  y  un
reverbero  par.aólico  y  tres  bujías  de  mechas  fosfóricas.  Se  hará  en
seguida  un  saco de  cuero  de  vaca  bien; cosido, terminado  por  un  pan
talón  de  cutí.  Este  saco  será  at,ravesado  por  un  agujero  circular

guarnecido  de  un  vidrio  de  Bohemia,  el  cual  suministrará  al  cilin
dro  la  luz  reflejada  por  un  espejo,  y  debajo  de  dicho  vid’rio habrá
otros  dos  agujeros  con  lentes  que  corresponderán  a  los  ojos  del

burzo.  Paca  renovar  el  aire  se  fijarán  dos  tubos  al  saco  en  la  parte
que  corresponde  al  dorso  del  buzo;  uno  de  ellos  tendrá  su  arran
que  en  la  cabeza,  y  el  otro  lo  más  bajo  posible;  con la  ayuda  de un

fuelle  colocado en  una  embarcación,  se  introduce  aire  en  el  segundo
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tubo  y  el  viciado  se  escapará  por  el  primero.  Para  facilitar  los  mo

vimientos  verticales  del  buzo,  se  fija’rán  dentro  del  saco  dos  alas  de
madera,  con  un  resorte,  y  el  buzo  con  la  ayuda  de  una  cuerda,  los

alejará  o  aproximará  a  voluntad,  imitando  el  movimiento  de  los
peces.»

En  1797  const’ruyó  Klingert  una  escafandra  constituída  por  un
cilindro  y  un  casco  unidos  por  un  saco  de  cuero  y  por  un  pantalón
cc’rto  del  mismo  material;  llevaba  dos  agujeros  con  cí-istales  a  la

altura  dó  los  ojos  que  permitían  ver  el  exterior  y  dos  tubos  que
se  fijaban  cerca  de  la  boca,  daban  entrada  al  aire  pu’ro y  salida  a!
viciado.

Un  gran  depósito  de  aire,  de  forma  cilíndrica  en  su  parte  cen
t’ral  y  tronco-cónica  en  las  extremas,  complementaba,  el  aparato.  EJ
buzo  se  colocaba  en  una  plataforma  que  exteriormente  llevaba  el
dósito,  al  cual  aumentaba  o  disminuía  de  volumen  interior,  para
subir  o  bajar,  pcr  medio  de  un  émbolo que  se  desplazaba  en  el  in
terior  de  un  cilindro  en  comunicación  con  el  exterior,  cuyo  vástago
de- cremallera  permitía  al  buzo,  por  una  serie  de  engranajes,  su mo
vimie:nto.

El  inglés  Forder  inventó  en  el  año  1802 un  aparato  análogo,  y
nueve  años  después  construyó  Drie.berg,  un.  artefacto  que  llamó
«TTitón»  y  que  se  componía  de  un  fuelle  que  el  buzo  llevaba  a  la
espalda,  que  e.nviaba  el  a,ire  respirable  a  la  boca del  buzo  y  toma

ba  el  viciado  de  la  misma  por  intermedio  de  dos  tubos  flexibles.  El
fuelle  hacía  el  papel  de  un  pulmón  artificial.  El  «Tritón»  puede
consideraq-se  como  el  precursor  de  los  aparatos  de  salvamento  indi
vidual  que  hoy  se  emplean  para  las  dotaciones  de  los  submarinos,
apa.ratos  que  permiten  también  ejecutar  trabajos  ligeros  y  de  cor
ta  du!ración  bajo  el  agua.

En  1825,  William-Henry,  de  nacionalidad  inglesa,  patentó  una
escafandra  en  que  el  aire  a presión  iba  contenido  en  un  recipiente
anular  que  e!  buzo  se  colocaba  alrededor  de  su  cintura,  y  dos  años
más  tarde  en ,el  1827,  Siebe,  presentó  una  escafandra  compieta  que
ya  era  en  ‘un todo  análoga  a  la  de  nuestros  tiempos,  formada  por

un  casco  de  cobre  y  traje  impermeable  de  lona,  al  cual  se  inyecta
ba  el  aire  desde  la  superficie  del  agua  mediante  una  bomba  movida
a  brazo  instalada  en  una  embarcación.  Son,  en  realidad,  pequeñas
las  mejoras  que  ha  sufrido  este  sistema  de  escafandra,  durante  el
siglo  siguiente  a  la  fecha  en  que  Siebe  la  ideó.
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Pero  hasta  hace  relativamente  poco  tiempo,  a  pesar  de  haber
tenido  los  buzos  elementos  casi  tan  perfeccionados  como  ls  actua

les  para  poder  t’rabajar  sumergidos  en  profundidades  relativamente

elevadas,  puede  decirse  que  el  problema  de  trabajar  bajo  el  agua
no  estaba  resuelto  de  una  manera  práctica,  por  no  conocerse  aún

suficientemente  te  fisiología  del  buzo,  como  se  vrá  en  el  número
siguiente.

3.—LA  FISIOLOGIA  DEL  BUZO

Empleandoya  equipos  del  sistema  que  actualmente  está  en  Uso,

en  el  siglo  pasado,  muchos  husos  bajaron  a  profundidades  superio
res  a  30  metros  con el  afán  de  recoger  los cargamentos  de  los  bar
cos  hundidos.  Cuando  prolongaban  su  permanencia  en  el  fondo  más

allá  de  ciertos  límites,  muchos  de  ellos,  al  volver  a  la  superficie,
experimentaban  serios  tsrastornos  en  su  organismo,  resultando  a  ve
ces  la  muerte  en  pocos  minutos.  Otras  veces,  eran  los  buzos  ataca
dos  de  parálisis  que  los  inutilizaba  para  seguir  t’rabajando  en  su
oficio  y  que  en  ocasiones  duraba  el  resto  de  su  vida,  y  en  los  casos
más  benignos,  se  quejaban  de  fuertes  dolores  de  cabeza  o  de  las
articulaciones,  acompañados  a  ‘menudo de  otras  ‘molestias, como náu

seas,  róinitos,  defallecimientos,  
Muchos  buzos  que  trabajaron  en  ]as  costas  de  Inglaterra,  para

sanar  el  oro  que  los galeones  de  nuera  «Armada  Invencible»  con
ducían,  tuvieron  triste  experiencia  de  ello,  e  igualmente  los  que
bajaron  con  fines  análogos  en  las  costas  de  las  Azores.  Los buzos  de
las  pasadas  generaciones,  teníán  el  convencimiento  de  que  el  o’ro

no  se  extraía  del  fondo  del  mar,  más  que  a  costa  de  la  vida  o  de
la  salud.

Hace  años  un  buzo  español,  pudo  llegar  al  compartimiento  en
donde  se  guardaba  el  tesoro  en  un  galeón  hundido.  Diariamente  bat

baja,  cogía  uhos  cuantos  lingotes  de  oro  y  volvía  precipitadamente

a  la  superficie.
Lento  resultaba  el  trabajo,  y  al  fin  la  diaria  visión  del  oro  api

lado  hizo  en  el  buzo,  que  la  avaricia  venciese  a  la  prudencia,.  Llegó
un  día  en  el  que  trabajó  durante  más  de  una  hora  sin  interrup
ción,  en  cuyo  tiempo  consiguió  enviar  a  la  superficie  una  verdadera
fortuna,  que  pudo  contemplar  con  codicia  después  de  subir..  Pero
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esta  fortuna  no  fué  para  él;  pocb tiempo  después  le  sobrevino  una
parálisis  que  lo  imposibilitó  de  tbdo  movimiento.  Vivió,  pero  sólo
para  maldecir  diariamente  aquel  oro,  que  le  ‘había  tentado  a  dila:
tar  su  trabajo  en  el  fondo  del  océano.

La  cuí eruvedad  del  buzo.

Los  ingleses  llamaron  desde  los  primeros  tiempos  en  que  com
probaron  sus  efectos  «the  bends»  (contorsiones  o  encorvaduras)  a
estos  trastornos  de  los  buzos,  porque  todos  ellos  en  cuanto  apare

cían  los  primeros  síntomas,  hacían  contorsiones,  doblándose  por  la
cintura,  paÑ  trhtar  de  aliviar  sus  dolores.  Las  causas  de  las contor
siones  eran  entonces  desconocidas,  pero  sus  efectos  estaban  fuera
dé  duda,  resultaban  ‘para  todos  evidentes.  Pocos  se  atrevían  a  xt

jar  a  profundidades  superiores  a  30  metros,  ni  a  permanecer  en  el
fondo  por  encima  de  algunos  minutos  en  profundidades  relativa
mente  moderadas.

‘Estas  perturbaciones  fueron  observadas  en  todas  partes,  y  siem
pre  que  los  hombres  trabajaban  en  condiciones  análogas  a  las  de

los  buzos,  comprobándose  en  los  que  bajaban  en  las  campanas  o
cajonés  de  buzo.  En  Francia  se  les  dió  por  ello  el  nombre  de  «ma
ladie  des  caissons»  a  estas  dolencias  dé  los buzos.  En  Inglaterra  se

acloptó  la  denominación  de  «caisson  desease»  y  en  Alemania  la  de
«taucherlçrankheit»  que  traducido  al  castellano  viene  a  decir  «esi

fermedad  o  mal  del  buzo»,  que  es  como técnicamente  se  reconoce  en
España.

Las  necesidades  de  la  ingenieda,  de  la  industria  y  de  la  Marina,
aí  como  los  ma1yores conocinjientos  de  la  fisiología  humana,  acaba
ron  por  aclarar  el  misterio  de  las contorsiones y  conocidas  sus  cu

sas  pronto  se  pudo  encont’rar  el  remedio  para  disminuír  muy  con
siderablemente  sus  efectos.

El  traje  actual  de  los  buzos,  cuyos  detalles  fundamentales  más
adelante  se  describen,  se  compone,  como  se  sabe,  de  un  casco  metá
lico  unido  a  un  traje  impermeable,  por  medio  de  un  peto  rígido  de
metal  que  hace  la  unión  enbre  uno  y  otro  perfectamente  estanca  al
agua.  Vestido  el  buzo  con  su  traje  y  sumergido  en. el  agua,  queda

completamente  aislado  de  ésta,  excepto  sus  manos  (cuando  el  traje
no,  lleva  guantes  especiales),  que  quedan  en  contacto  con  el  agua.
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Al  sumergirse  bajo  la  superficie,  el  buzo  empieza  a  sentir  la  pre
sión  del  agua  sobre  su  cuerpo,  desde  el  pecho  para  abajo.  La  pre
Sión  va  aumentando  considerablemente  a  medida  que  el  buzo  des

ciende,  y  no  podría  soportarla,  si  no  recibiera  también  por  decirlo
así,  una  p*resiÓn interior  qu  equilibrase  la  que  experimenta  por  el
exterior.  Esta  equivale  próximamente  a  60  toneladas,  estando  en
40  metros  ‘de profundidad,  repartida  por  toda  la  superficie  de  su

cuerpo  y  de  la  escafandra.  Con  mucho  menos  quedaría  el  buzo
aplastado  y  conve’rtido  en  ge.lati.na,  si  no  tuviese  medios  para  neu
tralizar  tan  enorme  peso.

La  presión  interior  que  ha  .de equilibrar  a  la  exterior,  la  recibe
el  buzo  por  e.l aire  que  se  le  envía,  desde  la  superficie  a  ttravés  de
la  manguera  que  va  unida  a  su  escafandra,  y  este  aire  que  el  buzo
respira  t’ransmite  a  los pulmones  y  a  todas  las  cavidades  del. cuerpo,
que  como  se. sabe  están  en  comunicación  con  el  exterior,  una  pre
sión  que  debe.  se’r igual  a  la  del ‘agua  que  le  rodea.  Si  por  alguna

circunstancia,  cesase  la  presión  del  aire  dentro  de  la  escafandra,
moriría  aplastado  el  buzo,  exactamente  como  si  cayese  sobre  él  un

ma’rtillo  pilón.
Es  indispensable  que  al  buzo  que.  va  descendiendo,  dentro  del

agua,  se  le  vaya  suministrando  aire,  cada  vez  a  mayor  presión,  ue
debe  corresponder  siempre,  o ser  más  bien  ligeramente  superior,  a
la  de  la  profundidad  en  que  el  buzo  se  encuentre  en  todo  momento.
Para  dar  una  idea  de  la  importancia  que  esto  tiene,  basta  cita’r  un

caso  que  puede  dar  lugar  a  graves  consecuencias.
Un  buzo  se  encuentra  trabajando  en  la  hélice  de  un  barco,  por

ejemp’o,  recibiendo  el  aire  que  corresponde  a  la  profundidad  en

que  se  halla,  y  posee  una  cie.rta  flotabilidad  negativa,  como ocu’rre
siempre  en  los  buzos,  pus  de  otro  modo  subiría  a  la  superficie  jo

voluntariamente.  Si  en  esas  condicione.s pierde  el  apoyo  que  lo  sus
tenta  y  cae  al  fondo,  puede  sohreveni.r  el  aplastamiento,  si  no  ?
dan  cuenta  del  accidente  en  el  acto,  los  que  están  en  la  superficie
a  su  cuidado.  Han  ocurrido  ya  casos  como  éste  y  algunos  buzos  han

perdido  en  ellos  la  vida,  en  aguas  relativamente  poco  profundas.
Deben  tner  esto  muy  en  cuenta  los  ayudantes  del  buzo que  tengan
en  sus  manos  el  cabo  guía  y  manguera  de  aire,  los  que  deben  con
servarse  siempre  templados  y  en  disposición  de  poder  hacerse  fu’
mes,  en  especial  si  el  buzo  no  trabaja  en  el  fondo.

Por  efecto  de  la  presión  del  aire  que  el  buzo  recibe,  se  originan
TOMO  cviii
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las  causas  de  las contorsiones. Analizaremos  para  concretar,  l  efecto
sobre  el  organismo  del  buzo  de  los  tres  gases  fundamentales  que
intervienen  en  su  respiración:  ácido  carbónico,  cxígeno  y  nitró

geno.

Efectos del GO2.

Veamos  di  efecto  del  primero.  La  sarngre,  como  es  sabido,  a  su
paso  a  través  de  los pulmones,  recibe. oxígeno  del  aire  que: se  aspira
y  cede  anhídrido  carbónico  (C02),  o  bien  ácido  crbónico  si  se  tiene
en  cuenta  el  agua  que  también  se  desprende  de: nuest!ro  organismo
al  respirar.  La  mayor  parte  de  este  intercambio  se  verifica  en  las

‘regiones  más  recónditas  de: los pulmones.  La  cantidad  de  CO2 que  lo
pulmones  recogen  de  la  sangre  depende  de  varios  factores,  entre
ellos,  el  esfuerzo  físico  que  se  realiza  al  ejecutar  el  trrabajo  que  se

efectúe,   la  clase  de  alimentos  que  se  hayan  ingerido.
Si  la  cantdad  de. CO2 es  grande,  tanto  mayor  será  el  aire  que

se  necesite  aspiirar  para  limpiar  los  pulmones  de  aquel  gas,  de  la
misma  manera  que  si  el  aire  que  se  aspira  contiene  mucho  CO2 ma
yor  volumen  de  aire  necesitaremos  en  cada  aspiración.

En,  el  aire  atmosférico  la  cantidad  de  CO2  que  normalmente
existe,  es  ‘muy pequeña  de  0,03  a  0,05  por  100;  para  que  tenga  al
guna  infiuenca  sobre  nuestro  organismo,  es  preciso  que  se  haga  su

proporción  en  el  aire:  cien  veces  mayor,  a  la  presión  atmosférica.

Cuando  excede  la  ‘proporción  del  3  por  .100, la  respiración  se  hace
más  profunda.  Al 6  por  100,  se  nota  una  gran  fatiga  y  decaimiento,
y  una  angustia  extremada  cuando  llega  la  proporción  del  CO2 al
10  por  100.  Suele’ sobrevenir  cuando  la  proporción  sube  por  encima
del  10 por  100 la  pérdida  del conocimientó,  y  la  muerte,  cuando  pasa
del  15  al  20  por  100.

Los  efectos  del  ácido carbónico  sobre  nuestro  organismo  son  ma

yores,  cuando  el  aire.  que  respiramos  está  sometido  a  presión,  sien
do  aquéllos  proporcionales  a  ésta.  Es  deci’r, que  si  el  aire  está  so

metido  a  una  presión  de  tres  ‘atmósferas,  el  ácido carbónico  que  en

una  dete:rminada  proporción  contiene,  produce  el  mismo  efecto,  que
una  proporción  tres  veces  mayor  en  el  aire  a  la  presión  ‘atmosfé
rica.  Por  consiguiente  al  alcanzar  un  buzo  mayores  profundidades,
mayor  es  el  efecto  que  puede  producir]e  una  cierta  cantidad  de
anhídrido  carbónico,  co.ntenida  dentro  de. su  escafandra.
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Se  ha  determinado  experimentalmente  que  la  cantidad  de  C02
que  un  buzo  produce  es  de  poco  más  de  un  litro  por  minuto  (a  la
presión  atmosférioa)  en  todas  profundidades,  siempre  que  no  efec
túe  un  esfuerzo  físico  violento.  Para.  que  no  llegue  el  CO2 a  una  pro

porción  nociva  en  el  aire  del  interior  de  la  escafandra  de  un  buzo,
deben  suministrársele  40  litros  de  aiTe  por  minuto  como  mínimo,
y  esto  a  cualquier  profundidad  en  que  se  encuentre.  Es  decir,  si
está  en  la  superficie,  40  litros  a  la  presión  atmosférica,  si  está  a
una  profundidad  de  10  metros,  40  litros  a  dos  atmósferas  de  pre

sión,  si  está  a  30  metros  40  litros  a  cuat,ro  atmósferas,  etc.  El  vo
lumen  de  aire  que  se  suministra  al  buzo  es  siempre  el  mismo,  corno
es  siempre  igual  el  volumen  de  sus  pulmones  y  cavidades  bronquia
les,  pero  la  presión  de  este  ai’re debe  ser  como  ya  hemos  dicho,  por
lo  menos  igual  a  la  del  agua,  a  la  profundidad  en  que  el  buzo  se

halle.
De  esta  manera  los  efectos  del  C02 serán  siempre  menores  que

los  originados  por  una  pn-oporción del  3  por  100 en  el  aire  a  la  pre
sión  atmosférica,  o  su  equivalente  para  las  diferentes  presiones,  y
por  lo  tanto  no  ofrecen  peligro  pian-a el  buzo.  Si  por  cualquier  cir
cunstancia,  no  recibiese  éste  todo  el  aire. que  necesita,  y  empezase  a
notar  los  efectos  de  una  concentración  anormal  de  002  por  su  tres -

piración  fatigosa,  deberá  hacer  la  señal  de  «más  aire»,  cesará  en  el
t’rabajo  que  esté  efectuando  y  abrirá  la  válvula  del  aire  de  su  es
cafranda  a  fin de  activar  .todo  lo  posible  su  renovación  en  el  interior

de  aquélla.  De  ninguna  manera  deberá  tratar  de  subirr  a  la  super
ficie  por  su  propio  esfuerzo,  esto  contribuiría  a  que  la  producción
del  ácido  carbónico  fuese  mayor,  y  quedaría.expuesto  a  más  graves

t’rastornos  si  por  cerrar  la  válvula  de  salida  de  aire  llegase  a  subir
rápidamente  a  la  superficie.

No  es,  pues,  de  los  tres  gases  cuyos  efectos  estamos  analSndo
el  ácido  o  el  anhídrido  carbónico,  el  que  ocasiona  las contorsiones
o  técnicamente  hablando  «el  mal  del  buzo».

Efectos  del  oxígeno.

Veamos  ahora  los  efectos  del  segundo  gas,  el  oxígeno.  Este  gas
-  como  es  sabido  constituye.  la  quinta  parte  aproximadamente  del

aie-e  atmosférico.  En  nuestra  respiración  por  término  medio  toma-
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mos  en  cada  inspiración  una  cantidad  de  oxígeno,  cuyas  cuatr’

quintas  partes  devolvemos  en  la  espiración,  sólo se  asimila  una.  quin
ta  parte  aproximadamente  del  oxígeno  que  entra  en  nuestro  cuer

po,  que  es  .reemplazada  por  una  cantidad  muy  ligeramente  inferior
de  ácido  carbónico.

El  buzo  no  debe  temer  que  le  fialte  el  oxígeno  que  necesita  du
rante  su  trabajo,  antes  por  el  contrario,  mientras  le  suministren

el  ajee  en  la  cantidad  que  antes  se  ha  indicado,  recibirá  una  dsis
excesiva  de  aquel  gas.  A  10  metros  de  profundidad  recibiri  doble

cantidad  que  cuando  está  en  la  superficie,  a  20  metros  tres  veces
más,  etc.;  y  como en  realidad  el  oxígeno  que  necesita  es  dépendiente
del  trabajo  que  ‘realice  y  no  de  la  profundidad  a  que  se  encuentre,
resulta  que  cuanto  más  baje,  mayor  será  el  exceso  de  oxígeno  que

recibe.  En  grandes  profundidades  puede  afectar  al  buzo  esta  can
tidad  exagerada  de  oxígeno;  puede  ocasionarrie  una  intoxicación  y
un  estado  de  excitación  parecido  al  que  produce  el  alcohol. Algunas
veces  se  ha  visto  a  los  buzos  subir  desde  grandes  profundidades  en
un  estado  de  ánimo,  optimista  y  alegre  .que no  tenían  al  bajar,  su

fren  una  verdadera  borrahera,  de  oxígeno,  normalmente  sin  graves
consecuencias.  Este  exceso  de  oxígeno  consume  los  tejidos  mucho  /

más  rápidamen.te  que  en  circunstancias  ordinarias,  y  puede  ocasio
nar  cu.ando  el  tiempo.  de  permanencia  bajo  el  agua  es  largo  y  la
profundidad,  o  lo  que  es  10  mismo,  la  presión  del  aire  que  el  bruzo
recibe  elevada,  un  grave  envenenamiento..

La  Casa  Dra,eger  alemana  que  suministra  a  nuestra  Marina  ma
terial  de  buzos,  ‘recomienda  que  se  rebaje  la  proporción  de  oxígeno
del  aire  que  se  envía  a  los buzos  que  bajen  a  grandes  profundidadet,
según  se  ve  en  el. gráfico  de  dicha  Casa,  representado  en  La figu
ra  1.a  Pero:  tampoco  son  debidas  a  este  gas  las  causas  de  las  con
torsiones.
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LUNSTN QUE PNOFUMDIDIID SE PUEDE BUCErnL?

2A3MINUTOS  SIN40 ni
2AHORAs  EFECTUANDO
TRABAJO  RELATIVAMENTE
FUERTE  CON REMOVACI  ON

D  AIRE

L1MI  rE  DE  PROFUNDiDAD  PAR
EFECTUAR  TRABAJOS 90m

2  A3  1-lORAS EFECTUANDO TRABAJO
L1RERO CON RENOVACION DE AIRE

UNOS  MINUTOS SIN  EFECTUAR TRABAJO CON RENOVACION
JE  AIRE,  REBAJANDO  EL OXUENO  ALZO7

UNOS  MINUNUTOS  SIN  EFECTUAR  TRABAJÓ
Co  RENOVACION  DE  AIRE,  REBAJANDO  h180  OXIEND  AL
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Efectos  del’ nitrógeno.

Es  al  nitrógeno,  precisamente  al  componente  inerte  del  aire,

al  que  son  debidos  los  trastornos  que  los  buzos  experimentan  cuan
do  trabajan  a  profundidades  elevadas  du,rante  largo  tiempo;  es  este
gás  el  causante  de  las  contorsiones, ej microbio de la enfermedad del
buzo,  el  enemigo  invisible  de  los, trabajadores  en  el  fondo  del  mar.

-Formas el  nitrógeno,  como  abenios,  laS cuatro  quintas  partes  en

números  redondos  ‘del  aire  atmosférico  que  respiramos.  No  tiene
influencia  alguna  sobre  nuestro  organismo  cuando  respiramos  a  la
presión  atmosférica,  entra  y  sale  de  nuestro  cuerpo,  sin  desempe
ñar  obra  misión  que  la  de  llevar  en  disolución  en  la  proporción  de

uno  a  cuatro  el  oxígeno,  que  forma  la  quinta  parte  del  aire.  La
misma  cantidad  de  nitrógeno  ,,que  entra  en  nuestros  pulmones  y
cavidades  beonquiales  en  cada  inspiraci6n,  sale  en  la  espiración  si-’
guiente;  desempeña  un  papel  puramente  pasivo  en  el  fenómeno
de  nuestra  respiración.  Pero  cuando  ésta  se  hace  bajo  la  presión,

cuando  el  aire  ente  en’ nuestros  pulmones  con  una  presión  supe
rior  a  la  atmósférica,  entonces  varían  las  cosas,  y  el  nitrógeno,  por

decirlo  así,  enbra  en  actividad,  se  va  disolviendo  en  la  sangre  y
llega  a  un  puntó  de  saturación  tanto  más  elevado  cuanto  mayor  sea
la  presión  del  aire  o  lo  que  es  igual  ]a  profundidad  en  que  se  en
cuentra  el  buzo,  y  cu1anto más  largo  sea  el  tiempo  de  permanencia
en  ,esa  profundidad.  Mientras  el  buzo  está  bajo  presión  no  nota
nada,  su  sangre  dircula  con  toda  libertad,  exactamente  como  si  es

tuviera  en  la  superficiE,  pero  si  la  presión  desaparece  rápidamente!,
es  decir,  si  el  buzo  sube  precipitadamente  a  la  superficie,  el  nitró
geno  se  desprende  de  la  sangre  formando  burbujas.

El  caso  se  asemeja  al  del  agua  de  soda,  encerrada  en  un  bote
lla.  Cuando  ‘está  ésta  tapada  con  un  tapón,  el  agua  parece  no  con
tener  gas  alguno  en  disolución,  se  conserva  flúida  y  transparente,

pero  en  cuanto  se  destapa  la  botella,  se  ven  aparecér  en  el  seno  del
agua  una  ‘multitud  de  pequeñas  burbujas  de  ácido  carbónico  que

queda  entonces  en  libertad,  que  suben  a  la  superficie  en  do’nde For
man  gran  espuma.  Las  burbujas  del  nitrógeno  arrastrradas  por  la
sangre,  pueden  llegar  a  formar  también  una  verdadera  espuma,
que  si  alcanza  a  llenar  la  aurícula  ‘derecha  del  corazón,  hace  que
éste  deje’ de  funcionar,  análogamente  a  una  bomba  que  se  desceba,
y  sobreviene  la  muerte  en  pocos  segundos.  En  casos  menos  graves,
las  burbujas  ‘pueden  llegar  al  cerebro  o  a  la  medula  espinal,  y  cii-
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tonces  ocasionan  parálisis,  generalmente  de  las  piernas  (patrálisis
del  buzo).  Y  en  los  casos  más  leves  se  estacionan  las  burbujas  en

las  articulaciones,  produciendo  fuertes  dolores,  o  pueden  obturar
las  arterias,  impidiendo  la  circulación  de  la  sangre  y ocasionan  con
vulsiones  o las contorsiones. El  nitrógeno  se  disuelve  también  en  los

tejidos  que  llegan  igualmente  a  saturarse  y  asimismo  en  las  gra
sas,  en  las  cuales,  es  cinco  veces  más  soluble  que  en  los  tejidos.  Por
esta  razón,  los  gordos  deben  desecharse  cómo  buzos.

Por  ser  la  sangre  un  flúido  viscoso  y  albuminoso,  tarda  algún
tiempo  en  saturarse  de  nitrógeno  y  además  según  dice  R.  H.  Da
vis,  puede  contener  en  disolució.n  dos  veces  aproximadamente  la
cantidad  que  a  cualquier  presión  puede  contener  el  agua;  debido  a
esto,  hasta  profundidades  de  10  a  12  metros,  se  puede  bajar  y  tra

bajar  largo  tiempo  y  subirr  después  rápidamente  a  la  superficie,  sin
temor  a  que  se  formen  las  burbujas  de  nitrógeno,  puesto  que  a  esa
profundidad,  la  sangre  contiene  solamente  dos  veces  el  nitrógeno
que  tendría  estando  el  buzo  en  la  superficie.  Pero  a  partir  de  aque
llas  profundidades,  el  buzo  no  puede  subirr  rápidamente  a  la  super
ficie,  sino  escalonadamente  y  con  lentitud,  de  acuerdo  con  las  pres

cripciones  que  más  adelante  se  indican.
Las  burbujas  de  nitrógeno  no  suelen  desprenderse  de  la  sangre

súbitamente  y  sus  efectos  taxrdan  a  veces  tanto  tiempo  en  presen
tarse  que  para  algunos  buzos  descreídos  çjue  no  han  sufrido  por
supuesto  nunca  las  contorsiones, les  parecen  absurdamente  exage
radas  las  precauciones  que  les  hacen  tomar;  pero  los  que  tienen
más  experiencia,  saben  que  en  ocasiones  transcurren  varias  horas
antes  de  que  empiecen  a  notarse  los  primeiros  síntomas,  y  que  nun
ca  son  excesivas  las  precauciones  para  prevenirse  contra  los  efec

tos  dañinos,  y  en  algunos  casos  fulminantemente  graves  del  nitró
geno.

(Continuará)



El  «Ascensor  submarino»

Por  el  Capitán  de corbeta  S  )  (G
AkTUROGÉNOVA

N  el  cuaderno  de  septiembre.  de  la  REVISTA se  d.ió
noticia  de  las  pruebas  realizadas  en  Cartagena
con  el  primer  ejemplar  del  «ascensor  submari
no»;  pruebas  que  hubo  que  suspender  por  tener
que  marchar  al  Cantábrico  el  C-3,  buque  donde

se  armó  el  modelo  experimental,  junto  co.n los  demás  de  su  tipo,

para  asistir  a  las  maniobras  navales.
Afortunadamente,  la  suspensión  llegó  cuando  había  terminado

la  mayor  parte  del  programa  establecido,  con  resultado  tan  n
cluyente  que  permite  ya  marchar  sobre  seguro  en  la  prosecución
de  tan  interesante  problema.  Entendiéndolo  así  la  Autoridad  Su
perior  de  Marina,  ha  ordenado  se  construya  un  nuevo  ejemplar,
análogo  aa  anterior,  .salvo  pequeñas  modificaciones  de  detalle,  fru
to  de  las  primeras  expefiencias.  Este  modelo  será  el  definitivo
para  los  submarinos  tipo  C, en  su  cámara  extrema  de  proa

Por  ecnsiderarlo  de  cierto  interés,  voy  a  hacer  una  breve  re-
seña  del  desarrollo  de  este  asunto.

Durante  los  va.rios  años  que  presté  servicio  en  submarinos,  ja
más  pensé  en  la  probabilidad  de  un  accidente  fatal,  ni  creo  haya
pensado  tampoco  ninguno  de  mis  compañeros.

Esto  se  debe  al  brillante  espíritu  de  nuestra  brava  gente  sub

marinista,  «doctrinada»  en  la  Escuela  de  Cartagena,  donde  todos,
Oficiales,  clases  y  marineros,  reciben  esmerada  y  racional  instruc
ción  teórico-práctica  —cada  cual  en  su  esfera—,  cuyos  resultados
son  bien  tangibles:  puede  calcularse,  grosso modo; en  diez  mil  o
más  el  número  de  inmersiones  practicadas  por  nuestros  submari
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nos  desde  que  se  adquirieron  los  primeros,  en  1917,  sin  que  haya

ocurrido  un  solo  accidente.  Y  téngase  en  cuenta  que  su  actividad
se  ha  desarrollado,  no  sólo  en  monótonos  y  pacientes  ejercicios
rca  de  Cartagena,  Ferrol  y  Mahón,  sino  en  todas  nuestras  aguas,

y  con  un  realismo  en  diversas  maniobras  con  la  Escuadra,  no  igua
lado  por  ninguna  otra  Marina.

De  modo  que,  en  nuestra  casa,  la  probabilidad  de  quedar  en
el  fondo  un  submarino  está  prácticamente  descartada,  por  remo
ta,  y,  sin  duda  por  esta  razón,  nadie  se  había  preocupado  .del  pro

blema  salvadiento.
En  el  extranjero  no  ha  sucedido  lo  mismo.  Periódicamente  la

Prensa  nos  trae  la  noticia  de  tal  o  cual  accidente,  generalmente
funesto  para  las  dotaciones.  Y  la  lectura  de  un  relafo  fúnebre,  el
del  submarino  italiano  F-17  en  aguas  adriáticas,  dió motivo  al  que
esto  escribe  a  pensar  por  primera  vez  sobre  la  cuestión,  porque,
no  obstante  la  extrema  diligencia,  verdaderamntenete  excepcio
nail,  con  que  se  consiguió  reintegrar  el  barco  a  la  superficie,  los
tripulantes  eran  ya  cadáveres.

Es  sabido  que,  con mucha  frecuencia,  el  acierto  en  la  definición
de  un  problem.a  conduce  fácilmente  a  una  buena  solución.  Así  ha
sucedido  en  este  caso:  SE  TRATA  de  sacar  gente  del  intefior,  áte
niéndose  ajas  siguientes  condiciones,  cuyo  análisis  particular  eli

mina  los  procedimientos  seguidos  hasta  ahora:

1.  No INTENTAR SIQUIERA  REINTEGRAR EL  BARCO A LA SUPERFICIE  POR

MEDIOS  EXTERNOS,  CON  LA  DOTACION DENTRO,  porque  esa  operación  es
siempre  larga,  aun  en  las  mejores  condiciones  locales  de  mar  y
viento;  la  experiencia  demuestra  que  la  vida  de  los  náufragos  rie
extingue  antes  de  que  el  buque  sea  suspendido  y  llegue  a  flor  de
agua.  Queden,  pues,  para  trabajos  ulteriores  los  buques  y  trenes
de  salvamento  (grúas,.  pontones,  cilindros  sumergibles,  etc.),  para
recobrar,  con  calma,  y  si  procede,  el  submarino  nauíragado.

Lo  esencial  y  urgente  es  salvar  la  vida  de  la  dotación.  Esta  ha
sido,  sin  duda,  la  razón  de  pensar  en  los  llamados  buques  de  sal
va.mento,  ya  ¿lue  no  aparecieron  hasta  después  de  perderse  sub
marinos,  con  gente  dentro,  y  no  antes,  para  arrancar  del  fondo
cascos  de  otros  buques.  Por  otra  parte,  la  experiencia  demuestra
lo  inéficaz  de  su  actuación  en  este  aspecto  fundamenta.l  de  su  ra
zón  de  existir  Pero,  aun  concediendo  a  los  buques  de  salvamento
una  eficacia  que  no  tienen,  para  que  pudieran  actuar  con  oportu
nidad  sería  preciso  disponer  de  uno  en  cada  zona  de  actividad  de
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los  submarinos,  lo  que  representaría  un  capital  muerto  y  gastos
de  entretenimiento  prohibitivos.  Tan  absurdo,  por  antieconómico,
sería  disponer  de  varios  «Kanguros»,  como  pretender  que  el  exis
tente  tenga  alguna  eficacia  en  zona’  distinta  a  la  en  que  reside.
Asistiría,  todo  lo  más,  a  los  funerales.

Los  métodos  de  recuperación  mediante  grandes  flotadores  su
mergibles  son  mucho  menos  costosos  y  de  mejor  y  más  general
aplicación  para  toda  clase  de  naufragios;  pero  adolecen  del  mis
mo  inconveniente  respecto  a  su  falta  de  aptitud  para  actuar  con
la  debida  rapidez.  De  todos  modos,  una  cosa  no  excluye  la  otn,
sino  que  la  complernenta;  después  de  evacuada  la  dotación,  puede
ser  conveniente  recobrar  el  buque.

-     2.  INICIAR EL  SALVAMENTO A BAIZ DE  OCURRIDO EL  PERCANCE, Y
TERMINARLO EN PLAZO CORTO. Cada hora  que  transcurre  agrava  consi
derablemente  la  situación  moral  y  material  de  1os náufragos.  La

experiencia  facilita  datos  interesantes  sobre  este  punto;  algunos
náufragos  refugiados  en  un  compartimiento  estanco  han  vivido  a’
veces  hasta  sesenta  horas;  en  otras  ocasiones  no  han  resistido  más

‘de  quince  o  veinte.  Prudencialmente  puede  a.dmitirse  un  plazo  de
ocho  a  diez  horas  para  evacuar  los  supervivientes  del  accidente

Esta  cifra  corrobora  lo  dicho  en  el  párrafo  anterior.
3.  EL  BUQUE DEBE LLEVAR EN  SI  MISMO  LOS RECURSOS PARA, SER

ABANDONADO POE  SU  DOTACION, Y  LOS MEDIOS DE  BALIZAR SU  PROPIO

NAUFRAGIO. Porque  ha  ocurrido  con  frecuencia  que  entre  la  localiza
ción  del  siniestro,  transporte  de  elementos  desde  el  puerto  o  base

que  disponga  de  ellos,  y  preparativos  indispensables;  se  pierden
las  primeras  horas,  precisamente  las  más  útiles.  En  el  problema

de  que!  se  trata,  un  retardo  de  pocas  horas  es  presumiblemente
funesto.

4.  CoMo  AUNILIO EXTERIOR NO DEBE CIONTARSE MAS  QUE CON UN

BOTE ORDINARIO, SIN  NINGUNA PREPARACION NI  PERTRECHOS ESPECiALES
-  [lE  NINGUNA CLASE; por  ejemplo,  una  en.barcación  de  pesca  o  un

•     pequeño  bote  de  remos.  En  términos  generales,  puede  admitirse  que

oste  recurso  exterior  estará  siempre  disponible,  tanto  entre  los  que,

por.  azar,  pasen  cerca  del  siniestro,  como  por  los  que  proporcionen
los  barcos  que  forzosamente  han  de  acudir  al- tenerse  noticia  de  él.

5.  EL  SALVAMENTO DEBE EFECTUARSE SIN  LA INTERVENCION DE BU

zos.  No  hay  derecho  a  exigir  a  un  hombre,  por  muy  esforzado  que

sea  —y  los  buzos  de  todas  nacionalidades  han  dado  y  dan  cóns

tantemente  prüebas  de  serio  en  grado  superlativo—,  trabaj&  su-
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perior  a  la  resistencia  humana.  Cualquier  submarino  moderno
baja  a  lbs  100 y más  metros;  y  a  profundidades  bastante  menores
los  buzos,  aunque  pueden  «permanecer»,  difícilmente  pueden  «tra

bajar».  Confiar  en  busos  para  un  trabajo  rápido  y  lleno  de  difi
cultades  y  contingencias  particulares  de  cada  caso,  imposibles,  por
tanto,  de  prever,  es  una  equivocación.  De  todos  modos,  el  buzo
constituye  un  auxiliar  exterior  organizado,  y,  por  tanto,  proscrip

te,  de  acuerdo  con  lo  dicho  en  4.
6.  Es  INDISPENSABLE SUSTRAER A LOS NAIJFRAOOS A  LA  PRESION ])EL

AGUA  Y  MUY  coNvENIENTE  LmRARL05  TAMBIEN  DEL  BAÑO  FRIO.  Mom

sen,  en  Norteamérica,  y  Belloni,  en  Italia,  provistos,  respectivamen

te,  de  sus  lunQ y  capuccio  (ingeniosas  variantes  de  la  escafandra
autónoma),  han  realizado  verdaderas  proezas,  dignas  del  mayor  en

comio  y  admiración.  Sin  pretender  restar  mérito  alguno  a  la  inteli
gencia  y  valor  de  ambos,  sino  todo  lo  contrrario,  he  creído  siempre
qúe  por  el  camino  por  ellos  emprendido  no  puede  llegarse  a  un  fin

verdaderamente  práctico.  A  ju2gatr  por  sus  hechos,  Belloni  y  Morri

sen  son  dos  hombres  que  poseen  facultades  físicas  y  morales  nada
comunes.  Estos  dos  paladines  hacen  bajo  el  Rgua  cuanto  quieren;

•  diríase  que  para  ellos  la  presión,  la  angustiosa  y  persistnte  pre
sión  de  la  masa  líquida,  hace  un  «armisticio».
•  Pero,  ‘desgraciadamente,  no  todos  los  tripulantes  de  submari
nos  son  Beilonis  ni  Momsens,  aunque  también  sean  dignos  de  sal

varsc.  Los  métodos  de  uno  y  otro  exigen  lenta  subida  a  trravés  del
agua,  a  fin  de  eludir  el  peligro  de  embolia,  o  un  tratamiento  de
descomposición  al  llegar  a  la  superficie.  La  ascensión  pausada,  me.
tódica,  con  detenciones  a  determinados  intervalos  y  p’rofundidades,

sin  medios  de  medir  unos  y  otras  con suficiente  exactitu,  presupone

una  tranquilidad  de  espíritu  y  dominio  sobre  sí mismo  que  no  siem
pre  podrrá lograr  un  hombre  de  aptitudes  normales,  sometido.  aun
a  la  impresión  del  grave  accidente  acabado  de  sufrir.  Belloni,  por
su  parte,  ha  hecho  la  prueba  de  pasar  de  un  submatrino  a  otro  y
descomprim,irse  en  el  último.  La  «descompresión»  da  por  supuesta

la  existencia  en  la  superficie  o  en  el  fondo,  cerca  del  ba’rco sinies

trado,  del  equipo  correspondiente;  es  decir,  un  recurso  exterior  y
especialísimo,  con  el  que  razonablemente  no  puede  contarse  en  la
generalidad  de  los  casos.

7.  Corroborando  lo anterior,  xs  NECESARIO  CONSEGUIR QUE  EL  HE

CHO  DE  SALIR  DE  UN  CASCO 5UMERGm0  DEJE  DE  SER  UNA  HAZAÑA  O
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UNA  PROEZA,  PARA  CONVERTIBSE EN  UNA  OPERACION  CORRIENTE  Y  VUL

GAR.  Nadie  negará  que,  por  fácil  que  sea  aprender  el  uso  de  U  pul

món  mecánico,  es  mucho  más  fácil  no  ap.renderlo.  Debe,  por  tanto.
1)rocurarse  que  durante  el  proceso  del  salvamento  el  individuo  ro
tenga  nada  que  discurrir  ni  operación  alguna  que  ptracticar;  un  he
rido  o  un  contuso  debe  escapar  también.

Por  excepción  puede  admitirse  que  haya  dos  hombres  —el pri
mero  y  el  último  en  salir—  a. quienes  se  obligue  a  ejecutar  o  di
rigir  operaciones  manuales,  Siempre  que  sean  sencillas.

8.  Es  forzoso  suponer  que  AL DEOIDIRSE EL  ABANDONO DEL  BUQUE

NO  HAYA  DISPONTBLE AIRE  COMPRIMIDO  NI  ENERCIIA ELECTRICA,  tanto
porque  se  hayan  agotado  en  los  infructuosos  intentos  de  llevar  el
barco  a  flote  por  sus  propios  medios,  como porque  las  cajas  ie  vál
vulas  y  cuadros  de  distribución  no  queden  accesibles  a  los  refugia
dos  en  un  compartimiento  que  resulte  estanco  después  del  acci
dente.  Puede  suceder  también  que  la  batería  de  acumuladores  esté

inundada.  Pero  es  seguro  que  se  dispondrá  de  los  pequeños  acumu
ladores  portátiles,  de  que  habitualmente  van  provistos  todos los com
partimientos  del  buque,  destinados  al  alumbrado  supletorio.

9.  El  submarino  es  esencialmente’  un  buque  militar.  El  pro
yéctista  y  el  tripulante  ven  con  repugnancia  todo  artefacto  que
directa  o  indirectamente  no  contribuyan  a  su  eficacia  guerrera.
Un  aparato  de  salvamento  no  lo  es,  y,  por  tanto,  a  bordo  será  bien
recibido  solamente  en  el  caso  de  que  su  presencia  no  redunde  en
menoscabo  de  las  cualidades  que  son  características  del  barco.  Por
consiguiente,  TODO MEDIO  DE  SALVAMENTO DEBE  SOMETERSE  A LA  CON

DICION  DE  QUE por  su  volumen,  peso   emplazamiento  NO  MERME  NI

UN  PROYECTIL,  NI  UN  TORPEDO, NI  UNA  DECIMA  DE  NUDO.  A  este  crito
rio,  que  es  el  sano,  hay  que  ajustarse,  y  de  ahí  que  deban  recha
zarse  esos  robustos  cáncamos  de  colgar,  que,  con  las  fuertes  es
tructuras  y  consolidaciones  necesarias  para  afirmarlos  al  casco,  re
presentan  un  tanto  por  ciento  de  su  peso  no  despreciable,  y  que
hallaría  más  acertada’  aplicación  en  conseguir,  por  ejemplo,  una

mayor  profundidad  o  un  cañón  de  más  calibre.  En  todos  los  pro-.
yectos  se  reserva,  sin ‘embargo,  un  pequeño  m.arge1  de  peso,  des
tinado.,  entre  otras  cosas,, a  ligeras  alteraciones  o  innovaciones  du
rante  la  construcción  o después  de  ella.  Por  esto  es  presumible  que
en  todos  los  submarinos  construídos  puedan  —por  razón.  de  su
peso—  acomodarse  uno  o  dos  aparatos,  cuyo  conjunto  represente

menos  del  medio  por  ciento  del  desplazamiento.
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10.  EL  SALVAMENTO DEL  ULTIMO  HOMBRE  DEBE  SER  TAN  FACTIBLÍ

oolvlo  EL  DEL  PRIMERO. No  es  necesario  encarecer  la  gran  infiuenciu
moral  de  esta  condición.

11.  Es  MUY  CONVENIENTE QUE CON  EL  APARATO INSTALADO A  BOR

DO  PUEDAN HACERSE  FRECUENTES  EJERCICIOS  DE  ESCAPE,  EN  CONDICIO

NES  ANALOGAS A  LOS  QUE  IMPONDRIA  LA  REALIDAD,  por  dos  razones:

•  porque  la  cuestión  deje  de  ser  una  «teoría  aplicable  anormalmente.
por  una  sola  vez,  al  remoto  caso  de  accidente»,  y  porque  el  funciona
miento  frecuente  de  todo  el  mecanismo  es  la  mejor  garantía  de

que  responda  cuando  llegue  la  ocasión  «de  verdad».
El  salvamento  debe  constituír  un  ejercicio  más,  y,  por  tanto,

su  mecanismo  no  ha  de  originar  perturbación  en  los demás  del  ba’r
co,  ni  mucho  menos  su  inutilización  temporal  o  definitiva;  es  decir,
el  ejercicio  debe  ser  posible  sin  peligro  para  el  barco  ni  su  dota
ción,  y  también  sin  inundar  ‘ninguna  cámara  en  forma  que  ocasio
ne  desperféctos  o  trastornos.

Parece  que  tantas  condiciones,  casi  todas  limitativas,  como  las
expuestas,  habrían  de  dificultar  con  execso  el  problema.  Sin  em
bargo,  no  ha  sido  así.  El  «ascensor  submarino»  rinde  acatamiento  a

todas.  En  este  caso,  como en  tantos  otros,  lo más  sencillo  ha  resulta
do  lo más  práctico  y  lo más eficaz. Para  el  funcionamiento  del  «ascen
sor»  no hay  que  acordarse  patra  nada  de  la  presión,  ni  taparse  las na

rices,  ni  respirar  a  través  de  ninguna  substancia  ni  filtro;  no  hay
que  tener  provisión  de  bombonas  de  oxígeno  ni  de  aire  comprimido;

no  hay  que  vestirse  ningún  traje  especial,  ni  arnarrarse  al  cuerpo
ningún  pertrecho  ni  accesorio;  hasta  con  alojazrse dentro  de  un  boya
rin,  de  format  y  resistencia  adecuadas;  este  boyarín,  una  pequeña
esclusa  —frccjonabJe  o  no,  según  los  casos—,  un  sencillo  meca
nismo  hidráulico,  un  cable  telefónico  con  su  carretel  y  media  do
c€na  de  válvulas;  esto  es  todo.  Claro  es  que  para  la  ejecución  no
ha  dejado  de  plantearse  algún  problema,  derivado  de  la  condición
expresa  de  no  introducir  ‘modificación alguna  que  afectara  a  la  es
tructura  del  submarino  C-3, ya  construído  (‘la inclusión  del  «ascen

sor  submarino»,  al  confecciona,r  un  proyecto  nuevo,  es  sencillísima).
Pero  todo  no  pudo  obviarse,  desde  luego.

El  boyarín  no  constituye,  ni  mucho  menos,  un  sanatorio  para
enfermos  del  pecho;  pero  basta  y  sobra  con  que  pueda  respirar
dentro  más  de  una  hora,  sin  trastorno  fisiológico  alguno,  un  hom
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bre  sano,  porque  su  encierro  dura  escasamente  cuatro  o  cinco  mi
nutos.  Por  excepción,  el  primer  individuo  que  salga  podría  verse
obligado,  una  vez  llegado  a  la  superficie,  a  permanecer  más  tiem
po;  allí  respira  ya  el  aire  pum  de  la  atmósfera’  libre,  y,  por  tan
to,  tampoco  hay  problema  para  él.

Durante  el  mes  de  julio  de  1930  se  hicieron  diferentes  pruebas,

empezando  pór  pequeñas  p’rofundidades  de- 15  metros,  en  la  dársena
del  Arsenal  de  Cartagena,  para  continuarlas  después  fuera  del

puerto,  en  Escombreras  y  Salitrona,  llegándose  hasta  la  de  50  me
tros,  de  la  cual  no  se  permitió  pasar,  .pór  razones  que  no  hay  por
qué  expresar  aquí;  pero  que,  según  reconccimiento  expreso  y
unánime  de  la  Comisión  técnica  que  inspeccionó  las  experiencias,
fueron  totalmente  ajenos  al  sistema  y  estructura  del  aparato,  cu
yos  componentes  fueron  todos  probados  a  ]a  presión  hidráulica  co—
rrespondiente  a  140  metros  de  inmersión.  La  limitación  impuesta
restó  gallardía  a  la  prueba  en  lo  que  tenía  de  espectacular,  pues

aunque  todos  estuvieron  contestes  en  que  en  este  método  de  salva
mento  «la  profundidad  no  cuenta.»,  es  indudable  que  en  estas  prác
ticas  la  experimentación  a  gran  braceaje  contribuye  a  impresionar
más  satisfactoriamente  al  profano  y  al  técnico  escéptico.  Pero  ante
esa  restricción,  no  pude  oponer  sino  la expresiónde  mi  subordinada
e  ineficaz  disconformidad,  que  por  cierto  fué  la  úñica  habida  en  todo

el  desrnollo  de  este  asunto.  Aparte  este  detalle,  he  disfrutado  del
decidido  apoyo  de  las  autoridades  y  de  cuantos  directa  o  indirecta

mente  han  intervenido  en  él;  séame  permitido  expresar  aquí  ini
profundo  reconocimiento  a  todos.

ETa  mi  derecho  y  mi  deber  practicar  la0 primera  salida  desde

cada  profundidad,  y  en  todo  el  ciclo  de  experiencias  puede  decirse
-    que  no  hubo  más  contrariedad  que  la  de  no  poder  satisfacer  a  todas

las  dotaciones  del  G-3, de  la  Flotilla  y  de  la  Estación  de  submarinos,
en  su  pretensión  de  dedicarse  al  nuevo  «deporte»,  consistente  en
entrar  y salir  del  C-3 bajo  el  agua;  no fué  pcsibie  complacer  a  todos.
En  total  se  hicieron  unas  30  ó  35  salidas,  aprovechándose  con  fre
cUencia  el  viaje  de  retc’rno  para  penetrar  en  el  buque.

Como  nota  curiosa,  que  constituyó  un  verdadero  reclamo,  no
resisto  a  la  tentación  de  recordar  el  escape  efectuado  por  cierto
excelente  amigo  y  colaborador  en  la  construcción  del  aparato  —in
geniero  él  de  la  Sociedad  Española  de  Construcción  Naval_L,  que
es  hombre  que  reúne  cualidades  excepcionaes  de  diversa  índole.
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No  se  alarme  la  modestia  del  -aludido,  porque,  de  todas  ellas,  sólo
cito  la  única  de  que  no  es  respon.salite: su  extraordi’nari&  estatura

y  corpulencia,  «humanizadas»  eh  114  kilogramos  de  peso  (y  que
me  perdone  esta  denuncia  pública).

Poco  más  queda  por  añadir.  Durante  una  de  las  experiencias
reinaba  marejada,  con olas  de  metro  y  medio  a  dos  metros  de  altu
ra,  sin  que  ello  perturbase  en  nada  el  paso  del  bote  desde  el  «as

censor»,  d  cual  sigue  dócilmente  las  oscilaciones  de  la  borda.
La  experiencia,  repetida  varias  veces,  de  pasar  de  la  superficie

del  mar  al  submarino,  puede  ser  de  gran  aplicación  y  utilidad,  por

cuanto  permite  el  envío  al  interior  de  diversos  recursos,  herra
mientas,  e  incluso  personal  de  refresco  para  substituís’  al  fatiga
do;  si  por  las  circunstancias  del  naufragio  se  considera  convenien

te  la  permanencia  de  alguien  a  bordo  para  una  posible  e  inmedia

te  recuperación  del  casco,
Con  el  nuevo  rpodelo  que  va  a  instalarsa  en  el  mismo  G-3, con

fío  superar  una  prueba  que  no  se  intentó  con  el  ejemplar  expe
rimental,  por  carecer  éste  del  dispositivo  ad-hoc: abandonar  el  bu
que  fuertemente  escorado.

Y,  corno nota  finad,  diré  algo  sobre  el  precio.  Con  lo  que  cues
tan  un  Kanguro  y  un  Gemí-a hay  para  dotar  de  ascensores  a  todos
los  submarinos  del  mundo;  y  con lo  que  gastaron  los  Estados  Uni

dos  en  recobrar  el  casco,  ya  inútil,  del  S-51  (las  vidas  se  perdie
ron),  podría  proveerse,  probablemente,  de  ascensores  a  todos  los

sumergibles  americanos.

•0
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Espafa  y  su  Márina

Por  el Teniente  de  navío  Aviador  n&val
MANUEL  ALEMÁN

ODA  nación  que  vele  por  su  prestigio,  cualquiera?
-que  sea  el  papei  que  desempeñe  en  el  conciertó
mundial,  ha  de  atender  al  problema  de  su  defei.
sa  en  todos  los  aspectos.  Un  país  moderno,  que
quiera  mantenerse  en  el  mismo  nivel  de  vida  que
se  mantienen  las  naciones  que  le  circundan  y  to

das  aquellas  xn  las  que  sostieñe  más  estrechas  reiaiones,  defen
derá  su  prestigio  de  varios  modos  a  la  vez.  Defendiéndose  contra
la  invasión  de  capitales  extranjeros,  para  lo  cual  habrá  de  esti
mular  a  los capitales  nacionales,  garantizándoles  el  orden  y  la  paz,
en  el  interior,  bases  fecundas  de  labor  y  trabajo,  manteniendo
can  un  ponderado  y  vigoroso  empuje  un  criterio  de  progreso  y
adelanto  ‘en  todos  los  órdenes  de  la  vida  nacional,  con  la  púesta
en  punto  —la  ‘ntisse en  volcar  de  los  franceses—  del  país,  función
que  compete  de  lleno  al. Estado  cuyos  Gobiernos,  según  la  moder

na  concepci4ón de  la  función  de  gobernar,  puede  decirse  que  no
tienen  otra  misión  más  importante  que  llenar.  Contribuirá  a  su
prestigio  manteniéndose  en  una  situación  independiente;  es  de:
cir,  pruciendo  en  el  país  o  en  sus  doñiiinios todo  aquello  que  le
sea  de  imprescindible  necesidad  para  la  vida,  pues,  de  lo  contra
rio,  será  feudataria  de  otros  países  más  afortunados  que  ella.  Si
es  agrícola  deberá  fomentar  su  agricultura  para  pasar  de  impor
tadora  a  exportadora,  y  la  función  del  Estado  será  orientar,
guiando  y  apoyando  técnicamente,  y.a  que  no  de  modo  material
más  eficaz,  al  productor,  conqruistándole  con  su  ayuda  y  rna.nte

ToMo  CVILI 5
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niéndóle  con  su  tutela  e  influencia  los mercados  exteriores;  de  este
modo  conseguirá  que  la  suma  de  capitales  que  queden  en  La na

ción  pueda  hallar  empleo  lucrativo  al  par  que  patriótico  y  u’ti
lísimo  para  el  bien  común  en  el  desarrollo  de  las  industrias  side
rúrgicas,  téxtiles,  de  transformación  de  primeras  materias  mine
rales  y  orgánicas,  ya  propias,  ya  extrañas.  Y  -si  emprende  este
camino  y  busca  y  trata  de  conseguir  1 allarse  ‘pronto  cerca  de  la
aspirada  y  legítima  meta  de  la  máxima  riqueza  y  de  la  consiguien
te  preponderancia  y  estimación  mundiales,  las  que  puede  alcan

zar  cualquiera  que  sea  su  importancia  geográfica,  y  con  más  moti
vo  si  ya  la  tiené  bien  justificada,  históricaihente  hablando,  no  debe
olvidar  que  a  esta  dieta  Sudans»,  suspirada  fuente  de  refresco
y  descanso,  a  donde  llegue,  como  los  gladiadores  victoriosos  a  la
que  existía,  y  aun  existe,  en  ruinas  legendarias  cabe  el  Romano

Colosseo,  a  la  que  no  se  acercará  sin  que  innúmcrosos  y  poderosos
enemigos  la  asalten  por  los  más  variados  y  pérfidos  procedimien
tos,  en  los  que  la  Humanidad  en  conjunto,  com  el  hombre  ijndi
vidualmente,  es  maestra.  Si  ha  de  permanecer  fiel  á  ese  norte!
ideal  supremo  por  el  que.  han  luchado,  luchan  y  continuarán  lu

-       chando  todos  los  pueblos,  atenderá  primordialmente  a  vivh’,  no.
sólo  en  aquella  paz  interior  de  que  hemos  hablado,  sino  en  la  ex-

•       tenor;  al  mantenimiento  de  relaciones  amistosas,  cordialesy  fun
dadas,  en  todo  caso,  en  el  mutuo  róspetó  a  las  demás  nacionr’s  y
al  exacto  cumplimiento  de  sus  obligaciones  internacionales;  pero
haciendo  respetar  a  todas  sus  legítimos  derechos  adquiridos.  Y
para  esto,  para  asegurar  esta  paz,  sin  la  cual  toda  ansia  de  per
feccionatnjento,  de  independencia  en  el  más  alto  sentido  de  la  pa
labra  y  de  engrandecimiento  entre  los  pueblos  se  frustaría  una

y  otra  vez,  tendrá  que  prepararse  para  la  guerra.  Si  vis  pacein.,
para  bellum.  Si  quieres  ia  paz  prepara  la  guerra.  Esta  frase,  repe
tida  por  la  Humanidad  uno  y  otro  día,  resistirá  a  todos  los  inten

tos,  por  bien  intencionados  y  orientados  que  sean,  de  conseguir  la
paz  mundial  de  modo  definitivo  y  para  siempre.

La  guerra,  piaga  y  azote  de  la  Humanidad,  no  podrá  abolirse
jamás;  no  debemos  quererla,  es  criminal  y  antihuimano  desearla;

pero  debemos  admitirla  como  cosa  cierta  y  real  que  no  ‘está  en  la
mano  de  los  hombres  desterrar.

Las  leyes  más  remotas  de  todas  las  grandes  civilizaciones  de
la  Tierra  han  considerado  como  nefando  el  crimen  y  lo  han  incluí-

do  en  sus  códigos  de  humana  justicia,  penándolo  con  la  muerte.
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Nó  por  ilegal  y  castigado  han  dejado  de  existir  el’ crimen  ni  cri
minales  que  en  tan  nefando  delito  incurran.  Igual  acontecerá  siem
pre  con. lai guerra,  que,  por  muy  fuera  de  la  legalidad  que  las

naciones  la  situen,  no  dejará  de  ser  para  el  mundo  una  continua
amenaza  de  sil  paz,  una  zozobra  y  un  peligro  para  el  débil  e  in
defenso  y  un  acicate  de  aumento  rápido  y  fácil  de  su  poderío  para

el  ya  poderoso  y  fuerte.;  cruel,  inconcebible  y  monstruoso,  pero
más  sencillo  y  expeditivo  prooedimiento  que  la  conquista  lenta  de

ese  poder,  por  el  trabajo  y  la  cultura.
El  mundo  debe  su  actual  constitución  a  las  guerras  que  han

ido  contorneando  a  las  naciones  en  el  reparto  del  suelo  de  los  dé
biles,  al  apoderarse  del  botín  los  vencedores.  Si  la  guerra  fuera
de  súbito  abolidas  eficazmente  se  cometería  con  los  actualmente

débiles  una  injusticia  sin  precedentes  en  la  Historia,  mil  veces
más  cruel  por  su. transcendencia,  aunque  no  desde  el  punto  de vis

ta  de  la  supresión  del, dolor  moral.  y  material  que  la  guerra  lleva
en  sí  corno germen  de  muerte  y  de  exterminio,  que  todas  las  gue
rras  habidas

¿Cómo  consolar  a  los  pueblos,  a  ‘las razas,  a  Las naciones  injus
tamente  expoliadas  de  sus  tierras,  de  sus  riquezas,  de  su  cultura
y  civilización,  a  laé cual  tenían  perfecto  derecho,  por  ser  todo  obra
suya,  conseguida  vida  a  vida,  generación  a  generación,  a  través

de  siglos  de  ‘lucha por  la  existencia  y  por  su  ideal,  distinto  en  cada
una,  pero  legitimísimo...?  ¿Cómo  compensarlas  de  lo  que  así  ha
llado  en  el  momento  de  deciararse  imposible  la  guerla  entre  los

pueblos  civilizados,  quedase  sin  esperanza  de  reparación,  legiti
mando  p.ara  siempre  la  posición  de  las  afortunadas  naciones  expG
liadoras...?  Ya  sé  que  no  faltarán  argumentos  a’ los pacifistas  para

contestar  a  estas  preguntas.  Los  consideramos  desde  luego  poco
convincentes,  dhleziables,  porque  se  asientan,  es  verdad,  y  se  ins
piran  en  un  nobilísimo  empeño  de  librar  a  la  Humanidad  de, se
mejante  trágico  fantasma;  pero  desconocen  o  niegan  la  cónsubs
tancialidad  en  la  Historia  del  Mundo  de  la  Humanidad  misma  y
de  la  guerra,  que  ha  sido,  pese  a  lo horrendo  e  inconcebible  de  esta
verdad,  eJ. impulso  de  enormes  adelantos  materiales  y  un  princi
palísirno  factor  de  perfeccionamiento  de  la  civi1ización  que  por
medios  más  raejónales  y  cristianos  nos  afanamos  en  alcanzar  con
la.  p.az. Los  hombres  no son  ahora  ni  más  ni  menos  crueles  que  an
tes;  la  guerra  no  es  ahora  más  horrorosa.  ni  menos  que  lo  ha  sido
siempre.  Lo  es  en  sí,  y  su  horroroso  espectro  no  admite  gradua
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ciÓn  én  su  crueldad;  es  sencillamente,  la  guerra.  Ninguná  confián
za  tenemos  en  que  deje  de  ser.

Así,  pues,  decíamos  que  la  nación  que  quiera  ver  garantizado
y  libre  de  obstáculos  su  camino  debe  vivir  para  la  paz,  preparan
do  la  guerra.  ¿Qué  extraño  entonces  ha  de  ser,  que  los  llamados

a  defender  esa  nación,  los  que  la  gobiernen,  sus  institutos  mar
•ciaies,  la  nación  en  masa,  se  interesen  por  los  problemas  de  su  de

fensa  armada,  la  principal  de  las  defensas  que  debe  póner  cual
quñer  país  en  juego  si  desea  ver  garantizados  su  paz  y  su  pro
greso?  Juntos  escribe  la  pluma  estos  dos  conceptos,  casi  sip  obli

garla,  arrastrada  inconscientemente  por  las  órdenes  emanadas  del
cerebro  habituado  a  concebirlas  juntas.  ¡Tan  unidas  van  siempre,

como  que  sin  la  una  no  existiría  el  otro!  ¡Son  la  más  enamorada

e  inseparable  pareja  de  vocablos  que  contienen  los  diccionarios  de
todas  las  lenguas!

Y  hora  es  ya  de  que  descubramos  el  móvil  de  toda  esta  ama
zacotada  prosa  y  digamos  alt lector,  que  si  ¿no ha  dejado  ya  hastia

do  nuestra  lectura  estará  a  punto  de  dejarla,  que  el  país  de  quien
con  insistencia  venimos  hablando,  como  imaginario  sugeridor  de
las  apuntadas  reflexiones,  es  nuestra  España;  estaS  España  que
despierta  y  resueltamente  se  lanza  a  la  lucha  viril  y  fuerte  por
alcanzar  nuevamente  su  rango  de  pri1mera  fila  en  el  mundo,  por
volver  a  ocupar  el  puesto  de  legítimo  y  honroso  abolengo  que  ya
ocupara  en  todos  los  órdenes  en  el  mundo,  cuando  hace  unos  sir
glos  sojuzgó  bajo  sus  plantas  a  dos  contineptes.  Agotada  por  su
esfuerzo,  España  se  durmió;  pero  este  largo  sueño  no  ha  terminai

do  con la  muerte,  no;  despierta  joven  y  con  inusitadó  vigor  y,  pese
a  sus  eneníigos,  declarados  unos,  solapados  otros,  interiores  en  oca
siones,  exterióres  muchos,  débiles  a  veces,  pero  no  menos  peligro
sos  que  los  fuertes,  porque  acechan  en  las  sombras  o  se  escudan

en,  la  hipocresia,  España  seguirá  su  camino  progresivo  con  la  ayu
da  de  la  Providencia  que  de  modo  especial  ha  parecido  siempre
protegerla,  sailvándola  del  naufragio  total  cuando  se  hubiera  dado
por  inevitable  su! hundimiento.  Y  si  así  ha  de  ser  para  honra  suya,
repasemos  su  gloriosa  historia,  que  nuevas  y  provechosas  enseñan
zs  se  sacan  de  ella  en  cada  lectura  y  grabemos  esta  importantísi
ma  verdad  en  nuestra  mente:  «España  fué  grande  por  su  Marina.
Cuando  su  Marina  flaqueó  se  vió  tambaleada  en  sus  cimientos.  Si
ha  de. volver  a  ser  grande,  será  sin  duda  apoyada  por  una  Marina,

de  poder  en  consonancia  con el  que  España  haya  de  tener.  Si  ha  de
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mantener  durante  siglos  su  poderío,  no  será  sin  sostener  la  flotas

potentísima  que  la  proteja  y  la  garantice  el  dominio  en  tas  costas
de  los  mares  que  la  bañan».

Y  convencidos  de  este  aserto  inmutable,  trabajemos  sin  descan
so  por  una  Marina  digna  de  Españay  de  su  Historia  y  de  su  por

venir.
La  que  ahora  poseemos,  cimiento  sea  de  un  hermoso  castillo,

que  no  estaría  en  el  aire,  perque  tendría  ya  una  base  respetable  eh
que  apoyarse;  no  nos  quedemos  en  los  cimientos  del  baluarte  inex
pugnable  que  debe  ser  para  la  patria,  la  en  nuestro  caso  más  im
portante  que  obra  alguna,  de  sus  defensas.



Glorias  de la Marina  Real  de España

Por  el  General  de  infantería  de  Mrfna

-                   JOSÉ CF.SkIÁN

Fi  honor,  primer  elemento  y  germen  de

todat  las  virtudes  militares.
eTodo  el  que  se  dedica  a  la  causa  de  las

armas,  se  clybe en  absoluto  a  la  Patria».

L  recuerdo  de los  hechos  navales  de  nuestra  Man
na,  es  para  atraer  a  nuestra  juventud  hacia  el
camino  de  la  gloria,  poniendo  a  su  vista  bajo  una
forma  amena  y  completamente  original,  los  gran
des  hechos  de  la  historia  naval  de  nuestra  patria

‘rica  y  fecunda  cual  ninguna  en  episodios  interesantes.   -

Siempre  es  de  gran  interés  y  ameno  para  todos  los  que  vesti
mos  el  honroso  unif(rme  militar  recordar  las  glorias  de  nuestros.
antepasados,  pero  mucho  más  lo es  para  los  alumnos  de  la  Escuela
Naval  Militar  animados  de  verdadera  vocación  por  la  carrera  de

Marina.
Deben  inspirarse  siempre  en  los  ejemplos  de  nuestros  antepa

sados  que  llenaron  el  mundo  con  sus  hazañas,  y  alcanza’ron  impe
recedera  fama  para  el  nombre  español.

FEBRERO

DrA  L°

1519.—Hernán  Cortés,  nombrado  Capitán  general  de  la  flota
que  se  destinaba  a  la  conquista  de  Nueva  -Espaa,’ zarpó  de  la  Ha-
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bana  con  la  expedición,  constituyéndola  11  naves,  de  las  cuales,  sólo
la  que  mandaba  Cortés,  era  de  100 toneladas,  otras  tres  de  80  y  70
y  las  demás  eran  harcas  pequeñas  y  sin  cubierta.  La  dotación  era

de  110  marineros,  yendo  embarcados  508 infantes,  200 indios  cuba.
nps,,.,16 aba1los.y  10 pequeños  e  ñones,con  cÜatró  falconetes.  (Con
uista  de  Méjico.)  Llegó  la  flota  a  la  isla  d  Corjímél  y  desde  allí
hizo  rumbo  al  continente  mejicano,  en  donde.  después  de  muchos

combates,  logró  apoderatrse  de  la  gran  ciudad  de  Tabasco.  Antes  d
emprender  la  marcha  sobre  Méjico,  tuvo  que  castigar  una  conspi

ración  de  sus  soldajos,,  que  tenía  por  objeto  regresar’  a  Cuba,  así
es,  que. en  su  vista  y  con  el  objeto  de  quitar  a  su  pequeña  hueste
toda  esperapza  de  retirada,  tomo  la  heroica  resolucion  de  desman
telar,  1s  :buques,., barrenarios  y  echarlos  -a. pique.  Tranquilo  ya  el
bravo  caudillo,L atranzó  Itieltarnerite  hacia  el  interior  del  imperio.
(Aparece  en  otros  autores  que  salió  el  10  de  febrero  de  1518.)

DIA3

•   1795.—Los  franceses  se  apoderan  de  Rosas,  desués  dé  ‘una  tb
naz  resistencia  y  por  medio  de  una  capitulación  honrosa.  La  escua
dra  que  mandaba  el  Teniente  general  D.  Federico.  Gravina  coadyu

vé  a  la  defensa  desde  la  bahía.  El  empeño  de  los  sitiadores,  éuyo
total  de  fuerzas  eran  24.000  hombrea  y  un  poderoso  tren  de  batir,
era  apoderarse  del  castillo  de  la  Trinidad  quia bzarrament,e  defen
día  e.! Teniente  de  navío  D.  Eteban  Molera  de  Planteli,  que  des

pués  de  una  heroica  defensa,  y  siendo  de  todo  punto  imposible  de
fender  las  gloiiosas  ruinas,  decidió  abandonarlo.

Por  l.a noche,  y  por  medio  de  escalas  de  cuerda,  bajaron  or  la
parte  que  mira  a  bahía,  embarcándose  en  las  chalupas  de  l;a escüa
dr’,  udiendo  de  este’ñdo  salvarsé   no  caer  en  poderdel  e.nem.i

go.  Las  bajas  que  tuvo  la  plaza  en  el  sitio  fueron  113 muertos,  470
heridos  y  1.160 enfermos.

1819.—Bombardeo  del  Cailao.-—Un;a escuad,ra  inglesa  al  mando

del  Vicealmirante  Lord  Cokra,ne,  compuesta  de; un  navío  deBO  ca
ñones,  una  fragata  de  50,  otra  de  44,  dos  corbetas  .de 20  •y 26  y

tres  bergantines  de  16  a  20;  desde  esta  fecha  hasta  el  2  de  marzo
que  se  retiró  a  Valp;araíso,  empezó  un  bombardeo  continuo  y  ata
que  con brulotes,  que  le  rechaza.ron  por  la  plaza,  bufriendo  los  ene

migos  averías  superiores  a  las  nuestras.  El  General  de  Merina  don
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Aitonio  Vacaro, ‘que  mañcHba  las  fúerzas  sutiles  de  qaei  Aposta
dero  atacó  a  la  ecuadsá  inlesa  eñ  su  fondeadero  de  la ‘ila  d’e San
Loreñzo,  obligáhdole  a  que  le  andonasen.

DIA5

1865.—Hallándose  fondeada  la  escuadra  española  en  el  Callao
(Amé  rica)  después  del  Tratado  de  paz  con  el  Gobierno  peru,ano,  se
ordenó:  saltar  a  tierra  los francos  de  servicio,  que  fueron  reçibidos

por  el  pueblo  a  pedradas,  dando  lugar  a••un conflicto  entre  peruanos
y  espasñoles, haciendose  imponente  la  rebelion  por  los desmanes  que
cometian,  resonando  continuameite  en  la  poblaion  el  griLo  de

«Mueran  los  españoles»  Inmediatamente,  el  General  Parej  a  p.so
una  nota  con,  exceso  dura  l  Góbierno  del  Perú,  exigiéndol  el
pronto  y  ejemplar  castigo  de  los  culpables  y  l  pago  de  las  indom

iizaciones  pca’ los  perjuicios  y’ daños que  hubieran  sufrido  1o  súb
ditos  españoles.  La  muerte  del  cabo  de  mar  de  la  fragata  ÍesolW.
ción,  Esteban  Pradera,  fué  por’  su  bravura  digi’io de  ocecer  en
otro  más  glorioso  campo  de  batalla.  Este  bravo  ma’rinero  fiié  müer
to  a  manos  de  turbs•  desbrdadas  esi  este  día  después  de  haber
dejado  en  tierra  coh  su  faca  a  ta’es paisaná  concluyóse  de  cortai  iin

ojo  echado  fuera  por  una  pedrada.  (Campaña  del  Pacífico.)

DIA6

•     1866.—Combate naval  de  Abtao,  entre  las  fragatas  de  guei’a
bspañolas  Blwnca  y  Villa  de  Madrid  y  las  fragatas  y  corbetas  pe
ruanas  Apurimac,  Unión,  y  América,  la  goleta  Covadonga  y  dos  chi

lenas.  Durante  el  combate,  la  Villa  de  Madrid  recibió  siete  balazos
en  el  casco  y  cuatro  en  la  arboladutra.  ninguno  de  importancia;  en
su  dotación  tuvo  algunos  heridos,  entre  ellos  el  Guardiamarina  Go
dínez.

•    La  Blanca  recibió  ocho ba1azos  en  el  casco y  otros•  tántós  enla

a,rbo]adur  y ‘jarcia  Los daños  causados  a ‘la escuadrá  euiemig  fúe
ron  mucho  mayores,  como  igualmente  el  número  de  nteertos  y  he
ridos.  (Campaña  del’  Pacifico.)  Más  adelante,  al  dar  conocimiento

Méndez  Núñei,  jefe  de  la  escua.dra  española,  al  Gobierno  de  España
de  dicho combate,  decía:  «Hoy  puedo  también,  excelentísimo  señoc,
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apreciar  .d.ebidamente  el  resultado  del  combate  sostenido  por  la  Vi
lla  de Madrid  y  H7anca en  Abtao,  y  aparte  de  las  averías  conside
rables  causadas  al  enemigo,  el  sitio  donde  tuvo  lugaTr, la  hora  en

que  fué  emprendido  y  la  noche  que  tuvimos  que  pasar  después  de
él,  hacen  el. conjunto  de  Una operación  marinera  y  militar  superioc

a  todo  encomio»;

DIA8

1733.—La  escuadra  de  D.  Blas  de  Lezo, cañoneÓ un  navío  arge

lino  de  48 cañones,  que,  acosado,  se  amparó  al  abrigo  de  los fuertes
de  Mostagán.  Estos  fueron  batidos  por  la  escuadra  durante  la  no
che,  y  en  los botes  de  aquélla  s  efectuó  el  abordaje  al  navío  arge
lino,  que  se  hallaba  defendido  por  su  tfripulación  y  la  tropa  turca
de  Mostagán,  que  desde  la  play’a hacia  fuego  de  fusilería.  Sobre  los
botes  sé  dió  fuego  al  návío  y  se  con.sigúÍó  el  objetivó  principal,  ha

tiend.o  los fuertes  y  baterías  causan.dontirnerosas  bajas  en  los 4.000
moros  que  asistiocon  .a su  defensa.  Elabordaje  costó  a  lo escuadra
nueve  muertos  y  39 heridos,  de  estos  últimos  cinco Oficiales y  Guar

diamarinas.  Al  enemigo  se  l.e ocasionaron  gr.an  número  de  bajas  y
p&rdi.das  de  consideración  en  los fuertes  de. baterías.  -

DIA9

1588.—Fallecimiento  de  D.  Alvaro  de  Bazán,  Marqués  de  Santa
Cruz.  Este  célebre  marino,  natural  de  Granada,  sufrió  prematura

muerte  en  Lisboa  cuando  se  hallaba  ocupado  en  los  preparativos
d& la  armada  para  Ja  proyectada  expedición  a  Inglaterra  que  había

propuesto  a  Felipe  II.

DTA14

1797.—Combate  naval  del  cabo  de  Sn  Vicente.  (Guerrr  con  la

•   Gr.an Bretaña.)  Hallándose  la  poderosa  escuadra  española  de  D.  José
de  córdobá-  anclada  en  Tolón,  recibió  la  ordemde  venir  ala  Penínsu
la.  Al  dóblar  el  cabo  de  San  Vicente,  encont$se  con  la  euadra  in
glesa  l  Almiran’te  Jérwis,  compuesta  de  s&lo 15  navios,  que,  fa
vc’recida  por  el  viento,  piovocó  al  combate  a  la  nuestra  a  pesar  de
la  superioridad  de  ésta,  que  se  componía  de  25  navíos,  uno  de  ellos
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el  Santísima  Trinidad,  que  pasaa  por  el  de  mayores  dimensiones

de  Europa,  de  130 cañones:  el  Mejicano, Príncipe  de Asturias,  Con
cepción,  Gando de  Regla, Salvador del  Mundo y  San  José,  de  112:
el  Swn Nicolás, de  84;  y  de  74  los  restantes.  El  Geñeri  Córdoba

tendió  su  escuadra.  en  una  sola  línea  sin  sujeción  a  puestos  por  es
ta  muy  próxima  la  énémiga,  formada  ya  en  batalla,  resultando

mal’  distribuídas  tas  fuerzas  españolas,  a  sotavento  atgurros  navíos
y  rnu  alejados  otros,  de  modo  que  no  pudieron  entrrr  en  forma
ción  hasta  muy  tarde.  Vió  al  momento  e.! Almirante  Jerwis  el  des

concierto  que  reinaba  en  la  a,rmada  española,  y  con  la  superior
instrucción  de  lá  marinería  inglesa,  maniobró  con  tal  habilidad  que

pudo  caer  perpendiculawmen-te  sobre  una  de  nuestras  alas,  com
puesta  de  sól.o seis  buques,  logrando  aislarla  casi  enteramente  de
los  demás  y  batirl.a  con  casi  todos  los  suyos.  Por  más  esfuerzos  que

hio  ‘el  1mi’rante  español  para  socorrerlos  no  le  fué  posible  nse
gtir’lo,  y  los  navíos  San  José,  Salvador ‘d& Mundo, San  Nicolás y
San  Isidoro tuvieron  que  sucumbir  a  pesar  del  valor  con  que  se  de
fendieron,  siendo  apsesados  por  el  enemigo.  El  combate  terminó  al

poner  el  Sol, habiendo  estado  en  grave  apuro  Nelson,  que  manda
ba  la  r€aguardia  inglesa,  expuesto  al  fuego  de  la  capitana  española
Santísima  Trinided,  que  quedó  completamente:  desmantei’ada  y  al
de  otros  navíos.  Mus-ieron  gloriosamente  en  su  puesto  el  Brigadier

D.  ‘Tbmás  Giraldino,  Comandante  del  San  Nicolás, el  jefe  de  escua
dra  D.  Fráncisco  Javier  Winthuyssen  en  el  San  José, siendo  tam
bién  despedazado  por  la  metralla  enemiga  el  Comandante  del  Sal
vador  Brigadier  D.  ‘Antonio  Yepes.

‘‘El  Comandante  del  navío  Mejicano D.  Francisco  de  Herrera  y

Crugát,  Brigadier  de  la  Am.ada,  f,ué  gravemente  herido,  de  cuyas
resultas  murió  a  bordo  del  navío  de  su  mando,  seis  días  después  (le!

combate.  A  pesar  de  la  superioridad  con  que  quedaba  todavía  1a
escuadr.a  española,  -no se  renovó  el  combate  en  los  días  siguientes,
y  formado  Consejo  de  guerra,  que  presidid  el  Capitán  general  de
la  Armada,  D.  Antéhio’ Valdés,  declaró  que  Córdoba  había  manifes

tado  insuficiencia  y  desacierto  en  las  disposiciones  y  maniobras  del
ataque,  condenéndole  a  privacRn  de  empleo,  a. no  poder  obtener

mando  militar  en  tiempo  alguno,  ni  residir  en  Madrid  ni  en  las  ca
pit’als  ‘de ‘lbs Departamentos  -marítimos;  otros  J.efes  de  l.a ecuadra
fueron  también  castigados  por  su  inacción  en  el  éombate  o  por
ineptitud.  Los- siguientes  episodios- más--salientes  -de. los- muchos  qué
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se  desarrollaron  en  aquella  jornada,  dan  una  idea  de  lp  desespera
do  del  combate  y  de  la  bravura  de. la  .pehea:  ..

E’pisodios.—l.t  El  Geñeral-  Winthuysen  tan  luego  como obsryó

en  los topes  del  navío  general  la  señal  de  formar  una  pronta  línea
de  combate  sin  sujeción  a  puestos  —orden  precisa  en  aquellas  r

constancias,  por  el  estado  de  dispersión  en  .que  estaba  la  .escuadra
española—  .olocó  el  navío  San  José, de  su  insignia,  donde  la. pelea
seh.aJlaba  más  encarnizada;  allí  con. la  impetuosidad  y,  arrojo  que

le  eran.  propios,.qsteuía.  au  puesto  gallardamente,  cuando  una  bla
de  cañón  le  destrozó  las  dos  pielmas  por  cerca  de  las  ipgles,  orig

nándole  la.  muerte.  JPu.ego a  la, santa  bárbara!  fué  el  maidç.
salió  ,de;’]os: labios  de’ Winthuysen  al  ?recibir  el  golpe. mortal;  ‘perO

semejante  orden  no  se’ cumplió  porque  no  todos  tienen  el  temple,  de
alma  necesario’ para  llevar  a  cabo  una  resolución.  tan  desesperada.
Winthuysen,  si’ le  hubiera  sido. dable, ..h’ahrí.a reproducido,  a  no. dii
darlo,  el  hecho  de:  D.  Mateo.  del, Haya,  célebre  marino  español  del
siglo.  XVII,  que,  para  evitar  que  el  buque  de  s.u mando  cayese-en
poder  .de los  turcos,  después  de  una, eeci’a refriega,  prendió  fuegQ’ a

su  propia  s:ant  bárbar.a..  Quedó,  pues,  el’ tronco  de  Winthuysen  ten
dido  sobre  la  cubierta  de  su  navío,  conservando  en  la  única  mano
que  ení.a,  pues  da  derecha  la  habí’a  perdido  en  otro  combate,  la  es

páda  desenvainada.;  y  cuando  después  los  ingleses  tomaron  al  abor
deje  el’ buque,  el  insigne  Nelson,  entonces  Comodoro,  se  resistió  a
coger  la  espad  del  bravo  Winthuysen,  .y  contemplando  con  respeto

los  destrozados  restos  de  este  valiente  español,  dispuso  que  aquella
arma  .de honor  se  le.  remitiese  a  la  familia  del  difunto.

2.°  El  Comandante  Giraidino  que  mandaba  e.l San  Nicolís, des
pués  de  haber  sostenido  co.n heroicidad  el  fuego  de  fuerzas  infinita
mente  superiores,  al  rrechaRar  el  abordaje  sobre  la  cubieita  de  su

buque,  cayó  muerto  en  combate  personal  que  sostuvo  contra  varios
soldados  ingleses  diciendo  al  recibir  ej  golpe muortal:  «iNo  rendirse,
haced  fuego,  -y  misericordia,  Dios  mío!».

3.°  En  esta  desgraciada  jornada  mandaba  el’ navío  Pelayo el
Capitán  ‘de . navío  ‘D.  Cayetano  Valdés,  que  no  habí.a  cumplido  los
veintiiete,  áños.

El  navío  SC: hallab.a  a  barlovento  dando  caza- a-gran  distancia  de
la  escuad!r.a, cu’ando el  estampido  del  cañó.n  le  avisó  de  lo  que  una
densa  niebla  le  había  impedido  ver,  que  era  el  ataque  a- nuestra
escuadra  por  la  inglesa,  bandona  su  comisión,  y  desde  luego  ‘se
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dirigé  al  lugar  en  que  la  ref!rie.ga  parecía  más  sangrienta  y  obs

tiñada.  .  .

Llega  por  fin  adonde  el  Trinidad,  en  que  tremolaba  su  insignia
el  Tiiente  general  D.  José  de  Córdoba,  des&bolado,  herida  o muer

t  más  deJas  dos  terceras  partes  de  la  dotación,  sin  poder  jugar  la

artillería  y  batido  por  tres  tiavíos  ihgleses,  se  ve  obligado  a  ren
dirse,  arriando  el  pabellón  nacional  y  largando  el  británico;.  conten

pla  la  enorme  mole  ya  casi  en  poder  de  los  enemigos,  y  sin  vacila!r

ttn  instante  dirige  Valdés  a. su  gente  esta  breve  .arenga:  «Salvemos
al  Trinidad  o  perezcamos  todos»,  palabras  que  fueron  contestadas
por  la  tripulación  con  uniViv.a  ci’Rey!  para  ‘sigñifiatlé  que  parti
éipaban  de  su  misma  resolución.  Pasa  muy  cercano  por  la  popa  del

navío  batido  y le  grita  que  enarbole  de  nuevo  el  pabellón  nacional  o
le  considera  como  enemigo.  Traba  la  acción  con  los  ingleses,  secun
dado  por  el  navío  San  Pablo  que  manda  D.  Baltasar  Hidalgo  de

Cisneros  y  la  fortuna  premió  el  arroj.o  de  Valdés  con  el  rescate  del
Trinidad,  acción  heroica  .que  debe  ocupar  una  de  las  mejores  pági
rías  de  su  historia.  Quedaron  fuera  de  combate  1.500 hombres,  en

tre  muertos  y  heridos,  siendo  de  los  primeros,  dos  Jefes  de  escua
dra,  tires  Brigadieres  y  un  Capitán  de  fragata.

DIA  15

1866.—Fondean  en  Valparaíso  las  fragatas  de  guerra  españolas

Villa  de Madrid  y  Blanca,  de  regreso  de  la  expedición  de  Abtao.  La
verdadera  victoria  alcanzada  en  Abtáo  —en  el  combate  naval  de  7
del  mismo—  la  más  honrosa  para  una  Marina,  la  más  difícil,  fué
lograda  merced  al  Comandante  de  la  Blanca  quien  con  extraordina

rio  airrojo  e  incomparable  pericia,  exploró  los  parajes  peligrosísi
mos  del  archipiélago  y  mandó  siempre  a  vanguardia,  sin  más  guía

que  una  imperfecta  carta  inglesa  que  no  marcaba  iiinguna  sonda,
ni  fijamente  la  situación  de  los  anrecifes  y  escollos. Los  mismos  pe
ruanos  se  confesaron  sorprendidos  con  la  expedición  que  envimos
a  Abtao.  (Campaña  del  Pacífico.)  -

PTA19

1848.—Torna  por  asalto  del  fuerte  de  Sipac  (isla  de  Balanguin
gue).  (Filipinas).  Después  de  cuatro  horas  de  continuo  fuego  de  ca-
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ñón  por  la  escuadra  española  contra  el4uerte,  se  dió  .orden  para  el
asalto,  y  la  brigada  de  Marrina  y  ziamboagueños  voluntarios  para
efectuarlo,  se  precipitaron  sobre el  fuerte  entre  una  lluvia  de• balas,
pero  nada  detuvo  a  las  tropas;  viéndose  .a las  pqcas  horas  coronado

el  muro.  La  toma  :del fuerte  costó  por  nuestra  parte  sensibles  pér
didas  y  eh  él  se  encontran’on  340  cadáveres,  lo  que  prueba  la  obsti
nación  de  sus  defensores.  Se  cogieron  79  piezas,  casi  todas  de
broñce,  de  poco  calibre,  150  moros  prisioneros,  en  su  maycr  parte

mujeres’  y  chf4úillo»  qe  los  moros  habían  encerrado  ‘en el  fuerte
creyéndolo  inexpugnable;  también  se  cogieron  más  de  300  cautivos
cristianos.  Las  bajas  de  los expedicionarios  en  la  toma  de  este  fuer
te  y  en  el  día  16  del  mismo,  fueron  237,  entre  muertos,  heridos  y

contusos.

DLk22

176.—A  las  ocho de  la  mañana  rompieron  el  fuego! la  Vencedora
y  Santa  Lucía  y  su  metralla  hizo  desaparecer  de  la  playa  los grupos
de  moros.

Empe2ó  el  desembarco  de  las  tropas  en  el  pueblecillo  de  Patico
lo,  distante  una  legua  de  Joló  (Filipinas5,  encont’rando  resistencia
desde  los primeros  que  Üusieron  el  Pie  en  tierra,  pero  fueron  recha
zados  los  joloanos  al  interier  de  los  mohtes  con  algunas  bajas;  por

nuestra  parte  tuvimos  32,  contándose  entre  ellas  el  Teniente  de
navío  Tirado  ‘que fué  herido  de  lanza  en  la  ingle.  Las  fuerzas  expe
dicionarias  acamparon  en  el  pueblo,  que’ había  sido  completamente

abandonado.  A  las  nueve  y  tvreinta y  dos  de  la  mañana,  la  artillería
peninsular  se  hallaba  en  tierra,  al  mismo  tiempo  que  las  baterías
de  Marina,  a  las  órdenes  dc  Montojo.

-                         D1A29

1876.—Toma  de  Joló  (Flipinas).  En  vista  de  las  reclamaciones
diplomáticas  a  que  daban  lugar  los  frecuentes  at,ropellos  y  pirate

rías  de  los  joloanos,  organizó  el  General  de  Marina  Malcampo,  Ca
pitán  general  de  Filipinas,  una  expedición,  la  más  importante  de
las  que  se  han  llevado  a  cabo  en  aquel  archipiélago,  que  zatrpó  de
Manila  el  5  de  febrero,  compuesta  de  una  fragats,  de  guerra,  tres
corbetas,  dos  goletas,  12 cañones,  dos  transpc’rtes  y  14 buques  mer
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cantes  que  conducían  el  material  y  fuerzas  expedicionarias  para  la  /

reconquista  de  Joló.  El  8  fondeó  en  la  rada  de  Zam.boanga,  y  zar

pando  de  nuevo  el 20,  anclatron  en  la  tarde  del  mismo  día  entre  las
islas  de  Bacungán  y  Joió,  efectuando  el  22  el  desembarco  a  viva
fuerza  en  el. pueblo  de  Paticolo,  a  una  legua  de  la  capital,  bajo
la  protección  .  los  fuegos  de  los  buques.  El  25  se  pusieron  en
marcha  las  tropas  expedicionarias,  en  combinación  con  las  fuer
zas  que  debían  seguir  para,  la  costa  con  las  que  por  el  interior
debían  flanquear  a  las  primeras  y  caer  por  retaguardi’.sobre  Joló;
mas  ante  Las inmensas  penalidades  y  trabajos  que  tuvieron  que
sufrir  nuestros  soldados  al  querer  internarse  por  la  espesura  de
los  bosques  seculares,  y  casi  vírgenes,  de  la  parte  alta  de  la  isla,
sin  agua,  hubo  que  desistir  por  completo  de  dicho  plan,  concretán
dose  el  ataque  por  Ja  playa,  que  preparó  el  29  la  escuadra  con  uit
fuerte  cañoneo.  El  mismo  día  avanzaron  los  expedicionarios  so
bre  Joló.,  en  medio de  i.ma lluvia  torrencial  y  habiendo  podido la
media  brigada  de  vanguardia,  después  de  un  vivo  fuego  a  rnetr&
ha  de  sus  cuatro  piezas,  ocupar  a  la  carrera  un  bosque  y  apode
rarse  de  dos  fuertes  o  cottas,  emprendieron  el  ataque  a  la  ca.pital
joloana  las  tropas  españolas,  cuyas  primeras  columnas  (indígenás)
fueron  rechazadas  y  desordenadas  por:  el  terrible  fuego.  de  lanta
cas.  y  fuiléría  de  los  defensores,  el  cual  produjo  mucias  bajas.
Lanzóse  entonces  al  asalto  con  imponderable  brío  el  batallón  de
Artillería.  Todos  rivalizaron  en  valor,  oficiales  y  soldados,  y  Joló
cayó  en.  poder  de  los  españoles,  después  de  desesperada  resisten
cia,  que  ocasionó  sensil  les  bajas.

Los  rebeldes  huyeron  a  un  barrio  inmediato,  en  el  interior  de
un  bosque,  donde  había  una  fuerte  cotta,  artillada  con  12  piezas,

que  fué  asaltada  y  tomada  también,  viéndose  obligados  los  defea
sores  a  acogerse  al  interior  de  la  isla.  Las  inmediaciones  de  la
ciudad  fueron  taladas,  para  ensanchar  el  círculo  de  la  defensa;  se
destruyeron  los  pueblos  de  Lacul-Lapac,  residencia  habitual  del sul
tán,  Parange  Maibún,  después  de  alguna  resistencia,  y  se  constru
yeron  los  fuertes  de  Alfonso XII  y  Princesa  de  Asturias,  para  ase
gurar  la  ocupación,  continuando  las  hostilidades  hasta  1878,  en
que  se  hizo  la  paz  con  el  sultán,  reconociendo  éste  la  soberanía
de  España.  El  General  Malcampo  fué  agraciado  con  los  títulos  de
Conde  de  ,Joló y  Vizconde de  Mindanao, y  se  creó  tma  condecora
ción  para  conmemorar  tan  brillante  hecho  de  armas.



De  Revistas  extranjeras

Probable  aspedo  de una futura batalla naval.

De  1t  nueva  edición  de  la  obra  det  Capitán  cid fragata  Fioravanzo,  ti
tulada  Manatale  teorico-pratico  cte C*nematiea  aerouavale,  tornamos  los  si
guientes  árrafcs,  que  nos  pafecen  altamente  interesantes.

Esta  segunda  edición  de  la  interesante  obra  del  mencionado  Jefe  de
la  Armada  italiana,  es  una  ampliación  de  la  anterior  en  ciertos  aspectos,
especialmente  en  el  relauvo  a  la  utilización  de  1a Aeronáutica  en  a  gue
rra  naval:

«Aspectos  probables  de  rica  futura  bet.alio  naval.

Parece  oportnno,  a  manera  de  síntesis  de  cuanto  queda  expuesto  en  los
cuatro  capítulos  anteriores,  intentar  una  das’eripción  sintética  y  ve-rosí
mil  de  una  batalla  naval  del  porvenir.

Consideremos  eij caso, de  un  encuentro  entre  dos  fuerzas  navales  com
puostas  como  se  dice  a  eonunuiición,  entendiéndose  que  cuanto  digamos
puede  ‘aplicarse  asimismo  a  fuerzas  menores,  porque,  en  todo  caso,  éstas
estarán  integradas  por  tipos  de  buques  cuya  acción  habrá  de  ocordinar
se  (el  grupo  naval  mínimo  qne  p.uede  ser  llamado  a  sostener  una  acción
táctica  hemos  visto  que  puede  considevarse  sea  el  compuesto  por  dos  cru
ceros  ligeros,  dos  escuadrillas  dedestructores  y  algunos  aviones  transpor
lados  it  bordo  de  los  cruceros).

Un  grupo  ligero  en  servicio  de  expinraelón  táctica,  que  se  hace  más
eficaz  por  el  concurso  tic  los  apal:alos  llevados  por  los  propios  buques.

Un  grupo  principal  integrado  por  acorazados,  con  núcleos  de  cruce
ros  ligeros  y  destructores  y  dotado  de  aviones  de  caza  y  reconocImiento.

Uno  o  más  portaaviones  llevando  a  bordo  aparatos  de  caza,  bombardeo
y  torpederos.

Un  cierto  número  de  ,submarinos  de  escuadra  (o  sea  de  buena  velb
cidad).

Conviene  poner  de  relieve,  como  consideración  preliminar,  que  en  la
mar,  dada  la  rapidez  de  desplazamiento  de  las  fuerzas  r  la  consiguiente.
fugacidad  de  los  contactos  guerreros,  se  debe  tender  a  organizar  las  ope
raciones  que  lleven  al  cheque  con  cli enemigo.  y  que  este  choque  se  i’eri
fique  con  cierta  anticipación  respecto  a  la  caída  de  la  tarde,  de  suerte

Toso.  cviir
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que  la  acción  sea  lo  suficientemente  prolongada  para  dar  resultados  apra—
ciables.  Una  vez  de  nocbe,  no  se  puede  pensar  en  combatir,  y  es  suma
mente  difícil  conservar  el  contacto  para  reanudar  cli  combate  al  día  si
guiente.

Hallándose  precedidas  las  fuerzas  por  aviones  de  exploración,  ci  pri
mer  contacto  se  establecerá  con  toda  probabilidad  entre  ellos  y  lbs  nú
cleos  adrales  más  avanzados  del  adversario;  los  aparatos  podrán  ver  sin
ser  vistos,  porque  generalmente  no  acaecerá  que  los  aviones,  esparcidos
por  ambas  partes,  se  vean  entre  sí.  Ello  hace  suponer  que!, si  bien  será
fácil  ver  en  el  aire,  no  lo  será,  en  cambio,  el  realizar  una  buena  caber
tare  aérea.

Pudiando  tener  lugar  este  primer  avistamiento  con  notable  antelación
n  resp.ieto  alt  encuentro  entre  las  fuerzas  principales,  es  importante
mantener  el  contacto  táctico  enviando  inmediatamente  núcleos  de  explo
ración  más  joderosos,  acompañados  por  aparatos  de  caza,  los  cuales  ten
drán  como  misión  «ver  y  cubrir)>  durante  la  fase  de  aproximación,  que
los  Almirantes  i’niciaráll  besándose  en  las  noticias  enviadas  por  radiote
legrafía  por  los  exploradores.  Podrá  tener  lugar,  por  1o  tanto,  ia  en
cuentro  entre  las  fuerzas  aéreas,

1-lay  que  precisar  aún  que,  si  bien  lbs  aviones  son  eftcaces  para  esta
blecer  el  primer  contacto,  los  exploradores  de  superficie  son  más  adecua
dos  para  mantenerle.,  dando  indicaciones  continuas  y  exactas  sobre  la  si
tuación  del  enemigo,  tras  babee  llegado  aL contacto  óptico  después  de  una
batalla  entre  ellos;  el  grupo  de  cruceros  que  logre  dominar  al  adversario
similar  podrá  tener  una  «visión  continua»  y  llevar  a  cabo  la,  «cobertura»,
así  como,  con  o5ortuna  maniobra,  atÑcr  al  grueso  contrario  a  una  posi
ción  Ijavorable  para  el  ataque  de  las  propias  fuerzas.

SI  ambas  flotas  se  encuentran  en  coñdicicnes  pi’óximas  a  la  equiva
lencia,  ninguna  de  las  dos  tendrá  motivo  para  evitar  una  lucha  decisiva
en  el  contacto  balístico;  pero  siempre  habrá  una  que,  por  razones  varias,
estratégicas  o  tácticas,  tendrá  interés  en  imponer  a  la  otra  una  batalla
de  persdrución,  con  objeto  de  mejor  utibizar  les  nec-vos  medios  (torpedos,
submarinos,  campos  minados,  minas  de  deriva!,  cortinas  fumígenas  o  de
gases  venenosos).  Hasta  podríamos  decir  que,  en  geaer,l,  se  tratará,  no

-     -jolameate de  llegar  a  contacto  balístico  en  posiciones  prórimas  a  la  fi-te
cla  mental,  sino  también  en  la  qiosieión  más  a-ronzada,  respecto  a  la  di
rección  en  que  se  traslada  el  adversario.

Si  una  de  ambas  flotas  tiene  una  manifiesta  inferioridad  en  buques

grandes,  entonces  la  acción  tomará  inmecliatámente  el  carácter  de  com
bate  de  persecución;  Ita  flota  inferior  arrumbará  de  manera  que  se  pon
ga  pronto  fuera  de  tiro;  en  el  caso  de  ir  acompañada  de  un  buen  núme

ro  de  destructores  y  aviones,  podrá  esperar  la  obtención  de  éxito  apli
cando  en  el  campo  táctico  el  criterio  estratégico  de  la  «guerra  de  des
gaste»,  que  es  el  de  disminuír,  mecliainte el  uso  de  medios  nuevos,  la  su
perioridad  del  enemigo,  hasta  cambiar  la  maniobra  para  venir  a  un• con
tacto  balístico  definitivo.  -

Sea  como  fuera,  deteniéndonos  en  la  hipótesis  más  interesante  táeti
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amente  de  que  se  llegue  al  contacto  balístico,  la  acción  principal  termi
nará  por  desarrollarse  (por  efecto  de  as  maniobras  de  cada  uno,  enca
minadas  a  contrarrestar  las  dell contrario,  como ya  se  ha  dicho)  sobre  dos
rumbos  sensiblemente  paralelos  y  con  los  buques  en  formaciones  senci
llas,  ,próxiuiiamente  paralelias  asimismo,  de  suerte  que  tenderá  a  producir-
se  la  ‘equivalencia  balística,  mientras  habrá  ventaja  para  el  empleo  do
lbs  nuevos  medies  (aspecialmente  para  los  torpederos  y  los  torpedos  de
los  buque  mayores)  para  el,  adversario  que  haya  logrado  adelantarse  al
otro.

Antes  de  esta  fase  podrán  haber  tenido  llugar  ataques  de  torpederos
o  de  aviones,  lanzados  con  el  objeto  de  debilitar  al  enemigo,  antes  de  lle
gar  al  contacto  balístico;  los  ataques  en  masa  por  los  aviones  lanzados

desde  los  portaaviones  pueden  tener  lugar  aun  inmediatamente  después
del  primer  avistamiento  (dirigirlos  principalmente  contra  los  portaaviones

•  enemigos)  cuando  adn  medien  unas  horas  de  movimiento  entre  las  dos
flotas,  las  cuales,  para  pree.averse  contra  tal  eventualidad,  habrán  hecho,
levantarse  en  vuelo  inmediatamente  lbs  aparatos  de  caza,  voltejeando  con
tInuamente  sobro  ellas,  o  tendrán  lista  la  defensa  antiaérea.

Pero  este  empleo  anticipado  de  los  medios  sutdes  y  aéreos  se  ludlará
subordinado  a  la  qportunidad  (mucho  más  lógica  y  de  acuerdo  con  el
principio  de  la  «reunión  de  has  fuez:as»)  de  tenerlas  listas  para  lanzar-
se  al  ataque  en  la  última  fase  de  la  batalla,  en  la  decisiva,  que  es  la  que
determina  la  ruptura  del  equilibrio  y  lleva  a  la  victoria.

El  tiro,  por  consiguiente,  habrá  sido  comenzado  a  gran  distancia,  su
perior  a  1Ø5  20.060 metros,  con  el  auxilio  de  la  observación  aérea,  la  cual
frustrará,  en  parte,  por  lo  menos,  la  acción  de  lías  cortinas  de  niebla
artificial.

Los  núcleos  de  exploraclóa,  mientras  tanto,  se  habrán  reunido  a  los
respectivos  grupos  tácticos,  reforzando  las  secciones  ligeras  y  sutiles.

Para  protegerse  del  tiro  enemigo,  la  Ilota  que  haya  ganado  el  barlo
vento  (a  menos  que  no  se  dé  el  caso  raro  de  lina  calma  chicha)  podrá  ha
cer  un  buen  uso  de  las  cortinas  de  humo  (incltuso  venenosas,  si  la  direc
ción  del  viento  lo  pesm,ite);  1a  puntería  central  desde  la  cofa  permitirá
apuntar  por  encima  de  la  cortina,  que  ambos  adversarios  tendrán  lote-
rés  en  producir  para  harer  invisibibs,  cuando  menos,  los  puntos  dc
caída.

En  tanto  continuará  la  batalla  aérea,  iniciada  por  las  fuerzas  de  re
conocimiento,  para  alcanzar  la  conquista  del  dominio  del  aire;  aquel  de
ambos  contendientes  que  lbgre  triunfar  sobre  los  aparatos  enemigos  de
caza,  adquirirá  una  franca  superioridad,  porque  podrá  hacer  uso,  sin  per
turbaciones,  de  su  reconocimiento  aéreo,  de  la  observación  del  tiro,  y  pre
tarará,  con  confianza  en  el  éxito,  el  lanzamiento  final  de  bombas  y  torpe
dos  con  su  propios  aviones.

La  flota  que  tenga  la  posición  más  avanzada  podrá  ampiear  más  fáci’
mente  sus  destructores  en  fondear  minas  a  la  deriva  sobre  el  rumbo  que
haya  de  recorrer  el.  adversario  (la  cual  mandará  bien  andante  sus  fuer
zas  lgeras  para  salvaguardas-se  de  tal  posibilidad),  y  podrá  más  fácil-
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mente  también  tratar  de  llevar  a  su  coatrario.a  una  zona  en  que  se  ha:
yan  dispuesto  submarinos  en  acecho  o  campos  minados.  Papa  evitar  estos
peligros  será  necesario  mantener  contínuansente  la  exploracion  táctica  y
aérea  y  los  hidrófonos  en  Punción;  hacerse  preceder  de  un  llúcleo  de  des
tructores  pmvistos  de  aparatos  de  dragado  y  navegar  con  los  pgcavanes
calados.

Los  buques  portaaviones  se  aguantarán  en  zonas  apartadas  de  la.  del
combate,  porque  su  integridad  se  halla  estrechamente  ligada  a  la  posibi
lidad  de  emplear  los  medios  aérms  que  llevan  a  bordo,  yendo  también  pro
vistos  de  paravanes.

La  batalla  continúa  entre  las  cortinas  fuinígenas,  que  ocultan  los  blan
cos  y  las  sopresas;  entre  las  maniobras  antagónicas  de  los  buques  me
nores  y  la  luchi.  aérea  en  el  cieib  del  lugar  del  conibata

Ya  una  de  las  flotas  se  halla  cercana  a  sus  aguas  nacionales,  a  través
de  las  cuales  ib  otra  no  puede  seguirla,  a  menos  que  no  se  ponga  en  su
estela,  con  la  ilógica  renuncia  al,  empleo  de  su  artillería  y  con  eh  peligro
de  las  minas  dejadas  cáer  a  la  deriva.  Eh cañón  ha  producido  daños  re
cíprocos,  pero  no  decisivos,  por  la  didenitad  del  tiro  La  casi  totalidad  de
los  buques  sutiles  ha  sido  mantenida,  nl  amparo  de  los  buques  grandes,
fuera  del  tiro  enemigo;  los  aviones  han  luchado  entne  ellos;  sin  embargo,
aún  no  se  ha  prodvcido  la  r’ilptwra  del  eqiciiib río  •a favor  de  una  de  las
parles  contendientes.

El  Almirante  de  la  flota  más  avanzada  decide,  en  consecuencia,  llamar
a  intervenir  lbs  fuerzas  aéreat  y  las  niotoLanchas  (M.  A.  5.)  de  las  ya  no
lejanas  bases  de  operaciones,  usando  todos  sus  medios  sutiles  antes  que
llegue  la  noche  (que  está  llegando),  o  la  proximidad  de  la  costa  nacional,
con  todos  sus  peligros,  haga  romper  cli contacto.

Previa  señal  convenida,  los  destructores,  ocultos  tras  una  Protección  de
densa  niebla,  y  los  aviones  de  bombardeo,  salidos  de  los  portaaviones,  van
al  ataque  simultáneo  y  convergente  sobre  cI enemigo;  los  aviones  torpede
ros,  aprovechando  su  gran  velocidad,  siguen  un  recorrido  envoiveute  para
ponerse  por  la  banda  exterior  de  la  formación  enemiga,  para  ponerlo  en
la  difícil  situación  de  ser  torpedeado  por  ambas  bandas;  los  aviones  de
:admbardeo  salen  después  de  los  torpederos,  porque  han  de  hacer  un  re
corrido  más  corto.  Los  cruceros  ligeros  siguen  a  los  propios  destructores
para  apoyarlos.

Si  las  fuerzas  que  deben  llegar  de  la  costa  lo  hacen  a  tiempo,  tanto
mejor;  si  no,  podrán  diezmar  al,  enemigo,  ya  quebrantado,  mientras  se
retira.

El  enemigo  desanolla  la  contraofensiva  abriendo  un  fuego  de  barra
je  intenso;  enviando  a  contraatacar  sus  tuerzas  ligeras  y  sutiles,  emitien
do  cortinas  de  gases  venenosos,  ‘a través  de  las  cuales  habrán  de  pasar
las  flotillas  contrarias,  y  haciendo  alzarse  en  vuelo  a  todos  sus  aparatos.

No  es  posible  seguir  las  fases  de  una  acción  de  tal  género;  tendrá  11cm-
gar  una  mezcla  terrible,  en  la  cuali  tricrnfaráa  los  más  audaces  y,  al  mis
mo  tiempo,  los  más  preparados.  La  iniciativa  y  la  sangre  fría  iadividua
l.as  serán  lbs  verdaderas  amias  con  las  cuales  laahrá  que  contar  para  do
reinar  al.  euemigo.
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Como  Conclusión  ile  todas  nuestras  con sicleraoiones  tácticas  podemos
decir  que  la  presencia  en  el  campo  de  batalla  de  una  gran  variedad  de
medios  marítimos  hace  hoy  posible  el  concepto  de  ha  «maniobra  en  pro
tiundidad»,  mientras  en  la  época  anterior  a  la  guerra  estábamos  en  la
«maniobra  táctíca  lineal».

Por  decirlo  mejor,  la  «táctica  lineal»  es  siempre,  para  los  diversos  nú
cleos  homogéneamente  constituIdos,  la  forma  -de  empleo  que  permite  el
uso  contemporáneo  de  sus  armes  por  parte  de  todas  as  unidades;  pero
no  termina  en  ella  una  aoeión  naval,  según  la  tradición  de  la  «guerra
de  escuadras».

Actualmente  una  fuerza  naval  resulta  compuesta  de  tantos  celcaio
oes»,  llantados  a  sostenerse  regún  Las necesidades,  ora  en  el  ataque  ofen
sivo,  bien  en  la  parada  defensiva,  enviadas  a  veces  eh  ondas  -sucesivas
hasta  una  distancia  mínima  del  enemigo,  dependiente  de  las  armas  de
que  éste  disponga  y  de  su  vul:nerabilddad  con  relación  a  la  reacción  ad
versaria,

Se  comprende  que  la  dirección  de  un  combato  moderno  sea  una  cues
tión  ardua  como ninguna,  y  que  la  perfecta  coordinación  entre  las  mul
tiformes  actividades  de  los  núcleos  heterogéneos  que  constituyen  una
esouadra  moderna,  no  se  puede  obtener  por  la  acción  de  un  Jefe  si  éste
no  ha  procurado  desde  el  tiempo  de  paz  compenetrar  a  lbs  Comandantes
subordinados,  hasta  obtener  u un  absoluta  uniformidad  en  los  puntos  de
vista  ceerca  del  emplqo  de  las  fuerzas  (unidad  de  doctrina)!.

Sin  una  dcctrina  firmemente  inculcada  en  la  mente  y  en  el  espíritu
de  todos  lbs  Oficiales,  sería  vano  cualquier  esfuerzo  del  Jefe  durante  el
combate;  la  «neblinosa»  complejidad  de  una  moderna  batalla  naval  hace
bastante  difícil  la  noción  personal  del  Jefe,  aun  cuando  se  hayan  estu
di-ado  cuidadosamente  las  organizaciones  directiva  y  ejecutiva  del  Mando.
Por  ello  no  pudiendo  contar  para  esta  coordinación  con  la  ao.oión  perso
nal  del  que  manda,  entretenido  en  los  ecaecimientos  cine  se  desarrollan
an  el  campo  de  batalla,  la  disección  debe  reposar  sobre  la  base  segura  de
nn  doctrina  que  haya  llegado  a  ser,  por  obra  del  Jefe,  como  una  segun
da  naturaleza  de  todos  sus  subordinados.  En  las  fuerzas  navales  de  an
taño  los  subordinados  veían  a  su  Jefe  y  obraban  digásmoslo  así,  por  imi
tación;  en  el  porvenir  deberán  -verlo preseate  en  sí  iuisnw  y  obrar  «por
interpretación  de  sus  iclensi.  -

Pava  el  Jefe  quedará,  pues,  la  posibilidad  de  dominar  1-a situación  a
-   mandes  -rasgos  dando  con  mayor  freouenoia  «normas»,  y  no  «órdenes».

para  ooordinar  las  nocesatuas  inioi:ativas  de  sus  subordinados.  Para  con
sentir  esta  coordinación,  el  Jefe  debe  ocupar  un  puesto  adcouado  en  el
cam,po  de  batalla,  disponer  de  un  Estado  Mayor  y  de  medios  de  comuni
oación.  El  examen  de  este  temá  se  sabe  de  los  límites  del  presente  tra
bajo.  (Véase  el  artículo  del  Sr.  Fióravanzo  en  la  Rivista  Maritt-insa,  cua—
derno  de  febrero  de  1925.)

La  intervención  del  Jefe  es  partioularmenie  - indispensable  en  el  mo

meulo  que  juzgue  favorable  para  la  «ruptura  del  equilibrio»  por  medio
del  empleo  de  las  reservas,  si  es  que  no  pueden  producirlo  las  fuerzas
que  combaten.  -
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¿Cuáles  pueden  ser  las  reservas  en  una  batalla naval en la cual do
mina  como  arma  principal  el  cañón  de  las  mayores  unidades  de  que  se
dispone?  Evidenternent;  los  medies  de  que  so  dispone,  fundados  en  el
empleo  de  armas  capaces  de  ser  utilizadas  «en  masa»  para  dar  el  golpe
4  gracia,  carecen  de  una  pronta  reiteración  en  ]Ia ofensa.  Nos  referi
mes  a  los  torpederos  y  a  las  fuerzas aéreas.

El  ataque  aéreo  y  torpedero,  aun  cuando  no  consiga  ci  objetivo  de  des
truir  les  buques  enemigos.  total  o  parcialmente,  tiene  siempre  la  virtud
de  obligarlos  a  maniobrar  para  evitar  los  torpedos  y  hacer difícil e1 lan
zamiento  de  las  bembas;  la  maniobra  ¿rea  una notable perturbación  para
el tire de la artillería y obliga al! adversario a realizar movimientos qile
no  corresponden  a  sus  fines  y  sus  previsiones,  y  permite.,  por  consiguien
te, al  partido  que  pone  en  j.uego  sus  resernas,  a  estrechar  distancias  para
un.  mejor  empleo  de  su  artillería.  mientras  el  otro  puede  contestar  al  fue
go  difícilmente,  y  hasta  substrnerse  a  una  presión  balística  que  estaba
siendo  superior  o  a  lina  situación  que  amenazaba  convertirse  en  peli
grosa.                                .   -

Un  ejemplo  luminoso  se  tuvo  en  Jutiandia  cuando  Scheer  empleó  sus
destructores  para  zafarse  de  Jellicoe. En cuanto a las  posiciones  tácti
cas  ventajosas  para  el  empleo  cíe ls  medios,  se  puede  resumir  de  la  ma
nera  siguiente  cuanto  queda  dicho:

La  perpendicularidad  de las  formaciones  sobre  la  línea  que  las  une
con  el enemigo,  que  define  la  posición  fund a,mentui, es,  sin  embargo,  siem

pre  ci elemento geométrico  que  consiente  la  contemporaneidad  de  la  ofen
sa  con  el  uso  de  armas  do  largo  al)eance  (proyectiles  y  tor;pedos),  pero  no
es  suficiente  per  sí  sola  para  conseguir  las  mejores  condiciones  para  ob
tener  el  éxito.  Es  necesario  tomar  contacto  con  el  enemigo  en  posición
avanzada  respecto  a  la  dirección  en  que  se  traslada;  solamente  así  lbs  ar
mas  insidicsas  (minas  de  deriva  o  torpedos)  y  unidades  sutiles  se  em
plean  mejor,  y  a  veces  exclusivamente.  A  esta  forma  de  combate,  denomi
nada  por  algunos  autores  «combate  en  retirada»,  porque  responde  a  la
actitud que toma  una  doerza naval frente a otra  superior,  parece  hoy
más  Ilógico  y  más  «étic,amente»  apropiado  llamarla  con  el  nombre  de
«combate en posición  avanzada».

En  efecto: se tendrá gran interés en toniar la delantera, para aprove
char  las  ventajas  de  la  posición  . esanzada,  por  parte  del  partido  infe
rior;  pero  ello  no  quiere  decir  que  también  el  más  fuerte  no  desee  ade
lañtarsc al itienos fuerte para aumentar aún más sus condiciones de su
perioridad.

Si  consideramos dos  fuerzas navales de potencia  equivalente,  sobre
peco  más  o  menos,  es  evidente  que  tendrá  mayores  probabilidades  de  éxi
to  aquel  que  logre  combatir  en  posición  más  avanzada.

No  se  ve, por consiguiente,  el  motivo  de  denominar  «combate  en  reti
rada»  una  forma de empleo  que tiene características «netamente ofensi
vas», consintiendo el uso eficaz de todos los medios  y  de  todas  ha  armas,
y  no  de  ha  artillería  solamente.

Cdnviene  hacer  una  consideración  final,  de  carácter  esencialmente
ético:



DE  REVISTAS EXTRANJERAS            27 1

En  la  mar,  como  en  todas  partes,  los  hombres  tienden  a  luchar  desde
lejos,  aprovechando  las  características  extremas  del  alcance  de  sus  ar

mas,  con  di  criterio  de  herir  lo  antes  posible,  una  vez  avistado  el  enemigo.
Este  criterio,  racionaL  y  respetable,  puesto  ea  boga,  como  es  sabido,  des
pués  de  la  guerra  ruso-japonesa,  ha  siclo y  es  cli  estímulo  de  los  progre
sos  tédeicos  de  la  construcción  de  l:as  armas  y  de  los  medios  para  em
p»rlos,  pero  no  basta  por  sí  salo  para  la  resolución  de  un  conflicto.

En  efecto:  los  combates  a  grandísimas  distancias  son  difícilmente  re
solutivos  por  Las escasas  probabilidades  de  hacer  blanco,  Es  necesario  ce
rra’rse  contra  el  enemigo  para  provocar  daños  decisivos  en  sus  buques  en
breve  intervalo  de  tiempo.  ¿Cómo puede  realizarse  este  criterio  de  cmplo?

Se  puede  responder  así:  La  cualidad  fundamental  de  una  Marina
-debe  ser  la  posesión  de  buques  ca,p.aces de  resistir  a  las  ofensas  enemi
gas.  Cuanto  más  marcada  sea  esta  cualidad,  más  posibilidades  tiene  esa

-   Marina  de  poder  llevar  a  cabo  uaa  guerra  ofensiva.  Porque  es  cierto  que,
-   en  fin  de  cuentas,  vencerá  aquel  que  haya  sabido  acencarse,  sin  sucum

bir,  para  herir  «con  certezas,  y  ro  quien  juzgue  suficiente  cli herir  «pror
bablemente»,  desde  lejos.  Y  para  hacer,  no  sólo  posible  sino  nito  bien
«deseado»,  el  acercamiento  de  que  hablarnos,  no  queda  más  recurso  sino
poner  relativw,aente  pocas  pero  magníficas  armas  en  buques  sólidos,  edu
caindo  a  continuación  los  ánimos  en  un  ideal  ofensivo,  fundado  en  la
confianza  en  el -alto  grado  dv  inmtanidad  frente  ah  ataque  adversario,  P°
seído  por  nuestrcs  propios  buques.»  -

«La  resurreccíón del acorazado»

Eh  numero  482  del  periódico  bisemanal  Le  Forze  Árrnnte,  correspon
.dientei  al  martes  2  de  diciembre  de  1930,  inserta  el  siguienle  trabajo,  ti-
LiJado  «La  resurrección  del  acorazado»,  con  el  pseudónimo  Sirias:

«La  mayoría  creyó,  al! fra  de  la  guerra  mundial,  que el  acorazado  había
.dejado  de  ser  el  principal  medio  de  ofensa  en  los  mares,  y  esa  opinión
•era  consecuencia  del  siguiente  razonamiento:          -

El  acorazado  no  puede  defenderse  eficazmente  de  has  minas  y  os
-torpedos  lanzados  por  un  submarino.  Gastar  cientos  de  millones,  acunlu
lar  -medios capaces  de  desarmilar  una  gran  potencia  ofensiva  en  un  bu-
-que  que  puede  ser  destruído  con poco  gasto  y  escaso  riesgo,  no  es  un  buen
negocio.

¿Y  cnál  fué  la  utilidad  de  los  acorazados  en  la  guerra  mundial!?
¿No  se  mantuvieron,  acaso,  encerrados  en  los  puertos,  tras  los  malees

nes  y  Las obstrucciones  de  redes,  desgastándose  infltilniente,  mientras  los
submarinos  y  los  buques  menores  surcaban  los  mares,  dominándolbs?

¿No  era  lógico  suponer  que  el  acorazado,  verdadero  coloso  de  pies  de
.arcille,  no  había  de  desempeñar  misión  alguna  en  las  futuras  acciones
bélicas  navales?  -  -
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Les  pocos  perites  navales  que  habían  estudiado  a  fondo  los  aeaect
mientes  guerreros  decían  que  tales  argumentos  no  eran  exactos;  que-la
capacidad,  defensiva  de  un  acorazado  bien  proyectado  podía  ser  nzagní
flea  en  todos  los  terrenos;  que  eran  los  acorazados  los  que  con  su  misión
potencial  habían  decidido  la  guerra  naval,  ya  que  únicamente  4  5U  con
tinua  vigilancia  se  debía  la  eficiencia  del  bloqueo  que  aniquiló  a  los  Im
3erios  Cbntrales.  Pero  no  füeron  escuchadas  estas  admoniciones.

La  tesis  de  quienes  negaban  utilidad  al  acorazado  1 ué  apoyada  por  las
dificultades  financieras  en  que  se  encontraban,  todos  les  ex-teiigerantes
y  la  necesidad  impeidosa  de  hacer  economías,,  y,  en  fin,  por  la  Conferen
cia  de  Wáshington,  encaminada  a  limitar  los  armamentos  navales.

Comenzó  entonces  una  época  que  en  la  Historia  se  denominará  La  de
los  «buques  ligeros»;  pero  hay  síntomas  inequívocos  de  que  esta  época
toca  a  su  fin.

Ya  hace  unos  años  que  el  crucero  de  10.000 tonelbdas  —exponente  tí
pico  de  esta  época—  va  sufriendo  una  serie  de  transformaciones  que  al
teran  esencialmente  sus  características.  Nacido  como  buque  rapidísimo,
con  un  fuerte  armamento  proporcionalmente  a  su  tonelaje,  relativamente
protegido  contra  las  bxplbsioues  submarinas,  y  nada,  o  casi  nada,  contra
la  artillería  y  la  ofensa  aérea.

El  espíritu  ofensivo  de  los  destinados  a  mandar  estos  galgos  marinoa,
la  ,altísima  ve’iccidad  que  era.n  capaces  de  desarrollar,  habían  de  suplir
a  esta  deficiencia.  Aun  cuando  fuese  involuntariamente,  renacía  el  justi
preciar  excesivamente  cli ‘espíritu  ofensivo,  cou  una  teoría  demasiado  me
tafísica  de  la  guerra  que  ha  causado  los  mayores  desastres  en  todos  ‘los
tiempos.

No  obstante’,  todas  las  Poteneias  fueron  abandonando  su  entusiasmo
por  estos  «galgos  marinos»,  sacrificando  gradualmente  la  velbeidad  a  una
bue:na  coraza.  En  los  más  modernos  barcas  ‘de cate  tipo  e1  espesor  de  ésta
aloanza  150  milímetros.

Hemos  vuelto,  quizás  sin  querer,  al  crucero  acorazado  anterior  a  la
guerra,,  mejor  armado,  con  más  andar,  o  sea  con  todos  los  progresos  que
la  ingeniería,  naval  y  la  metalurgia  han  permitido  incorporar  a  1as  cons
trucciones.  Pero  no  es  suficiente.

Eh  paso  hacia  e], acorazado  propiamente  dicho  ha  sido  dado  por  Ale
mania;  como  es  sabido,  el  Tratado  ,de  Versalles  impone  el  RoldE  alemán
la  limitación  a  10.000 toneladas  dell desplazamiento  cia los  buques  mayores
de  su  flota  militar.  Les  ingeniaros  navales  alemanes,  ante  esta  limitación,
han  tratado  de  utilirar  lo  mejor  posible  este  desplazamiento,  y  pi’oyec-•
taren  el,  célebre  Ersotr-Prcessen,  del  que  tanto  se  ha  hablado.

Esto  buque  es  menes  veloz  que  los  cruceros  de  10.000  toneladas  no
nunales  (cinco  o  seis  nudos  menos);  pero  está  mucho  mejor  protegido  y
posee  un  armamento  princial,  integrado  por  seis  cañones  de  280  milí
metros,  que  lanzarán  proyectiles  que  al  llegar  al  blanco  pueden  ser  mor-

-     tales.
La  presencia  de  estos  buques,  que  están  muy  lejos  de  hallarse  a  lb

merced  del  primer  torpedo  o  mina  ¿jue  encuentren,  desvaloriza  automáti
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camente  todos  los  cruceros  acorazados,  derivados  de  los  lebrelos  navales.
Ninguno  de  ellos  pued  esperar  tener  éxito  en  una  lucha  con  el  Preuascn,
que  puede,  a  su  vez,  recibir  sin  preocupaciones  muchos  impactos  de  203,
y  que  en  cambio,  lanzará  proyectilbs  con  cañones  de  unas  condiciones
balísticas,  que  se  dicen  son  excepcionales.

Un  crucero  acorazado  que  encuentre  un  Ersatz-Pre’asse,n  no  tiene  otro
decurso  sino  evitnr  ‘el  combate  al  alnp!aro  de  su  mayor  andar.

Pero,  aun  cuapdo  ha  fuga  no  tenga  en  la  mar  has  mismas  peligrosas
consecuencias  que  en  tierra  —ya  que  las  millas  cuadradas  de  superficie
de  la  mar  que  se  abandonan  temporalmente  as  enemigo  carecen  de  valor—,
es  cierto  también  que  en  1  guerra.  naval  no se  llega  a 1_a victoria  sufrien

O    do las  condiciones  impuestas  por  el  enemigo.

Por  razones  económicas  y  polticas  Alemania  no  había  intentado  re
preducir  el  tipo  hasta,  los  seis  ejemplares  que  lb  autoriza  a. poseer  el  Tra
tado  de  Versalles;  el  Almirantazgo  alemán  ha  decidido  recientemente  po
ner  manos  a  la  obra  de  tres  acorazados  -más  del  mismo  tipo.

La  sola,  aparición  del  primero  de  éstos  puso  -sobre  aviso  a  Francia,
-  tan  celosa  siempre  de  su  propia  seguridad,  y  los  franceses,  que  creen  que
el  acorazado  es  la  espina  dorsal  de  una  flota  de  guerr’a,ir4ciaron  una  ac
tiva  campaña  en  favor  de  la  construcción  de  tales  buque.

A  juzgar  por  1o que.dice  la  Prensa  periódica,  la  decisión  dell Almiran
tazgo  alemán  ha  hecho  ganar  mucho  terreno  a  1os defcnsores  del  acora
zado,  no  sólo  en  Ita opinión  pública,  sino  en  las  altas  esferas  también.

El  Presidente  Doumcigue  en,  su  reciente  -discurso  pnnunciado  en
‘Brest  con  motivo  de  la  botadura  de  un  nuevo  crucero  de  10.000 toneladas,
ha  dado  a  entender  que  se  va  a  producir  un  cambio  en  la  orientación  de

-    las  construcciones  navales  francesas  a  corto  plazo.  -

Parece  que  el  propio  Ministro  de  Marina,  Dumesnil,  hablando  también
en  Brest,  se  ha  insinuado  claramente  en  el  mismo  sentido,  y  ‘nade  hay
que  prohiha  a  Francia,  estas  construcciones.

Ateniéndose  a  Ib  pactado  en  Francia  en  1922,  Wáshington  puede  co
menzar,  actualmente  la  cínstrucción  de  70.000  toneladas  de  acorazado.

Según  a,firm,a en  el  ¡ouraal  de  Gen-Óve un  brillante  y  competente  es
critor  de  asuntes  navales  y  políticos,  una  vez  que  cli Almirantazgo  fran
cte  tome  la  decisión  de  construír  acorazadcs  se  ha  de  ver  en  gran  emba
razo  para  elegir  el  tipo.  El  escritor  sugiere  que  tas  70.000  toneladas  pue
den  dividiese  por  dos,  por  tres  n  por  cuatro.

El  divisor.  ¿no  se  puede  au.mentar  sin  comprometer  las  característi
cas  de  solidez,  armanient  andar,  de  lbs  fnturos  buques?

El  Alni.irantazgo  francés  parece  dudar  entre  el  divisor  ‘a  elegir.  Oon
el  segundo  pudiehi  construir  tres  acorazados  rápidos  de  unas  23.000 to
neladas,  que  inlnediatamente  desvalorizarían  los  Ersota;  pero  Francia
cree  no hallaese  segura  ni. siquiera  en  el  ‘Mediterráneo.,  donde  qniare  cont
servar  intacta  su  hegemonía.  Por  ello  piensa  que,  si  Italia  respnnde  a  su
criteiio  y  utiliza  a  su  vez  el  margen  de  70.000  toneladas,  del’ cual  dispone
asimismo,  y  pone  la  quilla  de  dos  ‘acorazaclcs de  35.000 toneladas,  que  glo
balmente  cuestan  menos  que  tres  de  23.900, éstas  quedan  depreciados  an
tes  de  ‘nacer,

/
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Además,  y  siempre  según  el  .Tonr’aal  de  Gené’ve,, Fran,eia  terne  lanzar-
se  a  construir  dos  acoraza’lcs  de  35.000, por  miedo  a  herir  la  susceptibi
llidad  de la  Gran  Bretaña  y  los  Estados  Unidos,  que  poseen  pocos  buques
de  este  tipo,  los  cuales  quedarían  anticuados  ante  los  franceses  irás  mo
dernos.                                                    o

Pero,  aun  cuando  parezca  difícil  la  elección  del  tipo  allende  lbs  Al
pes,  debe  suponerse  que  la  solución  no  se  Ita  de  hacer  esperar.

Voces  más  o  menes  fidedignas  aseguran  que  se  terminará  por  poner
en  grada  una  división  de  tres  unidades  de  23.000 tonelladars.

-  No  entra  en  nuestras  intenciones  sugerir  1o que  haya  de  hacer  Italia.
en  el  caso  de  que  sea  eiertoi  lo  que;  acabamos  de  expresar,  para  tutelar
eficazmente  sus  propios  intereses  vitales  en  los  mares.

Nos  parecen,  sin  embargo,  dignas  de  ser  tenidas  en  cuenta  las  opinio
nes  del  cronista  del  jo-nr-nial cíe Oteé-re.

Saliendo  del  campo  político,  no  podemos  dejar  de  comprobar  1-a resu
rrección  deM acorazado,  tipo  de  buque  que  se  juzgaba  muerto  y  sepulta
do,  aun  centre  la  opinión  de  les  peritos  navales.  demostrándose  un-a vez
más  la  inmutabilidad  de  1cs principios  que  rigen  el  rute  de  la  guerra,  y
que  el  éxito  «defipitivo»  no lo  pueden  proporcionar  los  buques  ligeros  con
la  potencia  diluida  en  el  número  (cruceros,,  submarinos.  aviones),  sino
que  ha  de  ser  obra  excilusiva  de  la.  ‘potencia  concentrada  en  pocos  y  bien

-  protegidos  buqnes,  los  cuales  constituyen  el  eje  robusto  en  torno  a’  cual
se  ha  de  desarrollar  la  acción  de  lbs  buques  menores.

Suprimirlos  significa  comprometer  gravemente  la  resistencia  de  todo
el  organismo  marinero  de  una  nación,  por  numeroso  y  bien  ‘adiestrado
que  éste  sea.»

«La evolución del crucero de 10.000 toneladas»

Con  este título  teemo  en  «Le  Yacht»  nn  interesante  artículo,  firmado  por
el  conocicte  nnbiiicista  naval  Ilenri  Be rnay,  que  a  contiinwc’ién  turne
cribtmos:

«Si  la  evolución  es  un  carácter  de  la  vida’, el  crucero  de  10.000  tone
ladas,  cuyo  nacimiento  se  firmó  en  Wáshington  el  6  de  febrero  de  1922.
es  un  ser  viviente,  pues  en  tan  corto  espacio  «le tiempo  las  ideas  respecto
a  él  han  cambiado  mucho,  y  los  últimamente  nacidos  difieren  singular
mente  de  sus  antepasados.

En  lo  relacionado  a-! armamento,  las  variaciones  no, han  sido  numero-
cas.  El  Tratado  de  Wáshington  limitaba  a  203 milímetros  el  cajibre  de  las
mayores  piezas  de  esta  clase  de  buques,  y  éste  no  ha  sido,  naturaimeñte,
el  ndoptado  en  todas  partes.  En  cuanto  a  su  número,  Inglaterra,  Italia  y
Francia  han  adoptado,  desde  el. principio,  la  cifra  8,  repartidos  en  cua
tro  torres  gemelas,  En  Japón  se  ha  querido  asegurar  una  superioridad
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de  armamento,  y  se  ha  aumentado  -a 10  el  número  de  cañones.  En  los  Es
Lados  Unidos  se  hizo  lb  utismo  en  el  tipo  Pensacola,  de  1924;  pero  en  el
tipo  Augusta,  de  1926,  se  redujo  el  número  en  una  unidad.

El  armamento  secundario  está  formado,  en  todos  los  países,  por  caño
uds  contra  torpederos,  de  •un  calibre  próximo  a  1(10 milímetros,  y  de  ca
ñones  antiaéreos,  más  pequeños.  Los  cruceros  italianos  se  distinguen  do
los  otros  por  un  desarrollo  verdaderamente  notable  de  artillería  secunda
ria,  que  comprende  16  piezas  de  100,  mientras  que  en  los  otros  no  hay
mas  que: cuatro.  En  Francia  se  ¿royó  al  principio  teffer  suficiente  con  ca
fones  de  7-5; a  partir  del  Col,bert  se  pasó  a  90, y  el  At’géri,  que  en  1931 se
pondrá  en  grada,  tendrá  100,  Aparte  de  estas  anomaltías,  todos  los  cruce
ros  de  10.000  toneladas,  -en  servicio  o  en  construcción,  se  parecen  mucho
en  este  sentido  y  en  el  del  armamento  de  torpedos,  que  lo  componen  sns

—      u ocho  tubos  ‘aéreos,, por  grupos  de  tres  o  cuatro.  En  suma,  de  un  modo
general,  los  pesos  afectados  a]I armamento  son  sensiblemente  los  mismos
y  no  han  variado  mucho  desde  eL principio,

No  sucede  to  mismo  en  lo  que  se  relaciona  a  protección  y  eparato
motor.  -

Los  primeros  cruceros  de  10.000  toneladas  puestos  en  gradas  fueron
las  italianos  Treo-tú  y  Trieste,  con  una  eslora  de  187  metros  entre  per
pendiculares,  una  potencia•  motriz  do  150.000 caballos,  que  debía  propor
cionar  una  velocidad  de  35,5  mtillas,  y  quo,  según  los  periódicás  italianos,
les  hubieran.  permitido  alcanzar  37.  Esta  notable  cualIdad  debo  afioiirse,

-   no  soiamrnte  a  la  superioridad  de  armamento  secundario  que  ya  hemos
-señalado,  sino  también  a. un-a. protección  bastante  seria,  representada  por
una  cintura  de  siete  centímetros  de  espesor,  que  recubre  las  partes  vita
les.  CuaLquiera  que  sea  lla ciencia,  bien  conocida,  de  los  ingenieros  itar
liános,  se  encuentra  uno  ante  tan  sorprendentes  resultados,  que  hay  que
suponer  que  las  toneladas  italianas  deben  ser  singularmente  más  pesadas
oue  las  tonelladas. inglesas,  que  sirven  para  las  comparaciones  internacio
nales.  No  insistamos...  La  Marina  italiana,  por  lo  demás,  parece  haber
adoptado  desde  entonces  una  unidad  más  próxima  a  La unidad  común,  pues
en  la  clase  Zara  lis  eslora  ha  sido  reducida  a  180  metros,  y  la  potencia  a
95.000  caballos,  a  los  que  debe  corresponder  una  velocidad  de  32  millas
solamente.  El  aprovisionamiento  de  combustible,  que  en  eh Trento  no  es
menor  de  3.000  toneladas,  se  ha  reducido  a  2.200,  y  aunque  el  espesor  de
la  coraz’a  en  medio  del  barco  llega,.  al  parecer,  a  12  centímetros,  resul
ta  un  al i geran1iento  capaz  de  hacer  entrnr  el  tonelaje  ce  los  límites  dell
Tratado.

Los  ingenieros  ingleses,  que  se  ocuparon  de  resolver  en  1923-24 el  di
fícil  problema  del’ reparto  de  posos  en  las  10.000  toneladas  de  despLazo.-
miento  impuesto,  se! preocuparon  muchos  menos  de  la  protección  que  de
la  velocidad.  e  contentaron  con  una  potencia  de  80.000  caballos,  que  co
rresponden  a  u.u-a velocidad  de. 31,5  millas;  pero  en  1a clase  Kent  añadie
ron  a  la  garantía  de  una  sólada  cubierta  acorazada  bulges-  parecidos  a
los  de  los  ‘acorazados  y  cruceros  de  batalla,  para  limitar  los  efectos  de
explosiones  submarinas.  Pero  en  la  serie  siguiente,  La de  los  Devonsáire,
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estas  bulges.  decididamente  demasiado  voluminosos,  se  suprimieron;  e
peso  correspondiente  fué  llevado  a  la  protección,  y,.  conservando  1a  mis
ma  fuerza  motriz,  ‘pudo  sex  aumentada  Ma velocidad  en  una  milFa.  Esta
fórmula  fué  la  qub  Lngiaterra  reprodujo  a  partir  de  1925.

En  Japón  se  adopto  la  cifra  de  33  millas;  pero  desde  el  ‘principio  so
ha  querido  asegurar  las  partes  más  importantes  del  casco  con  una  seria
‘protección,  por  medio  de  una  cintura  cuyo  espesor  llega  a  10  centíme
tres,  en  lbs  sitios  más  gruesos,  y  una  cubierta  acorazada  de  ocho  centíme
tros  como  máximo.

En  los  Estados  Unidos  puede  observarse,  desde  la  clase  Peasoeola  a  la
Augusta,  un  aumento  de  eslora  desde  171  hasta  180  metros;  una  potencia
motriz  de  107.000  caballos,  que  no  ha  sido  modificada,,  que  proporciona
una  velocidad  a.ljrededcr  de  33  millas,  y  la  utilización  del  peso  que  ha  de
jado  disponible  la  supresión  de  un  caSón  de  203,  en  reforzar  notablemen
te  la  protección  con  nn’a cubierta  ‘acorazada  de  ocho  centímetres.

En  Francia.,  en  fin,  nuestros  lectores  saben  que  la  potencia  motriz  de.
120.000  caballos  dell tipo  Duquesas  ha  sido  reducida.  en  el  Suffren  y  bu
qucs  siguientes,  a  90.000  caballos,  la  que! ha  producido  una  disminución
de  volocidad  desde  36  a  33  millas.  El’ Algérie  no debe  dar  mas  que  32  mi
llas.  Pero  si  nuestros  das  primeros  cruceros  de  10.000  toneladas  están

—   prácticamente  desprovistos  de  toda  protección  contra  Ma artillería,  los  que
le  siguen  présentan,  por  el  contrario,  una  resistencia  que  va  creciendo
sin  cesar.

El  peso  ganado  por  la,  supresión  de  un  cuarto  de  potencia  motriz  ha
sido  empleado  en  aumentar  cli espesor  de  las  ‘planchas  de  la  cubierta  prin-
cipal  y  la  cintura  en  medio  del  barco.  Por  otra  parte,  se  han  realizado
economías  sensibles,  no  sobre  el  precio,  que  ha  aumentada  sino  sobre  el
peso,  por  la  aplicación  de  prccedimieutos  nuevos,  tales  como 1a  soldadura
autógena,  por  la  reducción  de  las  superestructuras  y  por  el  aumento  de

presión  en  las  calderas;  con  ello  resulta  cine  eJ  Afpérie  puede  consagrar
a  su  protección  nn  total  de  2.000 toneladas,  que  es  un  25  por  100! de  su
desplazamiento,  con  lo  que  podrá  soportar,  según  dice  un  comunicado  ofi
cial,  el  tiro  de  caSones  de.  un  calibre  igual  a  los  suyos.  Esto  es,  con  re
lación  a  los  primeros  barcos  de  la  serie,  un  considerable  progreso.

Este  progreso,  como  se  ve,  ha  sido  igualmr,alc  alcanzado  ea  todas  par
tes,  y  es  el  rasgo  principali  en  la  evolución  del  crucero  de  10.000  tonela
das.  Todas  las  Marinas,  encOntrándose  limitadas,  bien  por  sus  presupues

tos,  bien  por  Convenios  internacionales,  buscan  el  modo  de  proveerse  de
instrumentos,  no  solamente  poderosos,  sino  robustos,  y  conce-len  menos
importancia  a  la  veihcidad,  cuillidacl  brillante,  pero  frágil,»
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Medida de la velocidad y dirección de las corríentes.

Por  RENÉ  LEONHARDT
(e  .La  Marina Italiana..)

En  nuestro  número  correspondiente  ah mes  de  junio  del  corriente  año
dimos  a  nuestros  lectores,  bajo  ei  título  «Los  modernc  correntímetros)>,
la  descripción  detallada  de  dos  de  estos  importantes  apnratos  el.  tipo
idrac  y  el  de  Ija  Casa  Ott.

La  grau  variedad  de  esta  clase  de  instrumentos  hoy  en  boga  precipi
tan  su  desenvolvimiento  intensamente  progresivo,  permitiendo  hacer  un
buen  estado  ccmzparativo  entre  los  distintos  tipos,  cuyas  diferencias  tun
damentalte,  claramente  definidas,  justifican  Ita  necesidad  de  seguir  con
interés  la  publicación  de  otros  tipos.

Siendo  el  estudio  de  las  corrientes  marinas  y  de  Ita de  las  mareos  cien
po  fértil  para  el  porvenir  de  la  Oceanografía  y  de  la  Hidrografía,  tiene,
acieunás,  notable  importauoia  científlos  en  la  navegación,  construoción  de
puertos,  canales  navegables  y  en  la  pesca  fluvial  y  rnai.ítima.  Entre  los
técnicos  de  la  Ocenografía  y  de  has  ciencias  afines  se  siente  cada  día  más
la  necesidad  de  poder  obtener  la  medida  exacta  de  la  corriente,  prosi
guiendo  fructíferamente  sus  investigaciones,  cuyos  resultados  verifican
por  comparación  de  distintos  procedimientos,  -

La  medida  exacta  de  Ita  corriente  tiene,  ,por  otra  parte,  especial  ini
portancia  para  la  deterruideción  de  los  movimientos  periódicos  y  aperiór
dics5s  de  las  oguas,  debidos  a  la  marea;  dichos  movimientos,  consecuencia
de  ini componente  horizontal,  de  lb.  fuerza  de  la  marca,  se  mnidejn en  alta
mar  con  mayor  facilidad  que! con  las  variaciones  de  nivel  de  otros  luga
res,  produciendo  preciosas  indicaciones,  tauto  para  Ita  navegación  prác
tica  como  para  su  estudio  teórico,  especialmente  para  aquellos  que  pro
fundizan  cn  el  complejo  estudio  del  fenómeno  de  las  mareas.  Es,  por  lo
tanto,  de  importancia  esencial  que  as  observaciones  se  verifiquen  con
gran  exactitud,  no  tan  sólo desde  e1 punto  de! vista  científico,  sino  desde
el  económico  y  de  tiempo.

En  aguas  tranquilas  y  poco. prof andas,  en  el  estuario  de  un  río,  por
ejemplo,  es  bastante  fáeihl fondear  .uu  buque  con  cuatro  o  seis  anclas  con
la  awimda de  un  resnelcaclor,  y  en  profundidades  medias,  con  una  a  proa
y  otra  auxiliar  a  popa.  Pero  cuando  la  corriente  ahloanza  un  centenar  o
más  de  metros  la  maniobra  resulta  difícil,  y  adoptando  el  sistema  men
cionado  se  corre  cli  riesgo  de  pender  las  anclas  oaso  de  sobrevenir  mal
tiempo;  es,  pues,  más  conianiente  fondear  el  buque  con  una  sola  anda  y
tener  siempre  presente  que  el  sistema  de  observaciones  y  el  aparato  de
medida  de  la  corriente  sean  tales  que  puedan  eliminar,  en  la  lectura  final,
los  erores  debidos  a. los  abatimientos  y  giros  del  buque  alrededor  del  anclh.
Se  puede  llegar  a  este  resultado  haciendo  a  determinados  intervalos  cter
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to  número  de  observaciones  para  uno  o  más  períodos  de  abatimientos  y

de  giros,  determinando  así  una  media  relativa  a  tales  períedos.
En  cii último  decenio,  hasta  el  día,  se  han  ideado  y  éonstruído  nume

rosos  aparatos  capaces  de  medir   velocidad  y  dirección  de  la  Corriente
a  diversas  profundidades  con  el  auxilio  de  un  buqub  anclado;  en  casi  to
dos  estos! aparatos  la  velecidad  de  la  corriente  se  indica  por  el  número
de  giros  de  una  hélice.

Muy  difícil  es  individualizar  en  cada  lugar  la  dirección  de  la  co
rriente,  y  para  establecerla  es  necesario  que  exista  en  el  molinete  hidro
métrico  una  dirección  de  referencia;  debido  a  la  forma  en  que  se  fija
esta  referencia,  los  aparatos  en  uso  actualmente  se  pueden  clasificar  ca
ff05  grupos.

AL  primer  grupo  pertenecen  los  instrunients  en  lbs  cuales  1a  dircc
ción  de  referencia  se  obtiene  por  una  aguja  mngnética,  libre  de  orien,
tarse  sobre  u.n  cuadrante  unido  aa  timón  del  aparato;  al  iamoviirizarse
la  aguja  en  cualquier  instante  sobre  el  cuadrante  puede  Iberse  en  él  la
dirección  de  la  corriente  en  el  momento  que  se  desee.

En  los  aparatos  del  segundo  grupo  1.a dirección  se  refiere!  a  la  quilla
del  buques  a! ]Ia •que se  ha  hecho  corresponder  el  cero  del  instrumento;  en
este  caso  una  suspensióñ  bifilar  mantiene  fija  la  posición  del  correnti
metro  a  la  de  la  quilla.

Los  instrumentos  de  aguj.a  dan  resultados  suficientes  cuando  ésta
se  halla  solamente  sometida  a  la  acción  del  campo  magnético  torres
tre,  y  puede  indicar  realmente  1a  dirección  Norte;  tal  condición  am

puede  snbsistir  en  un  buque  de  hierro  o  en  sus  proximidades,  cuya  masa
magnética!  genera  un  campo  magnético  variable  según  sn  oricutación  y
capaz  de  influenciar  de  manera  distinta  a  la  aguj.a  del  instrumento  se
gún  su  posición  y  la  profundidad.  Es  muy  difícil  introducir  en  e1 cálcn
!h  la  influencia  de  este  campo  magnético,  y,  por  otra  parte..  imposible
prescindir  de  una  pcrtnrbación  que  puede  variar  ia  indicació.n  en  1800.

La  escasa  ebnfianza  en  la  medida  conseguida  con  semejantes  apara
tos  no  compensa  la  fatiga  del  procedimiento,  los  gastos  y  dificultades  de
una  campaña  científica  en  alta  mar,  justificándose  el  abandono  del  sis
tema.  En  1924  el  Doctor  Rauschelbach,  de  la  «Deutsche  Seewarte»,  de
Hamburgo,  perfeccionó  con  todo  detalle  un  correntímetro  autorregistra
dor  a  suspensión  bifilar,  que  se  compone  esencialmente  de  las  siguientes
partes:

Wrrentímetro  con  cli  aparato  eléctrico,  eje  princpa1,  timón,  hélice,
caja  de  contactos  y  escandallo;  el  marco  al  cual  va  fijo  el  instrumento,  los
pesos,  cables  polbas  para  éstos,  apat’ato  registrador  y  batería  de  acumu
ladores.

El  instrumento  está  jnontado  sobre  un  atareo  en  tal  form!a  que  pueda
girar  libremente  airededor  de  un  eje  vertical;  sobre  este  eje  van  fijos  dcs
brazos  horizontalbs,  que  sostienen  de  un  lado  una  hélice  de  varias  palas,
protegida  por  una  coroua  metálica,  y  del  otro  &  timón,  que  mantiene  a  la
hélice  constantemente  orientada  contra  la  corriente.

Una  vuelta  establece  1a  relación  entre  la  velocidad  del  agua  que  ata-
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ca  la  paJa  de. ha hélice,  y  dei  número  de  gires  .que  ésta  ejecuta  en  la  uni
dad  de  tiempo  será  siempre  fácil  deducir,  dada  su  velocidad  de  rota
ción,  la  intensidad  de  la  corriente.  Esta  rehiación se  estableció  por  medies
experimentales,  a  rernolque,  en  el  Instituto  Experimental  de  Construc
ción  Naval’, de  Berlín.

Cuando  el  aparato  está  en  función  el  movimiento  de  la  hélice  se  traus

mite  por  medio  de  un  engranaje  y  un  sinfín  a  un  disco  de. contactos  con
tenido  en  la  primera  caja  que  se  encuentra  fija  al  eje  principall;  un  ca
ble  eléctrico  transmite  la  corriente  así  establecida  dell disco  al  aparato
registrador  situado  a  bordo.

La  dirección  de  la  corriente,  reierids  a  1a dell  marco  que  se  mantiene
en  posición.  fija  respecto  a  la  quhla  con  la  suspensión  bifilar,  se  tra]ls
tnite  a  un  a,parato  eléctrico  instalado  en  una  caja  cilíndrica  situada  en
la  extremidad  superior  del  eje  verdcaL  La  transmisión  se  ejccuta  a  tra
vés  de  dccc  contactos,  aislados  entre  sí  y  fijos  a  a  cabeza  dell  molinete
Con  doce  camcnes,  unidos  unos  .a  otros  por  un  conductor  y  solidarios  al
eje  vertical.  Los  doce camones  se  dividen  an  tres  grupos.  e  indican  la  po
sición  dell timón  y  la  de  la  corriente  entre  00 y  360°, de  tres  en  tres  gra
dos,  de  Ial manera  siguiente:  el  primer  grupo  se  compone  de  cuatro  ca
mones,  correspondiendo  cada  uno  a  un  sector  de  90°,  y  cl  cierre  de  uno
cualquiera  de  elles  con  un  contacto  indica  el  cuadrante.  . El  segundo  grd

/

Correntímetro  Raus,  helbach.
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pb  s& compone  de  tres  cardones,  que  corresponde  cada  uno  a  un  sector
de  300,  permitiendo  conocer  el’ tercio  del  cuadrante  indicado  por  l  pri
mer  grupo,  cii  que  se  encuentra  orientado  el  timón.  Y  e1  tercer  grupo
consta  de  cinco  camones,  que  con  una  aproximación  de  tres  grados  de
termina  la  dirección  buscada  dentro  del  sector  de  30°  indicado  por  el
grupo  anterior.  De  los  dccc  contactos  aislados  parten  doce  conductores.

uniáos  con  los  correspondientes  de  las  velocidades,  se  agrupan  en

dos  caÑes  de  siete  conductores,  A  unes  tres  metros  de  ta  extremidad  in
ferior  delbs  cables  se  amapra,n  dos  oabos  que  sostienen  el  manco,  evitan
do  así  el  bacerlo  gravitar  sobre  la  unión  de  los  conductores.  Los  dos  ca
bles  pasan  por  des  sencillas  poleas  de  guía  colecadas  en  los  extremos  de
dos  Mangones  del  buque,  y  teaminan  arrollados  ‘a un  tambor  que  permite
envolver  60  metros.  El  cab’b  se  fija  aí  tambor  de  modo  que  la  corriente
eléctrica  que  lo  atraviesa  pueda  ser  recogida  con  la  ayuda  de  una  escor
billa,  que  la  transnnte  al  aparato  registrador  por  medio  de  otro  cahl:’
aislado  cTe siete  conductores,  El  aparato  registrador  rlebe  colocarse  al
abrigo  de  la  intemperie  en  una  cámara  o  caseta.

Una  cinta  de  papel  cuadriculado,  de  110  milímetros,  constituye  el  re
gistáaxlor,  y  se  mueve  por  medio  Ile  un  aparato  de  relojería,  a  una  velo
cidad  de  30 ivlilípletros  por  iiinuto,  y  sobre  ella  dejan  sus  marcas  11  es
tilos,  acciónados  por  otros  tantos  electroimanes.  El’ primero  de  éstos  está
ligado  a  un  crenómetro,  que  cierra  el  circuito  de  minuto  en  minuto  y
sirve  para  indicar  sobre  el  diagrama  intervalos  de  tiempo.  El  elctrotmán
del  segundo  está  ligado  al  ctncuito  de  la  báltico  y  registra  la  velocidari
de  la  corriente,  Los  restantes  doce  estilos  están  ligados  a  lbs  doce  contac
tos  del  molinete,  y  dan  1as  indicaciones  correspondientes  a  la  diraccióu
de  Ita corriente.                   -

Cáda  cinco  o  diez  segundos  se  recibe  una  corriente  en  el  aparato;  los
circuitos  están  dispuestos  de  modo  que  accionen  el  estilo  cuyo  electroimán

Maico  del  corren,ímet,o.
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está  ligado  al  contacto  que  en  aquel  momento  toca  el  camón  indicador  de
la  pcsición  dci  timón;  el  estilo  baja  trazando  sobre  el  diagrama  punt
de  diversos  colores  (rosa  o  azul),  según  el  grupo  a  que  pertenezca;  de
este  modo  a  simple  vista  se  sabe  cuál  es  el  contacto  que  .acciona,  y,  por
lo  tanto,  la  orientación  del  timón,  o  sea  el  ángulo  de  la  corriente  con  el
manSo  del  iñstrumento.

Si  las  poleas  de  suspensión  de  lbs  cables  están  I)uestas  en  una  línea
paralela  a  la  quilla,  la  dirección  de  1a  corriente  se  obtendrá  fácilimente
de  la  suma  o  diferencia  del  ‘azimut  ‘de la  quilla  y  del  ángulb  de  orien
tación  de!  instrumento  deducido  del  aparato  registrador,  y  puesto  que
éste  da  una  aproximación  de  tres  grados,  el  error  máximo  que  se  puede
cometer  es  de  i°,5.

Para  evitar  el  arrastre  dell aparato  en  u  marco,  cuando  1a corriente
es  excepcionalmente  fuerte,  va  provisto  aquél  de  dos  pesos  en  forma
de  pez.

La  corriente  eléctrica  necesaria  para  el  funcionamiento  de  todo  el
aparato  proviene  de  un  tipo  especial  de  haterías  de  cinco  o  seis  elemen
tos,  capaces  de  asegurar  un  servicio  continuo  de  más  de  cuatro  semanas
a  razón  de  trece  o. catorce  horas,  diarias.

En  cli Elba  inferior  y  en  el  Ema  se  emplearon  muchos  de  estos  apa
ratos  en  el  verano  tde .1928, durante.  más  de  cien  días,  dando  indicaciones

Anararo  registrador.
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suilcientos,  y  demostraron  que  el  aparato  es  utilísimo  en  tcdo  aqiiello  en
que  sea  necesario  conocer  con  precÍsión  la  velocidad  y  dirección  de  la
irriente;  en  alta  mar  él  sistema  es  muy  cómodo,  y  puede  utiizarse  has
ta  60 y  80 metros  de  profundidad.

Este  correntímetro  e  especialmente  ventajoso  en  las  proximidades
de  tierra  para  el  estudio  de  las  corrientes  costers,  en  eh  curso  y  estua
rio  de  los  ríos  y  en  los  puertos  para  el  estudio  de  las  mareas.  En
estos  illtimos  y  en  lbs  canales  navegables  un  registro  continuo  permite
estudiar  minuciosamente  las  corrientes  en  sus  formas,  uniformidad  o  tur
bulencija,  e  indagar  eventuales  diferencias  entre  la  corriente  superficial
y  la  de  fondo,,  deduciendo  consecuencias  utilsimas.

A.  todas  las  veiitajas  enumeradas  se  unen  las  de  precisión,  superior  a
las  de  muchos  aparatos,  especialmente  en  la  obtención  de  la  dirección  de
la  corriente,  que  puede  registrarse  seis  o  doce  veces  por  minuto,  con  una
aproximación  de  10,5, y  la  vélocidad,  con  un  error  menor  de  0,03  iLetras
por  segundo.



Notas  profesionales

(Por  la  Sección  de  Información.)

ESPAÑA

E  1aje  del  buqueescue1a  «Juan  Sebastlíui  de  Elcano».

De  grandioso  puede  calificarse  el  recibimiento  que  la  población
de  Manila  ha  dispensado  a  nuestro  buque-escuela  Juan.  Sebastián
de  Elcaiw  al- arrib&  a  este  puerto.

Copiarnos  a  continuación,  complacidísimos,  la  inspirada  saluta
ción  que  con  el  hospitalario  título  de  «Estáis  en  vuestra  casa»  ha
publicado  el  importante  periódico  de  aquel  país,  La  Vanguardia,
que  refleja  elocuentemente  el  cariño  y  entusiasmo  de  la  fraternal
acogida  dispensada.  a  la  dotación  de  nuestro  barco-escuela:

«A  los  jóvenes  cadetes  de  la  Academia  Naval  Hispana  que  han
arribado  este  día  a  nuestras  playas  a  bordo  del  buque-escuela  de
guerra  Juajn Sebastián  de  Elca’no, dámosle  nuestra  más  cordial
bienvenida.  A  vosotros,  representantes  de  la  nación  hidalga  que
durante  los  trescientos  cincuenta  años  de  vuestra  soberanía  sobre
estas  islas  habéis  dejado  impreso  en  el  alma  de  nuestra  raza  el
sello  de  vuestra  civilización,  de  vuestro  carácter  y  de  vuestro  len
guaje,  os  decimos  en  este  momento:  «Tenéis  en  vuestras  ruanos  las
llaves,  de  nuestro  corazón.»  Cuando  el  Sol  no  se  ponía  en  vuestros
dominios  eráis  temidos  y  respetados  por  la  grandeza  de.  vuestro
poderío.  Ahora  ninguno  de  lo  lobos  inquietos,  amamantadós  por
la  nodriza  de  la  madre  latina,  os mira  con  temor,  con  ese  temor  ddE
extraño  que  no  penetra  ‘en  la  intimidad  de  nuestras  almas,  sino,.
con  esa  honda  simpatía  que  trasciende  por  el  calor  y  la  esponta
neidad  de  nuestros  afectos  en  verdadera  hermandad  espiritual.
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Encontraréis  aquí  huellas  imborrables  de  vuestra  sangre,  mo
numentos  que  hablan  del  Siglo  de  Oro  de  vuestra  existencia  y  ho

gares  donde  todavía  arde  la  lumbre  de  vuestras  tradiciones  y  se
conserva  la  herencia  de  vuestras  preciosas  virtudes;  y  en  medio  de
este  ambiente  de  .amor,  de  liberta&  y  de  amplia  tolerancia  que
ahora  disfrutamos,  os  sentiréis  aquí  como  en  vuestra  propia  casa,
encar’nando  en  vuestras  nobles  figuras  la  heroica  aventura  del  au
daz  navegante  que  dió  la  vuelta  alrededor  del  mundo,  llevando  con

sigo  en  germen  la  visión  de  unia  humanidad  enteramente  nueva,
poseída  de  altos  ideales,  más  unida  y  mejor  entrelazada  y  pre
parada  para  comprender  los  beneficios  de  la  libertad  y  recibir  sus
dones,  y  realizar  la  igualdad  y  la  fraternidad  entre  todos  los  pue
blos  civilizados  de  la  Tierra.

Entrad  y  tomad  las  llaves  de  nuestro  corazón.»

ALEMANIA
Orgaiiización  de  la  flota.

Se  han  introducido  modificaciones  de  importancia  en  la  organi
zación  de  la  flota  alemana,  como  consecuencia  de  la  adopción  de  un
sistema  de  entrenamiento  repartido  en  dos  años.  Los  buques  de  lí

nea  Hessen  y  Schiesien,  y  las  primera  y  cuarta  semifiotillas  de  des
tructores  llevarán  dotaciones  nuevas,  para  su  año  de  entrenamien
to.  El  SchleswigrHolstein  y  el  Hannover  y  las  segunda  y  tercera  se

miflotillas  de  destructores  efectuarán  su  «afio  de  maniobra».

El  acorazado  Hannover,  el  crucero  Koeinigsberg,  el  T-196,  la  e
gunda  semiflotilla  de  destructores  y  los  buques  de  convoy  Hela,

F’raueniob  y  Hevy  efectuaron  en  noviembre  ejercicios  especiales.
El  Schlessen,  que  servirá  de  buque-blanco,  ha  sido  puesto  a  dispo

sición  de  la  escuela  de  torpedos.
El  Emden  ha  terminado  las  reparaciones  que  se  le  hacían  para

ponerlo  en  condiciones  de  un  nuevo  crucero  de  instrucción.

ESTADOSUNIDOS

La  reorganización  de  la  Marina.

Un  plan  de  reorganización  elaborado  ‘por  el  Departamento  de  la
Marina  americana  divide  a  la  Marina  en  cuatro  grupos  de  uni
dades:
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La  flota  de  combate,  la  flota  de  exploración,  los  submarinos  y

unidades  de  base.
La  división  llamada  «de  control»  desaparece.  La  reorganización

completa  el  nuevo  plan  de  operaciones  y  entrará  en  vigor  durante

las  maniobras  de  Panamá.  Este  plan  está  inspirado  en  medidas  de
economía  y  de. eficaçia,  reduciéndo  en  4.800  hombres  e los  efectivos
navales  por  disminución  de  enrolamiento.  Se  separan  del  servicio
actual  49  viejos  buques,  que  suman  un  toelaje  total  de  120.000 to
neladas.  Esto  economizará  3.440.000 dólares  en  el  curso  del  año
fiscal  y  7.758.000  del  próximo  año.  -

Los  büqiies  separados  del  servicio  son  16 destructores,  25 subma
rinos,  dos  antiguos  cruceros,  el  ;aeorazado  viejo  Florida y  pequeños

buques  auxiliares

Nuevo  subuiarino.

-   El  submarino  V-6  ha  salido  del  arsenal  de  Mare  Island,  en  Ca
lifornia,  y  efectuado  su  primer  crucero  de  resistencia  hasta  H’ono

lulú.  Es  la  última  unidád  de  este  tipo  que  los  Estados  Unidos  están
autorizados  a  construír,  según  el  Tratado  de  Londres.  Actualmen
te  poseeñ  tres  unidades  de  esta  clase  construídas  o  en  cons

trucción:  V-4, V-5  y  V-6  con  un  despiazamiento  de  2.700  toneladas,
armadas  con cañones  de  152  milímetros.  Inglaterra  tiene  el  X-1  de

2.426  toneladas,  armado  con  pÍezas  de  130  milímetros.  Francia  tie
ne  el  Surcoitf.

El  V-6  tiene  una  eslóra  de  116  metros;  su  dotación  consta  de
ocho  Oficiales  y  80  hombres;  el  radio  de  acción  pasa  de  20.000

mÍllas.

Nombre  de un  Huevo portaavi6n.

El  nuevo  portaavión  cn  construcción  én  Newport-News  se  ter
minará  en  1934 y  se  llamará:  Raing1r.  -

Es  el  sexto  buque  de  la  flota  americana  que  lleva  ésté  nombré,
en-  recuerdo  de  John  Paul  Xones, el  célebre  marind  cocés,  jefe  de  la
flota  americana,  que  despuiés  de  una  brillante  ictoria  naval  sobre
los  ingleses  recibió  de  Lui  Xlvi  una  espada  de  61o.
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Construcciones  navales.

M.  Adams,  Secretario  de  Marina,  ha  sometido  al  Comité  naval
de  la  Cámara  de  Representantes,  el  programa  de  construcciones
n.avaies  proyectado  para  el  año,  según  las  cláusulas  del  Tratado  de

Londres.
El  gasto  total  previsto  para  estas  construcciones  se  eleva  a

134.635.000  dólares.  El  programa  comprende  la  construcción  de  un
crucero  de  7.500  toneladas  armado  con cañones  de  152  milímtros,
de  un  crucero  de  10.000  toneladas,  armado  con  piezas  del  mismo
calibre  y  dispuesto  para  recibir  aviones,  cuatro  submarinos  de  1.200

tonel;adas  cada  uno,  un  portaavión  de  13.000 toneladas,  10  destru2-
tores  de  1.500  toneladas  y  uñ  conductor  de  flotilla  de.  1.850  tone

ladas.
M.  Adams  ha  manifestado  que  los  tres  buques  de  línea  Mississi

pi,  Idaho  y  New  Mexico  que  deben  ser  modernizados,  no  figuraráu

en  este  programa.
El  Senado  ha  autorizado  la  modernización  de  las  citadas  unida

des  y  ha  concedio  para  ello  30  millones  de  dólares.

Presupuesto  -naval.

El  proyecto  de  presupuesto  presentado  al  Congreso,  para  el  año
económico  1931-32,  destina  a  la  Marina  créditos  por  valor  de  350
millones  de  dólares,  en  números  redondos,  que  supone  una  disminu
ció.n  de  33  millones  respecto  a  los  del  año  último.

Se  proponen  las  construcciones  siguientes:
Un  crucero  de  10.000  toneladas  armado  con  cañones  de  152  mi

]ímetros  y  provisto  de  una.  cubierta  para  la  instalación  de  25

aviones.
Un  crucero  de  7.500 toneladas,  armado  con cañones  de  152  milí

metros.

Un  conductor  de  flotilla  de  1.850  toneladas.
Diez  destructores  de  1.500 toneladas.

Cuatrt>  submarinos  de  1.200 toneladas.
Un  portaavió,n  de  13.000 toneladas.
Las  ‘quillas de  los  tres  cruceros  de  10.000 toneladas  armados  cOn

cañones  de  203  milímetros,  que  el  Tratado  de  Londres  autoriza  para
los  Estados  Unidos,  se  pondián  en  -1933, 1934 y  -1935.
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Se  solicitan  30  millones  de  dólares  para  la  modernización  de  los

acorazados  lVcw-4[VfexicO, Mississipí  y  Idaho  y  para  el  establecimiento

de  una  base  naval  para  dirigibles,  en  el  Pacífico.
A  estas  bases  se  las  dotará  de  dos  dirigibles;  uno  de  ellos  se

construirá  en  1931-32,  e]  otro  se  empezará  a  fin  del  año  1932.  Los
créditos  para  los  dos  dirigibles  serán  de  1.875.000  dólares.

Se  prevé  la  construcción  de. 227  aviones  o  hidroaviones  de  reem
paso.

En  el  nuevo  presupuesto  figura  una  escuadrilla  de  seis  aviones
para  escuadras  de  combate  y  de  exploración,  y  dos  escuadrillas,
una  de  20  y  otra  de  12  aviones,  con  destino  a  los  nuevos  cruceros
ligeros.

Se  hace  constar  que  la  inscripción  del  año  pasado,  no ha  sido  su
ficiente  para  completar  las  dotaciones  de  los  buques.  Se  pide  un
aumento  de  gratificación  y  un  ascenso  más  rápido  para  los  Ofi

ciales.

Segundo  certaifleI  para  e  premio  Ltncolii  de  soldadiu’a
por  medio del  arco  eléctrico.

La  «Lincoln  Electric  Company»,  de  Cleveland,  Ohio,  que  patro
cina  el  segundo  certamen  para  el  premio  Lincoln  de  soldadura  por
el  arco  eléctrico,  da  nueva  oportunidad  a  los  proyectistas  e  ingenie
ros  de  todos  los  ramos  de  la  industria,  donde  el  hierro  o  el  acero
constituyan  el  conjunto  o  una  parte  del  producto  fabricado,  para
demostrar  su  ingenio  y  habilidad  en  la  utilización  de  las  ventajas
de  la  soldadura  eléctrica  en  la  construcción  de  buques.  Como premio,

se  otorgarán  17.500  dólares  por  los  mejores  41  estudios  sometidós
a  este  certamen.  El  Jurado  que  ha  de  calificar  los  trabajos  que  se
presenten  estará  constituído  por  el  jefe  del  departamento  de  In

geniería.  eléctrica  de  la  Universidad  del  Estado  de  Ohio,  profesor
Erwin  E.  Dreese,  y  otras  persónas  nombradas  por  éste.

El  objeto  de  este  ségundo  certamen  para  a premio  Lincoln  de
soldadura  e2éctrica,  como  lo  anuncian  sus  patrocinadores,  es  el  do
estimular  a  los proyectistas  e  ingenieros  a  pensar  en  la  fabricación
de  sus  propios  productos  por  soldadura  por  medio  del  arco  eléctrico,

y  de  ensancha.r  su  conocimiento  en  las  posibilidadS  de  su  aplica
ción.

Los  41  premios,  que  otorgará  la  «Lincoln  Electric  Company»  se
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distribuirán  como  sigue:  el  premio  premio  de  7.500 dólares;  el  se
gundo  de  3.500;  el  tercero  de  1.500;  el  cuarto  750;  el  quinto  500;, el
sexto  250;  y  el  séptimo  hasta,  el  41,  100 dólares  cada  uno.

A  este  certamen  podrán  concurrir  todas  las  personas  que  lo  de

seen,  tanto  nacionales  como  extranjeras,  a  excepción  de  los emplea
dos  de  la  «Lincoln  Electric  Company».  El  certamen  se  clasurará  ,l
1.°  de  octubre  de  1931,  esperándose  que  en  breve  se  anuncien  las
normas  a  que  ha  de  ajustarse  y  demás  detalles  complementarios.

FPLANDIA

Construcciones  navales.

-      El programa  naval  de  1926  autorizaba  la  construcción  de  dos
acorazados  de  costa,  cuatro  submarinos  y  cuatro  .motolanchas  torpe
deras.  De  los  cuatro  submarinos,  hay  tres  terminados  ya;  dos  de
ellos  son  de  tipo  costero,  de  50  toneladas  de  desplazamiento;  tienen
eúatro  tubos  lanzatorpedos,  dos  a  proa  y  dos  a  popa;  pueden  lle
var  un  cargo  de  seis  torpedos  y  veinte  minas  de  200  kilos  de  car
ga;  van  armados  con  un  cañón  Dofors  de  176  milímetros  y  una
ametralladora  Madaen  de  120  milímetros;  la  velocidad  en  superfi
cie  es  de  13,5 millas  y  ocho  en  inmersión,  teniendo  debajo  del  agua
un  radio  de  acción  de  7  millas  a  una  velocidad  de  custro;  el  tiara-
po  que  tarda  en  sumergirse  es  de  treinta  segundos.  El  otro  sub
marino  concluído  está  destinado  para  el  lago  Lado.ga,  y  tiene  un
desplazamiento  de  99  toneladas;  está,  pues,  dentro  de  las  100,  lí
mite  marcado  en  el  Tratado  de  la  Paz  de  Dorpat  con  Rusia.  Lkva
dos  tubos  lanzatorpedos  y  usi  cargo  de  tres  torpedo.s  y  nueve  mi
nas  de  ocho  kilos  de  carga;  la  velocidad  es  din nueve  millas  en  su

perficie  y  seis  en  inmersión,  siendo  el  radio  de  acció.n debajo  del
agua  «le 45 millas  a  cuatro  de  velocidad.; puede  sumergirse  en  quin
ce  segundos  y  alcanzar  una  profundidad  de  75  metros.

Los  planos  de  estos  submarinos  son  de  la  oficina  de, ingenieros
de  La  Haya  «Kantoor  Scheepsbow»,  que  es  la  que  hace  todos.  los
proyectos  de  la  flota  finlandesa.  Las  construcciones  se  haçen  en
Finlaindia,  en  los  astilleros  «Christon-Vulkan»,  en  Ago.  Las  prue
bas,  que  se  verificaron  de  julio  a  oçtub.re,  han  superado  a  todas
las  estipulaciones  del  contrato;  la  velocidad  alcanzada  fué  de  14.4,
excediendo  de  la  de  13,5  exigida.  ..

Los  dos  acorazados,  así  como  dos  de  las  motolanchas  torpede
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ras,  se  están  coñstru’yendo  en  Inglaterra;  de  las  otras  dos  moto-
lanchas  se  han  encargado  los  astilleros  de  Finlandia,  uno  en  Ago
y  otrb  en  Bórga.

FRA NCIÁ

Nuevo  crucero.

La  quilla  del  crucero  Algérie  fué  puesta  en  Brest  el  1.°  de  di
ciembre.  Es  el  sexto  de- los  cruceros  del  tipo- post-Wáshington .de

10.000 toneladas  en -la  Marina  francesa.  Su  velocidad  es  más  baja
que  las  de  los - buques  anteriores;  pero  cuenta  con  mayor  protçc
ción  —se  habla  de  una  faja  blindada  de  seis  pulgadas—---, y  la  velo
cidad  máxirná  será  de  32  millas,  en  vez  de  33.  De  los buques  ante
riores,  el  Duquesne,  Tourville,  Su,!’ tren. y  Golbefl  están  termina

dos;  el  Foc.h está  casi  listo,  y  el  Dupleix  fué  botado  el  9  de  octubre
pasado:  El  crucero-  de  instrucción  . francés  Jeanne  d’Arç  quedará
terminado  el  próximo  año.  Es  de  unas  6.500  toneladas,  y  su  arma
mento  constará  de  ocho  cañones  de  6,1  pulgadas.

Botadura  tic  un  submarino.

El  submarino  Aaphitri.te,  de  680/800  toneladas  de  desplaza
miento,  ha  sido  botado  al  agua  en  el  Havre.  Esta  unidad  forma
parte,  de  una  serie  de  cinco,  de  los  cuales  ya  están  a  floté  el  Diana
y  el  Medusa; el  Orphée  está  en  construcción;  al  quinto  aún  no  se
le  -ha  dade,  nombre.

-   El  crucero.escuela  «Juaun  de  Arco».

El  cruceio-escuela  Juana  de’ Arco,  de  6.600  toneladas,  que  se

encargó  hace  dos -años  a  los  astilleros  de  -Saint-Nazaire,  -Penhcét,
hizo  en  la  p&neia  quincena  de  diciembre  las  pruebas  reglamenta
rias,  y  se  ha  dirigido  a  Lorient  para  proceder  a  §u  armamento.
A  pesar  de  sus  modestas  dimensiones,  es  un  -buque de  bonita-  apa
riencia,  y  podrá  ser  útil  en  tiempo  de  guerra,  aunque  su  veloci
dad  no  excederá  probablemente  de  27  millas.  Este  buque  es  una
ñié-jora  deI  Duguay-Trouin,  con  su  mismo  armamento  de  ocho  ca
ñones  en  torres,  gemelas  axiales;  pero  estas  piezas  son  más  moder
nas  y  tienen  más  volumen  de  fuego  ‘  un  áléanbe  de  25.000 metros.
Tiene  alojamiento  para  160  Oficiáles ‘Alümn’os, ‘y  citá  dotado  de
tcda  clase  de  elemento  -  -  -  -
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Las  construcciojieS navales.

Se  ha  encargado  a  Lorient  la  construcción  de  los  dos  destruc
tores  Da-16 y  Da-17,  del  programa  de  1930,  cuyas  quillas  re  pon
drán  próxixanitente.  Serán  buques  de  2.610  toneladas  ,es  decir,. un

poco  más  grandes  que  el  Milano  y  el  Gavilán,  del  programa  del
año  1927.  También  se  les  ha  encomendado  un  submarino  de  prime
ra  clase,  hermano  del  Henri  Poincaré  y  del  Poneelet,  y  un  fondea
dor  de  redes,  de  2.000  toneladas  próximamente.

En  compensación,  el  segundo  crucero  minador,  que  debía  ha
ber  sido  confiado  a  Lorient,  como lo  fué  el  Plutón,  será  encargado
a  la  industria  particular.

La  composición  de  la  segunda  escuadra  ligera.

Terminadas  las  pruebas  y  la  instalación  de  la  artillería  del  des

tructor  León,  ha  sido  agregado  a  la  segunda  escuadra  ligera.  For
mará  con  el  Bisón,  que  arbola’.la  insignia  del  Contralmirante  Jefe

de  la  escuadra.,  la  segunda  división  ligera.  La  cuarta  división  se
guirá  estaindo  constitu’ída  por  los  destructores  Leopard  y  Lynx,
bajo  las  órdenes  de  un  Capitán  de  navío..

La  escuadra  comprende  también  la  segunda  escuadrilla  de
destructores,  coríipuesta  del  Lestín  y  de  doce unidades  del  tipo  lla
mado  «japonés»,  repartido  en  tres  divisiones,  de  las  cuales  una’
estará  en  situación  de  disponible.,  y  las  otras  do  armadas.  Todos
los  buques  antiguos,  aunque  en  muy  buenas  condiciones  todavía,
serán  puestos  pronto  en  reserva,  y  un  cierto  número  de  destruc
tores  nuevos  de  1.500  toneladas  serán  agregados  a  la  escuadra.

La  composición  de  la  cuarta  escuadrilla  de  submarinos,  que
comprende  cuatro  buques  ex-aaemanes,  no  se  cambiará,  por  el  mo
mento,  mas  que  en  lo  que  se  refiere.  al  tren  de  esu,adra,  que  es
tará  formado  por  los  petroleros.  Nievre  y  Tjurance,  del  buque  cis
terna  Ruisseau  y  del  minador  Pollux,  este  último  en  situación  de
armado.

Nombre  de  buques.

Los  buques  actuallmente  en  construcción  han  sido  bautizados
como  a  continuación  se  indica:

llevarán  nombres  de  marinos  célebres  seis  destructores,  que  -se
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llamarán  Voinguelin,  Kersaint,  Cascsrd, Tartu  Breze  y  Ch.e.valier
Paul.  Un  minador  de  superficie  recibirá  cii nombre  de  Emile  Berti’n.
Dos  aivisos se  llamarán  Savargnan de 3razza  y  D’EntrecasteuX.

Harán  revivir  nombres  1ebres  de  la  antigua  Mariia  seis  sub
marinos  de  primera  clase,  que  se  llamarán:  Glorieus,  buque  de
Jean  Ba•rt  cuando  la  victoria  de  Lagos,  en  1693;  Centaur,  que
en  1759  sostuvo  una  lucha  valerosa  contra  cinco  buques;  el  Fieros,
que  arboló  la  insignia  de  Suffnen  durante  la  campaña  de  las  In
dias;  el  ‘Co’nq.uerctnt, que  se  cornpo.rtó brillantemente  en  el  combate
de  Chesapeake,  en  1781.; el  Tonnant,  buque  de  Dupetit-Thours
cuando  la  gloriosa  defensa  dee  Aboukir;  el  E.9poir, buque  de  Paul-
mier  de  Geninev.ille, primer,  explorador  francés  en  el  Brasil  en
el  año  1502. Un  submarino  minador  necibirá  el  nombre  de  Diam(Jiit,
llevado  por  numerosos  buques  de  guerra  o  corsarios.  Cuatro.  sub—
marhtos  costeros  recibirán  los  nombres  de  Psyché, Sybille,  Vesta
les  y  Sultane,  que  pertenecieron  a  antiguas  fragatas.

Dos  petroleros,  afectos  al  aprovisionamiento  de  la  flota  de  gue
rra,  se  llamarán  Varn  y  Elorn,  que  recordarán  el  nombre  de  dos
grandes  Departamentos  marítimos  del:  Mediterráneo  y  Atlántico.

Finalmente,  el  primero  de  los  dos  veleros  destinados  a  escuela
naval  recibirá  e]. nombre  de  la  legendaria  fragata  La. Bell,e’-Poule,
que  tanto  se  distinguió  en  el  combate  de  17  de  junio  de  1778.

Resumen  de  las  construcciones  uavales  en  193D.

Durante  el  año  1929  han  sido  botadas  al  agua  las  siguientes
unidades:  el  submarino  Archimede,  último  del  programa  de  1925;
el  crucero-escuela  jeanne  d’Arc; el  destructor  Vauban;  los  subma
rinos  Achile,  Ajax,  Nautilus,  Diane  y  Medusa,  del  programa  del
año  1926;  los  destructores  Albatros  y  Gerifalte;  los  submarinos
Protée,  Pegaso, Phenix,  Promethée,  Atalante  y  Ainphitrite,  del
programa  de  1927,  y  el  crucero  Dupleix,  del  programa  de  1929.

El  12  de  enero  de  130  fueron  aprobadas  las  quillas  que  debían
ponerse  durante  el  áño;  ‘pero,  como  el  año  económico  empezó  el  1.0

de  abril,  las  quillas  de  1930  eran,  propiamente  dichas,  las  de
1930-31.  Por  otra  parte,  un  acuerdo  entre  Francia  e  Italia  estipu

16  que  no  se  harían  efectivas  las  construcciones,  en  ninguno  de  di
cho  ‘países,  hasta  el  1.0  de  enero.  Esto  convirtió  el  programa  de

construcciones  de  1930  en  el  de  1931.  Comprende:  un  crucero  de
10.000  toneladas,  el  Algérie;  un  crucero  minador,  seis  destructo
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-    ies  de  2.610. toneladas,  seissubmarinos  de  primera  clase,  un  sub
marino  minador,  dos  avisos  y,  cuatro  submarinos  de  costa.

Estas.  construcciones  hacen  un  total  de  44.000  toneladas,  cifra
inferior  a  la  anualidad  de  50.000. que  Francia  juzga  necesarias
par  asegurar,  en  los  plazos  normales,  el  reemplazo  de  las  unida
des  previsto  en  el  programa  naval.

Aún  no  se  ha  hecho  público  el  proyecto  de  ley  relativo  a  las

construcciones  que  h’an  de  emprenderse  durante  el  año  económi
co  próximo;  pero  cofren.,  rumores  que,  en  el  proyecto  figurará  la
quilla  de  un  buque  de  línea  y  dos  cruceros  de  tonelaje  medio.

Tonelaje  de  buques mercantes.

Según  las  cifras  recientemente  publicadas  en  Francia,  el  tóne
laje  total  de  la  flota  mercante  el  31  de  diciembre  de  1929  era  de
3.447.5009.  En  agosto  de  1914  era  de  2.555.775.  Desde  1923  el  to
nelaje  ha  permanecido  casi  invariable.  De  1919  a  1929  fueron
çonstruídas  en  Francia  812.869  toneladas,  y  583.615  en  el  extran
jero.  De  4.445 unidades,  2.299  eran  buques  a  vapor,  209  a  motor,
291  a  la’ vela,  con  motores  auxiliares,  y  1.646  a  la  vela.

FI  presupuesto de  Marina para  1931.

La  Comisión  de  Finanzas  de  la  Cámara  ha  examinado  la  segun
da  prte  del  presupuesto  de  Marina.

Aparte  de  35  millones  destinados  a  obras  fluevas,  se  ha  apro
bado  un  aumento  de  unos  10  millones  más  sobre  los  gasts  de  en
tretenimiento  o del  servicio  general,  que  el  proyecto  de  presupues
to  había  dotado  insuficientemente.  Esta  suma  permitirá  resolver
también  un  cierto  número  de  dificultades  relativas  al  personal.

De  este  modo  el  presupuesto,  de  Marina  para  1931  permitirá
hacer  fr&ite,  -en  excelentes  condicións,  ‘h las  neéesidades  de  la  Ma
rina  nacional  para  la  continuación  de  su  programa  naval,  tal  como
ha  sido  definido  en  la. Conferencia  de  Londres.  En  él  están  com
prendidos  todos  los  trabajos  nuevos  y  la  utilización  de  la  flota , ar

mada,  que  representa  el  1.0  de  noviembre  de  1930  un  tonelaje  en
servicio  ‘de - 515.000  toneladas  “de ‘buques  de  guerra  propiamente  di
chos,  de  las  que  .175.000  son  unidades  nuevas.
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Eíerclcto  de  defensa  de  TkdiSn cóntrn  ataques  aéreos  nocturnos.

Háóe  unos’ días ‘se ha  efectuado  en  Tolón  un  ejercicio  de  defen
sa  contra  ataques  aéreos  nocturnos,  primero  de  los  que  se  van  a
efectuar  con  objeto  de  preparar  todos  los  elementos  necesarios
para  hacer  fracasar  cualquier  tentativa  de  bombardeo  de  la  pri
mera  base  naval  francesa.

Este  primer  ejercicio  ha  sido  principalmente  un  ensayo  de  or

ganización  para  apagar  todas  las  luces,  no  sólo  de  Tolón,  sino  de
los  pueblos  colindantes,  a  fin  de  impedir  que  el  puesto  enemigo  pu

diera  tener  algún  punto  de  referencia  y  utilizarlo  para  destruir
establecimientos  militares  que  pudieran  entorpecer  la  acción  de

la  flota.
•       El ataque  lo  llevaban  a  cabo ‘aparatos  procedentes  de  la  base
-    de  Palyvestre,  situada  a  unos  25  kilómetros  de  Tolón,  distanciaS

muy  pequeña  para  poder  cometer  errores  en  la  situación  mayo
res  que  la  extensión  de  Tolón,  por  lo  ‘que  las  dificultades  serían

mayores  para  un  enemigo.  que  viniera  desde  lejos  sin  situación
exacta.

A  las  4,30 de la  madrugada  se  dió  la  alarma,  que  repitieron  las
sirenas  del  arsenal,  fábrica  de  gas  y  puestos  preparados  éon. anti
cipación,  apagándose  casi  instantáneamente  todas  las  luces  de  To
lón,  La  Seyne,  Saint-Mandrier,  etc.,  y  al  mismo  tiempo  un  avión
volaba  por  encima  de  estos  pueblos  para  comprobar  la  ejecución
de  lás  órdenes  reférentes  al’  alumbrado.  Aun4ue  se  habían  pro-

-     puesto  para  este  servicio  cuatro  avioñes,  por  ser  la  noche  muy  os
cura,  sin  luz  y  algo  bruni’iosa, qué’ disminiuíá  el  plafond  de  estos
óbservadores,  sólo  se  utilizó  un’  ápai’ato.

Parece  que  todos  los  servicios,  tanto  municipales  como  milita
res,  funcionaron  perfectámenté  y  qué  la  éolaboraci’ón  ciudadana
fué  completa,  observándose  exactameñte,  todas  las’  prescripcioñes
dictádas  con’ anticipación;  se  habla  de  retardos  de  dos  a  tres  mmii-
tos  en  la  extiñción  de  algñnas  luces,  débido  a  la  falta  de  suficiente
númerd  de  puestos  de  alarma,  insuficiecia  sonora  de  algunas  si
rénas,  falta  de  empleo  de  las  campanas  de  las  iglesias,  etc.;  deta
lles  que  se  esperan  remediar  en  el ‘próximo  ejercicio,  pues,  auncfue
él  iñtervalo  de  tres  minutos  es  pequeño;  dada  la  velocidad  actual
de  los  apaiatos,  supone  un  recorrido  dé  varios  kilómetros,  cue  po
dría  proporcionar  puntos  de  réferencia  al  enemigo,  con  ifobabili
dades  de  bombardéo  éficaz  de  determiñados:  puntos  importantes.



•  294                   FEBRERO 1931

Pasados  estos  minutos,  la  oscuridad  fué  completa,  e  imposible  prác
ticameñte  la  puntería  sobre  blancos oelegidos.

El  próximo  ejercicio  parece  que  se  va  a  cómpletar  con  la  ins

talación  de  puestos  de  socorro,  instaldción  de  abrigos  para  las  per
sonas,  formación  de  secciones  de  limpieza  de  gses;  en  fin,  todos  los
detalles  necesarios,  no  solamente  para  dificultar  el  bombardeo,  sino
para  localizar  los  efectos  de  cualquier  bomba  incendiaria  o  de  gases.

A  las  5,30  se  dió  por  terminado  el  ejercicio,  volviéndose  a  en
cender  el  alumbrado.

Lo  más  interesante  ha  sido  la  compenetración  de  los  servicios
militares  y  civiles  y  la  actuación  de  la  población  civil,  que  ha  se
cundado  con  gran  entusiasmo  los esfuerzos  de  las  autoridades,  fac
tor  esencialísimo  en  estos  ejercicios,  en  que  gran  parte  del  éxito
depende  de  la  actuación  personal  de  la  población.

Notas  sobre I& Marisa  francesa. -

De  las  crónicas  que  semanalmente  aparecen  en  el  Naval  and
MÜitary  Record con  el  título  que  encabeza  estas  líneas,  y  debidas
a  la  pluma  del  conocido  publicista  naval  J.  B.  Gautreau,  entresa
camos  algunas  interesantes  informaciones,  que  transcribimos  a
continuación:

«Adiestramiento  real a flote  y  en tierra.

Mientras  nuestros  políticos,  con  la  mejor  intención,  confían  en
la  elocuencia  como  el  remedio  más  indicado  para.  las  dolencias  in
ternacionales;  los  Oficiales de  Marina,:  adiestrados  en  el  análisis  his
tórico,  ven  en  la  disposición  instantánea  para  la  acción  ofensiva  la
más  firme  salvaguardia  de  la  seguridad  nacional  y  una  garantía

•     para  el  mantenimiento  de  la  paz.  Bajo  las  órdenes  de  Jefes  expe
rimentados  y  prestigiosos,  las  fuerzas  navales  francesas,  en  pleno

-     desarrollo,  continúan  sometidas,  día  y  noche,  a  un  adiestramiento
real  y  adaptado  por  completo  a  las  exigencias  de  la  época.  Antes
de  entregar  el  mando  de  las  flotillas  de  Brest,  gastadas  ya,  pero
cuidadosamente  preparadas  para  la  guerra,  el  Almirante  Le  Do  in
sistió  en  llevarlas  por  última  vez  a  la  mar,  para  la  realización  de
ejercicios  de  conjunto  en  el  tempestuoso  Golfo  de  Vizcaya,  donde
más  de  2100 bravos  pescadores  de  Bretaña:  acababan  de  perder  la
vida.  En  el  Mediterráneo,  las  últimas  semanas  se  dedicaron  a  in

•  tensos  ejercicios  individuales  en  las  proximidades  de  Córcega,  y  en



NOTAS  PROFJ?S[ONALES                295

cooperación  con  las  defensas  m6viles  costeras,  recientement  orga
nizadas.  Los  defectos,  de  escasa  monta,  observados  en  algunos  bu
ques,  se  corrigieron  sobre  la  marcha;  otros,  en  cambio,  pasaron  al
arsenal,  para  someterse  a  carenas  inaplazables.  El  enérgico  Co
mandante  en  Jefe,  y  nunca  podía  aplicarse  çon  más  justicia  esta

denominación,  sólo ‘quiere  a  su  lado  unidades•  eficientes,  en  las  que
pueda  confiar  con  entera  seguridad;  pocos  barcos,  quizás,  pero  to
dos  ellos  en  condiciones  de  desarrollar  prácticamente  su  velocidad
de  pruebas,  y  en  los  cuales,  desde  el  Comandante  hasta  el  último
marineró  de  cuarta  clase,  conocen  perfectamente  los  deberes  ue

están  llamados  a  desempeñar  en  la  acción.  Este  criterio  parece  ser
el  más  indicado;  basta  recordar  las  graves  dificultades  que  se  le
presentaron  al  Almirante  De  Lapeyrére,  en  1914,  a  consecuencia
del  estado  deficiente  de  algunos  acorazados,  cuya  permanencia  en
la  flota  sirvió  tan  sólo para  aparentar  una  fuerza  ilusoria  (uno  de
ellos,  el  Miraheau,  mo  podía  rebasar  la  velocidad  de  12  nudos!);
otro  ejemplo  de  la  misma  clase  lo  tenemos  en  los  continuos  incon
venientes  con que  tuvo  que  luchar  el  valiente  Almirante  Craddock
a  causa  de  las  condiciones  del  Canopus y  de  la  apresurada  movili
zación  de  los  cruceros  de  su  escuadra

En  contradicción  con la  antigua  costumbre,  la  escuadra  de  com
bate  ha  dejado  de  ser  «la  flota  de  Tolón».  Durante  muchos  meses,
en  los  últimos  tiempos,  ha  permanecido  de  ordinario  en  -la mar,  de
dicada  por  completo  a  la  preparación  para  la  guerra,  como  única
razón  de  ser  de  todos  sus  tripulantes;  no  se  perdió  oportunidad
para  llevar  a  la  práctica  todos  los  ejercicios,  aproximándolos  a  la
realidad  en  lo  posible.  Así  hemos  podido  ver  al  Colberi, con  el  Pre
sidente  Doumergue  a  bordo,  torpedeado  una  y  otra  ver  —en  las
proximidades  de  Tolón  primero,  en  alta  mar  después,  y,  por  últi
mo,  cerca  ya  de  Gibraltar—  por  submarinos,  destructores  y  avio
nes  torpederos,  que,  apenas  lanzado  el  golpe fatal,  solían  desapa
recer  detrás  de  una  cortina  de  niebla,  suspendida  en  ocasiones  du

•  rante  algún  tiempo  sobre  el  mismo  crucero.  Se  dice  también  que
entre  las  dotaciones  de  la  flota  Durand-Viel  existe  animada  emu
lación,  y  que  los  jóvenes  marineros  ponen  el  mayor  interés  en  el
nuevo  juego.

Utilización  estratégica  del  Norte  de  Africa.

•  La’ seguridad  y  la  utilización  estratégica  y  militar  del  gran  im
perio  francés  del  Norte  de  Africa  figuran  en  primera  línea  entre
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las  preocuaeiones  del  Gobierno  de  París;  prueba  de  ello  ha  sido  la
visita  del  Presidente  Doumergue  a  Argelia  y  Marruecos,  cuya  ,im
portancia  y  futuros  resultados  pudieran  ser  más  grandes.  de. 10 que
al  pronto  parece.  La  famosa  sonrisa  del. Presidente  —reveladora  de

sincera  benevolencia,  y  al  mismo  tiempo  de  tranquila  confianza  en
sí  mismo—  significó’ para  los  indígenas  la  verdadera  expresión  .de

la  política  colonial - francesa,  cuya  idea  primordial  no  es  conquistar
erritorios,  sino  la  de  asimilarlos  a  la  metrópoli.  Ni  esclavos  ni  tan
siqi4era  súbditos,  sino  más  bien  asociados  en  una  obra  común,  de,
grádual  progreso  y  desarrollo  económico;  argelinos  y  marroquíes
se  alínean  confiadamente  bajo  los  pliegues  de  la  bandera  francesa,
cuyo  prestigio  és  hoy  más  grande  que  en  cualquier  otra  época  pa
sada.  Entre  1914  y  1918,  cuando  la  necesidad  obligó  a  retirar  la
.tótalidad  de  las  guarniciones  de  Marruecos,  consiguió  salvarse  el
térritorio  —a  pesar  de  los  ocultos  manejos  de  hábiles  emisarios  del

encmigo—  gracias  al  genio  militar  y  diplomático  del  Mariscal  Lyau
tey,  a  quien  el  Presidente  Doumergue  rindió  público  homenaje.
Por  be  aplicación  de  su  sabio  precepto,  «Conservar  la  fuerza  para
no  tener’  nécesidad  de  servirse  de  ella»,  ha  sido. posible  la  casi  com
pleta  pacificación  del  vasto  imperio  del  Sultán,  donde  el  pillaje  y
la  ésclavitud  constituían  instituciones  milenarias;  en  la  actualidad,
el  orden  y  el’ trabajo  en  el  campo  son  e.videntes  en  todas  partes.
Este  nuevo  estado  de  cosas  habla  muy  a  favor  de  la  política  colo
nial  de  Francia  y  redunda  en  beneficio  de  sus  fuerzas  navales  y
militares.

Mientras  ‘el  Presidente  Doumergue  y  su  séquito  no  se- daban
punto  de - reposo  para  ,asistir  a  las  ifrnumerables  recepciones,  cere
monias”  y  revistas,  organizadas  por  el  Sultán  y  sus  dignatarios,  el
incansable  Ministro  de  la  Guerra,  M. Maginot,  aprovechaba  el  tiem
po  inspeccionando  la  organización  militar  del  interior  y  las  defen
sas  de  1a cósta.  Fué  después  huésped  de  las  autoridades  militares
de  la  zona  española,  la  cual,  si  bien  lejos  aún  de  haber  alcanzado
el  desarrollo  económico  del  Marruecos  francés,  progresa,  sin  em
bargo,  francamente,  como  resultado  de  la  sincera  cooperación  de
las  dos  naciones.  En  analogía  con  lo  establecido  por  Inglaterra  en
sus  posesiones,’  y  muy  en  especial  en  Mesopotamia.  también  en
Marruecos  se  utiliza  ampliamente  la  aviación  para  el  servicio  de
vigilancia  en  el  interior  y  a  lo largo  de  la  costa,  y  no  hay  que  de
cir  que  la  situación  de  los  regimientos  de  aquella  arma  ‘.puede,  en
caso  necesario,  ser  la  conveniente.  para  auxiliar  eficazrnnte  , a  la
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defensa  del  frente  marítimo  contra  un  enemigo  que  se  aproxima
al  litoral.  La  práctica  estableiida  por  el  gran  Ministro  de  Marina,
M.  Leygues,  de  agrupar  un  cierto  número  de  flotillas  en  estacio
nes  permanentes,  cruzando  con frecuencia  y  adiestrándose  en  toda
clase  de  ejercicios,  ha  dado  por  resultado  que  un  gran  número  de
Oficiales  de  Marina  se  encuentre  hoy  perfectamente  familiarizádo
con  lo  detktlles  de  la  costa  de  Marruecos  y  con  todos  los  problemas
relacionados  con  su  eventual  utilización  estratégica.  En  la  guerra
de  1914-191$,  aunque  el  Norte  de  Africa  envió  a  Francia  numero
sos  contingentes,  fué  también,  en  cierto  modo,  un  foco de  constan
tes  preocupaciones;  pero  se  puede  asegurar  que  en  lo  futuro,  no
sólo  estarÁ  en  condiciónes  de-  átender  a  su  propia  defensa,  sino

también  para  acudir  en  auxilio  de  la  metrópoli,  si  es  nécesario,  con
medios  de  acción  mucho  más  poderosos.

Peso  del factor  español en  la  balanza del  poder  naval.

Bajo  el  enérgico  impulso  de  su  gran  Rey  marino,  Alfonso  XII!,
España  va  recuperando  su  antigua  potencia  marítima  y  adqui
riendo  importancia  como  factor  a  tener  en- cuenta  en  Atlántico  y
en  el  Mediterráneo.  Sus  maniobras  navales  anuales  tienen  lugar  al
ternativamente  en  ambos  mares.  Comparada  con  Italia,  que  es  una
potencia  simplemente  mediterránea,  las  ventajas  de  la  situación
estratégica  de  España  y  las  posibilidades  que  de  ella  se  derivan
son  evidentés.  Las  espléndidas  escuadrás  y  flotillas  italianas,  con

la  excepción,  naturalmente,  de  la  aviación  naval,  pueden  ser- tapo
nadas  prácticamente  en  el  mar  latino;  dSdichada  situación,  impu
table  solamente  a  la  geografía,  y  contra  la  cual  nuestros  fogosos
amigos  se  revuelven  con  furor  No  es  probable  que  pueda  ocurrir
le  lo  mismo  a  las  fuerzas  navales  de  España,  que  cuenta,  lo  mis
mo  que  Francia,  con  magníficos  fondeaderos  y  puertos  fortificados
en  el  Mediterráneo  y  en  el  Atlántico.  En  ciertas  circunstancias  pu
diera  muy  bien  ocurrir  que  atalia  se  encontrase  eliminada  prácti
camente  de  un  conflicto  en  el  Atlántico  o  en  cualquier  otro  de  los

-   océanos, - mientras  que  España,  por  el  contrario,  con  sus  actuales  -

cruceros  rápidos  y  sus  eficientes  flotillas,  constituye  un  factor  es
tratégico  qué  ningún  beligerante  podrá  permitirsé  Ignorar.  No  es,

pues,  de  extrañar  que  el  gran  estadista  español  Sr.  Quiñénes  de
León  insista  en  reclamar  para  su  país  y  para  la  Mariná  española
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—una  de  las  iñás  antiguas  del  mundó—  el  derecho  de  ser  oídos  en
las  Conferencias  hayales  dél  futuro.»

‘INGLATERRA

Curso  para  Oficiales.

Se  ha  inaugurado  en  Portsmouth  un  nuevo  curso  para  Oficia
lés  tácticos,  del  que  se  encargarán  tres  Contralmirantes.  Se  han
inscripto  pára  tomar  ‘parte  en  él,  como  de  costumbre,  cierto  nú

‘mero  de’Capitanes  de  navío  y  de  fragata,  y  por  princra  vez  dos
Capitanes  de  córbeta.

Estos  terminaron  en  1930  el  curso  en  la  Eseuei’i  de  Estado
Mayor.

Los  ascensos  a Capitfi,n  de  navío  del  año  a4tua1.

Los  1  Capitanes  de  fragata  recientemente  promovidos  a  Capi

tanes  de  navío  figuraban  en  la  partd  alta  de  la  zona  ‘de selección.
Uno  ,de  ellos  ha  ascendido  con  el  máximo  de  antigüedad  de  ocho
años  en  el  empleo  de  Capitán  de  fragata;  tres  con  siete  y  medid;
cinco  con  siete;  el  más  joven  lo ha  sido  con seis  y  medio.  Ei  la  úl
tima  horbada  de  ascensos-de  antes  de  la  guerra,  en  que  ño  había
tanta  rigidez  en-’ la  selecéión  cono  lii  que  eíiste  actualmeite,  los
dos  Capitanes  de  fragata  que  etaban  a  la  cabeza  de  la  lista  te
nían  ocho  y  medio  años  de  antigüedad;  pero  había  entre  los  que
seguían’dós  con seis  y  medio,  tres’ con seis  y  uno  con cuatro  y  medio.

Excepto  dos  de  los  10  nuevos  ‘Capitanes  de  navío,,  tienen  todós
especialidades,  como  las  de  Estado  Mayor,  artillería,  torpedos,  bá
vegación,  submarinos,  señales  y  otras  varias.  Tofos  los  ascendidos
tomaron  parte  en  la  guerra  como  Tenientes  de  navío  o  Capitanés
de  corbét.  ‘

-            -                    lina visita  naal  a  Pánainñ.

Los  rumores  que  desde  hace  ‘algún  tiempo  corrían  sobre  la  vi
si’ta  dó  una  sección  ‘de’ la  flota  inglesa  del  Atlántico  a  ‘las  Indias
Occidentales,  fuéroii’ confirmados  oficÍalinente  el  ,4  de  noviembre,  ‘y
tendra  lugar  a  principios  del  año  actual  El  Gobierno  de  los  Esta
dos  Und’os  ha  iúviádd  a  la’  flota  iiiglesa,  dtiráhte  ‘el  tiero  que
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permanezcan  en  aquellas  aguas,  ‘a  Visitar  la  zona  de  ejercicios  del
canal  de  Panamá,  correspondiendo  así  a  la  hospitalidad  de• que  fué
objeto,  por  parte  de  Inglaterra,  la  escuadra  de  prácticas  de  la  Aca
demia  Naval  de  los Estados  Unidos,  integrada  por  el  Arkansas,  Flo
rida  y  Utah,  cuando  visitó  el  Fith  of  Forth  él  verano  último,  fon
deando  en  Leith.

El  Almirante  Sir  Micháel  Hodges  salió  de  Inglaterra  el  8  de
‘enero  al  mando  de  los  acorazados  Nelson  y  Rodney,  los  cruceros
H’aukins, Norfolk,  Dorsetshire  r  York  y  el  minador  Adventure.
Visitarán  Jamaica,  Barbadas,  Trinidad  y  Demerara,  y  desde  el  23
‘al  28  de  febrero  el  Nelsón’ irá  a  Colón ‘en  compañía  de  la  flota  de
los  Estados  Unidos.  Finalmente,  el  Almirante  Sir  Miéhael  Hodges
reunirá  el  resto  de  su  flota  en  Gibraltar  con tiempo  suficiente  para
tomar  parte  en  los  acostumbrados  ejercicios  combinados  con  la  flo

ta  del  Mediterráneo,  bajo  el  mando  de  Sir  Erule  Chatfield.
Un  crucero  de  este  género,  a  través  del  Atlántico,  no  es  co

rriente.  Pudiera  recordarse  el  viaje  de  la  segunda’  escuadra  de  cru
ceros,  bajo  el  mando  del  Príncipe  Luis  de  Battemberg,  hace  vein
ticinco  años  durante  la  vuelta  al  mundo  de  la  escuadra  de  ‘explo
ración,  en  cuyo  crucero  fueron  visitados  por  buii.ues  sueltos  de  di
cha  escudra,.  Nieva  York,  Ai.nápolis  y  varios  puértós  de  los  E
tadcs  Unidos  y  Canadá,  y  a  la  vuelta  a  través  del  canal  de  ‘Panamá,
visitaron  Halifax’  los  cruceros  de  cmbate  Hóod y  Repulse.  Péro
este  viaje  de  una  escuadra,  de  la  que  forman  parte  acorazados,  tie
ne  otro  carácter,  y  es  comentado  favorablemente’  en  ‘Am’érica.
Aparte  de  tener  la  significación  típica  de  buena  voluntad  e  inte
ligencia  entre  dos  naciones,  proporciona  el  medio,  fuera  de  lo  acos
tumbrado,  de  que  dos  Marinas  muestren  las  organizaciones  de  sus
buques  y  de  sus  aprovisionamientos,  ampliando  así  la  experiencia
del  personal,  lo  que  resulta  siempre  beneficioso.

Viaje  del  «Eagle»  a  Sut1ainiiça.

El  portaavión  Eagle,  de  la  flota  del  Mediterráneo,  está  actúa
mente  haciendo  reparaciones  en  Malta  y  alistándose  para  su  pró
ximo  viaje  a  América  del  Sur,  para  asistir  la  Exposición  Iridus
trial  Inglesa  de  Buenos  Aires.

No  se  ha  anunciado  tódavia  el  prOgrama  del  crucero;  pero  la
‘inauguración  ‘de la  Exposición,  por  el  Príncipe  d  Gales,  se  ha
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fijado  para  el  14  de  marzo.  El  Eagle es  el  mayor  de  los  portaavio
nes  ingleses  y  el  único  que  monta  cañones  de  152  milínÍetros.

Nuevos  cañoieros.

El  nuevo  cañonero  Hastings  quedó  listo  en  Devonport  el  27  de
noviembre,  y  será  destinado  al  servicio  en,  el  golfo  de  Persia.  Es
el  tercero  de  los  cuatro  cañoneros  autorizados  en  el  programa  del
año  1928.  El  Folkestone  fué  puesto  en  servicio  en  julio  pasado,  y
actualmente  se  encuentra  en  el  golfo  de  Persia.  El, Scarborough na
vega  hacia  las  Indias.  Occientales,  y  el  Penzance,  último  de  este
grupo,  quedará  terminado  en  Devonport  en  los  p,rimeros  días  de
enero  próximo.  .

Botadura  i&  «Bulldog».

En  los  astilleros  de  Walisend,  de  los  señores  Swan  Hunter  and
-  Wigham  Richardson,  Limited,  fué  botado  el  6 de  diciembre  1  des
tructor  Bulldog. Es  el  segundo  de  los  dos’ destructores  del  progra
ma  de  1928  proyectado  por  esta  Casa.  El  otro  fué  el  Brilhiant, bo

tado  el  9  de  octubre  pasado,  y.  último’  de  los  ocho  destructores  en
él  programa.  Turbinas  engranadas  de  34.000  caballos  de  fuerza,
con  calderas  acuotubulares,  para  emplear  nada  más  que  combusti
ble  líquido,  y  velocidad  de  35  millas.  Las  máquinas  se  construyen

•  por  la  Casa  asociada  Walisend  Slipway  Company.  Su  armamento
consiste  en  cuatro  cañones  de  4,7  pulgadas,  siete  de  menor  calibre
y  ocho tubos  lanzatorpedos.  Una  vez  listo  para  servicio  en  la  pri
mavera  de  1931,  relevará  a  los  buques  del  tipo  W . en  la  cuarta  flo

tilla  del  Mediterráneo;

Nuevos  submarinos.

Ha  terminado  sus  pruebas  el  submarino  Regent,  y  se  dispone
a  salir  para  Malta,  en  unión  del  de  la  misma  serie  Regulus.  Son las
dos  primeras  unidades  del  programa  de  1928;  las  otras  dos,  Roser

y  Raimbow,  se terminarán  en  1931. Lo  contratos  del  Rupert  y  Ro
yalist  han  sido  anu1ados.  .  .  -

Oo’nstrucclón  de  submarinos.

En  los  astilleros  de  Chatham  ha  sido  puesta  la  quilla  del  sub
marino  Sword/’ish, y  la  del  Sturqeon,  buque  gemelo,  será  puesta
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el  31  cte enero  próximo.  Estos  submarinos  serán  más  pequeños  que
los  construídos  para  la  Marina  inglesa  desde  la  guerra,  que  han

sido  de  1.311  y  1.475  toneladas,  y  en  el  caso  del  tipo  experimental
X-1,  de  2.425  toneladas.  La  clase  Swordfish  será  de  640  toneladas
de  desplazamiento,  y  se  ‘détina  al  servicio  de  guardacostas.  El
Thames  también  forma  parte  del  programa  de  1929,  y  ha  sido  con
tratado’  a  los  señores  Vickers-Armstrong,  Limited,  Barrow.  Pri
mitivamenté  el  programa  compreñdía  seis  submarinos,  dos  gran-•
des  y  cuatro  pequeños;  pero  tres  fueron  canceládos  como parte  de
la  reducción  en  construcciones  navales  acordada  en  enero  de  1929.

Nüevas  construcciones  nava  lL.

Del  nuevo  programa  de  construcciones  se  ha  adjudicado  a  la
Casa  Cammell  Laird  and  Company,  de  ,Birkenhead,  la  ‘construc

ción  del  casco  y  maquinariá  del  ‘crucero  Achules.
Las  máquinas  de  los ‘dos ‘cruceros  que  han  de  construirse  en  los

astilleros  del  Estado  han  sido  contratadas  con  las  ‘Casas  Vickers
Armstr’ong,  de  Barrow,  y  Parson,  de  Walsend-on-Tyne.

Vickers-Armstrongs  también  construirán  los  cascos  y  máqui
nas  de  los  destructores,  y  Thornycroft,  de  Southampton,  otros
dos  mas.       ‘

A  Fairfield  Shipbuilding,  de  Govan,  y  a  la  Palmers  Ship’buil
ding,  de  Jarrow,  les  han  adjudicado  dos  destructores  a  cada  ‘uno,
y  a  Beadmore,  de  Glasgow,  las  máquinas  para  el  destructor  Dun

‘can,  que  se  ‘construye  ‘en Chatham.
Se  ve  que  el  Gobierno  ha  repartido  equitativamente  el  trbajo

entre  todos  los  distritos  y  principales  astilleros  de  la  induítria
privada;  pero  para  estos  grandes’  establecimientos  carecen  de  im

portancia  las  obras  contratadas.
Los  nombres  de’ los  buques  del  nuevo  programa  de  construc

ción  de  1930 son ‘los siguientes:
Cruceros  (tipo  Leander):  Nept une,  que  será  construído  en

Portsrnouth;  Orion,  en  Devonport,  y  Archilles,  por  contrata.
Conductor  de  flotilla  Duncan, en  Portsmouth.
Destructores:  Defender,  Daring,  Diamond,  Deligkt,  Dainty,

Diana,  Duchess y’ Decoy. Estos  buques  serán  del  tipo  Defender  y
construídos  por  contrata.

Portaminas  submarino  Por paise,  por  contrata.
Submarinos  Star! ish  y  Seahorse, en  Chatham.
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«Netlayer»  Guardian, en  Chatham.
Cañoneros  (tipo  Shoreham):  Falrnouth,  Milforci y  Weston-Su

per  Mare,  en  Devonport;  Dundee,  en  Chatham.

Sobre  reemplazo  de  cañoneros.

La  numerosa  flota  de  cañoneros  que  se  construyeron  para  la
Marina  inglesa  al  principio  de.  la  guerra  están  deteriorándose  rá
pidamente,  y  el  Almirantazgo  tendrá  que  oduparse  pronto  seria
ménte  de  la  reposición  de  estos  buques.  •  Hasta  ahora  lo  han  ido
aplazando  por  razones  políticas,  toda  vez  que  el  cañonero,  siendo
un  buque  pequeño,  resulta  bastante  caro  de  construír  en  la  ac
tualidad,  y  no  convence  su  gasto  en  los  programas  que  han  de  pre
sentarse  al  Parlamento.  Sin  embargo,  la  Marina  necesita  mucho  de
estas  uñidades,  y  no  puede  tardar  mucho  el  Gobierno  en  preparar
un  programa  importante  para  construirlas.  La  cuestión  es  si  el
tipo  actual  Sandwich  es  verdaderamente  el  mejor  para  el  servicio
con  sus  17  millas  de  marcha,  obtenidas  con turbinan  engranadas  y
calderas  paraç combustible  líquido.  Desde  luego,  estas  máquinas  no
son  las  más  económicas  para  navegar  lentamente,  como  navegan
los  cañoneros  en  sus  largas  expediciones.  Los  nuevos  cañoneros
franceses  son  mayores  que  los  de  la  Marina  británica,  y  van  dis

puestos  con  máquinas  Diesel,  que  les  dan  un  radio  de  acción  de
9.000  a  10.000 millas  de  velocidad.

Rcthicclóii  de  acoraza(los.

El  acorazado  Emperor  of  India  será  desarmado  a  fines  del  pre
sente  año,  y  la  insignia  del  Contralmirante  G.  F.  Hyde  será  trans
ferida  al  Marlborough  Como no  ha  de  ser  sustituído,  el  personal  a
bordo  en  curso  de  instrucción  será  distribuído  entre  los  buques

de  la  escuadra  del  Atlántico.  El  Benbow  fué  puesto  en  la  lista  de
venta  el  27  de  octubre;  el  Emperor  of  India  es  el  segundo  de  los

cuatro  acorazados  que  han  de  ser  desarmados;  los  otros  dos  son  el
Marlborough  y  Dulce.

Fscuadras  de  reserva  del  Norte.

El  crucero  Cleopatra, de  la  escuadra  de  reserva,  será  desarma

do  en  1931,  al  llegar  a  la  edad  límite  de  diez  y  sis  años.  Estees
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el  segundo  buque  del  tipo  C, terminado  en  1915,  que  será  desar
mado;  el  otro  es  el  Calliope. Como  no  se  construirá  ningún  otro
buque  para  reemplazar  al  Cleopatra, el  total  de  los  cruceros  efec

tivos  de  la  Marina  inglesa  será  reducido  de  54  a  53.  El  Cambrian,
actualmente  en  Sheerness,  relevará  al  Cleopatra en  la  escuadra  de
reserva  del  Norte.  Dicho  buque  fué  terminado  en  116;  así  es
que  no  llegará  al  límite  de  edad  de  diez  y  seis  años  hasta  1932.

Pase  a  la  reserva  de  los cruceros  «Rawkliis».

Con  arreglo  al  Tratado  de  la  Conferencia  de  desárme  de  fuer
zas  navales  celebrada  en  Londres,  Inglaterra  deberá  dar  de  baja
en  la  lista  de  buques  activos  de  la  Armada  los  cuatro  cruceros  del
tipo  Hawkins  para  el  año  1936.

El  Almirantazgo  ha  dispuesto,  desde  luego,  que  estos  buques
pasen  a  la  reserva.  El  comentario  es  que,  en  vez  de  dejarlos  de

teriorar  en  los  arsenales,  podrían  utilizarse  estos  cruceros  para
transportes  y  buques  de  instrucción,  formando  una  división  de
cuatro  unidádes,  de  cerca  de  10.000 toneladas  cada  una,  ciue  ostén

tase  el  pabellóñ  británico  por  todo  el  imperio,  para  mayor  presti
gio  de  la  Nación.

Buques  dados de  bai.

Se  van  a  poner  a  la  venta  los  destructores  Tulbury,  Sirnoon,
Tactician, Shark,  Sauniarez  y  Seawolf.  Próximamente  serán  dados

de  baja  los  destructores  Sealear, Teazer,  Sparrowhawk y  Splendid.
Se.. han  suspendido  las  obras  que  en  Malta  se  le  hacían  al  sub

marino  K-26,  que  ha  pasado  a  la  reserva,  en  espera  de  darlo  de
baja.  Este  buque  es  el  último  que  aún  existía  de  una  serie  de

submarinos  a  vapor  construídos  durante  la  guerra,  y  que  hunca
dieron  resultado.  Desplazaban  1.725  toneladas,  y  algunos  de  ellos
alcanzaron  la  velocidad  de  23  millas.  .  .  .

Crisis  de  lá  construcción  naval.

La  construcción  de  buques  de  güerra  .. en  noviémbre  de  190  no
ha  llegadó  a  la  quinta  parte  de  la  del  año  1928,  y  viene  a  ser  una
veinteava  parte  de  las  de  antes  de  la  guerra.  También  ha  dismi

nuído  la  construcción  de  búques  mercañtes.  El  promedio  de  lo  dos
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años  precedentes  ha  sido  de  millón  y  medio  de  toneladas;  sólo  la
mitad  de  las  gradas  de  construcción  estuvieron  ocupadas.  A  fin de

septiembre  de  1930  no  había  mas  que  1.100.000 toneladas  en  cons
trucción;  el  70  por  100  de  las,  gradas  han  estado  desocupadas.

Los  encargos  de  construcción  recibidos  durante  los  nueve  pri
meros  meses  del  año  193  han  sido  ms  flojos  que  los  que  se  ha
bían  hecho  durante  muchos  años.  El  exceso  de  gradas  de  con struc

ción  es  debido  a  las  cuatro  causas  siguientes:
Primera.  Aumento  de  gradas  de  construcción  durante  la

guerra.
Segunda.  Aumento  de  las  dimensiones  medias  de  los  buques,

lo  que  justifica  el  uso  de  ún  número  más  restringido  de  gradas
(350  en  vez  de  500).

Tercera.  Restricción  de  la  construcción  de  buques  de  guerra.
Cuarta.  Disminución  de  armamento  de  buques.

La  escaSez de trabajo  en  la  Industria  naval.

En  vista  de  que  la  escasez  de  trabajo  en  los  astilleros  del  país
amenaza  grandes  sufrimientos  para  los  operarios  y  sus  familias
en  el  próximo  invierno,  las  autoridades  de  los  centros  de  construc

ción  naval  ruegan  al  Almirantazgo  que  adelante  las  órdenes  de
ejecución  de  los  buques  comprendidos  en  su  programa,  sin  esperar
a  la  terminación  del  presente  año  económico,  que  expira  el  31  de

marzo.  Aunque  el  programa  de  construcciones  en  el  presupuesto
próximo  es  bien  reducido,  no  dejará  de  proporcionar  algún  alivio
a  los obreros.  El  interés  está  en  un  crucero  y  ocho destructores.

Parece  ser  que  el  Gobierno  reserva  lo mejor  del  programa  para

adjudicarlo  a  los  arsenales  del  Estado,  donde  ya  se  están  constru
yendo  dos  de  los  nuevos  cruceros,  en  tanto  que  el  tercero  se  ha
sacado  a  concurso  entre  la  industria  particular.  Las  Casas  invita
das  a  presentar  ofertas  no  se  limitan  esta  vez  a  las  renombradas
en  construcción  de  buques  de  guerra,  sino  que  también  se  han  pe
dido  proposiciones  a  los astilleros  de  Harland  and  Wolf,  de  Belfast;
a  Scotts  Shipbuilding  Company,  de  Greenock,  y  a  Swan  Hunter
and  Wigham  Richardson,  del  Tyne.

Cruceros  ofensivoS.

Con  este  título  p.ublica  The  Naval  and  Militar y  Record  el  si
guiente  comentario  sobre  el  verdadero  concepto  del  crucero  ofen
sivo:
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«Con  la  reciente  botadura  del  Algérie  són  siete  los  ¿ruers  de
10.000 toneladas  que  tiene  Francia  a  flote.  Nosotros  poseemos,  com
pletamente  terminados,  a  excepción  del  Exeter,  15 crucerbs  d  dos
categorías  con  artillería  de  203  milímetros.  Los  Estados  Unidos
solamente  tienen  ocho,  y.  aunque  están  autorizados  a  tener  18
en  1936,  han  manifestado  su  intencióp  de  contentarse,  por  ahora,
con  15,  si,  como  esperan,  continúa  la  atmósfera  pacifista.  Japón

tiene  12  buques  similares,  todos  a  flote  menos  uno.  Lo  mismo  que
nosotros,  tiene  completa  la  parte  que  el  Tratado  de  Londres  nos
asigna,  y  no  podemos  poner  ninguna  quilla  más  hasta  que  lo  de
termine,  en  1936,  el  Tratado  de  las  tres  Potencias.

Seríá  muy  interesante  saber  si  dentro  de  seis  años  habrá  el
mismo  critero  sobre  los  «cruceros  ofensivós».  El  Almirantazgo  in
glés  ha  rebajado  voluntariamente,  para  sus  cruceros,  el  límite  es
tablecido  en  Wáshington  en  192Z  y.  los  prefiere  con  artillería  de
15  centímetros.  Sabemos  que  en  los  Estados  Unidos  hay  una  gran
masa  de  opinión  conforme  con  nuestro  modo  de  proceder.  Es  po
sible,  realmente,  que  el  Almirante  Pratt,  que  estuvo  en  la  Confe
rencia,  haya  tenido  ocasión  de  enterarse  de  las  razones  de  la  deci
sión  del  Almirantazgo,  y  haya  podido  sentar  que  un  crucero  con
artillería  de  15  centímetros  puede  incluso  tener  ventajas,  en  de
terminadas  condiciones,  contra  otro  armado  con  piezas  de  203  mi

límetros;  pero,  indudablemente,  un  gran  número  de  Oficiales  de
Marina  podrían  argüir  en  contra,  aportando  muchos  razonamien
tos,  de  los  que  se  deducirían  que  aquellas  condiciones  no  se  veri
ficarían.

Es  muy  discutible  si  es  realmente  perfecto  el  concepto  del  «cru
cero  ofensivo».  El  nos  ha  de  conducir,  por  evolución  sucesiVa,  al

crucero  de  combate,  que  no  es  precisamente  un  crucero,  sino  un
capital-ship.  Que  las  funciones  que  ha  de  desempeñar  el  crucero
exige  que  tenga  poder  combatiente,  es  indudable;  pero,  ¿se  puede

asociar  éstas  funciones  con  el  verdadero  papel  que  hasta  ahora  se
ha  asignado  al  acorazado,  que  es  la  veidadra  unidad  ofensiva  de
la  flota?  Probablemente  la  palabra  ofensiva  ha  sido  empleada  en
sentido  figurado,  y  no  ha  debIdo  interpretársela  en  su  significado
literal.            1

La  Prensa  de  París  destaca  una  característica  Interesante  del
Algérie,  que  es  la  de  que  ir  protegido  con  una  faja  de  15  centí
metros.  Ignoramos  a  costa  de  qué  sacrificios  la  habrán  conseguido,
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aparte  de  la  velocidad,  que  se  le  ha  fijado  de  32  millas,  que  no  es
una  pérdida  sensible  para  un  buque  de  esta  clase,  aunque  en  el
pasado  la  velocidad  haya  sido  el  incentivo  principal  de  la  compe

-  tencia  internacional.  Actualmente  las  tres  principales  potencias
•  están  descargadas  de  toda  responsabilidad  durante  seis  años;  mien

tras  tanto,  Francia  e  Italia  estarán  en  completa  libertad  de  hacer
lo  que  mejor  les  parezca,  ajenas  a  las  limitaciones  impuestas  en

Wáshington.»

Los  cruceros  con  artillería  tI  15  centímetros.

Es  digno  de  consideraciones  y  detenido  estudio  el  hecho  de  que

sea  Ingláterra  la  únia  Potencia  que  construye,  y  ha  de  seguir
construyendo  durante  algún  tiempo,  cruceros  con  a’rtillería  de
15  centímetros,  con  un  tonelaje  moderado.  Este  desplazamiento
hace  de  ellos  buques  puraménte  defensivos,  y  es  conveniente  ver
el  criterio  que  siguen  otras  Potencias.  Jiesd.e  luego,  ni  Japón  ni
Estados  Unidos  parecen  tener  loa:: misñçs  puntos  de  vista,  pues,
aunque  sus  barcos,  que  son  más  grandes,  pudieran  emplearse  en
varios  y  dstjntoscometidos,  son,  por  su  tamaño,  esencialmente

ofehsivos.
Los  japoneses  estáñ  abandonando  el  calibre  de  14  centímetros,

que  era  el  usual  en  su  magnífica  flota  de  buques  de  tonelaje  me
dio,;  conducta  que  puede  ser  comparada  as la  seguida  por  los  ale
manes,  que,  después  de  haber  cambiado  durante  la  guerra  el  cali
bre  14,9  centímetros  por  el  de  10,4  centímetros,  se  convencieron  a
los  pocos  encuentros  que  sus  buque,s  tuvieron  que,  a  pesar  del
gran  alcance  de. sus  excelentes  piezas  ligeras,  era  esencial  el  mayor
calibre.

Los  cruceros  con  artillería  de  15  centímetros,  que  actualmente
tienen  en  e.studio  los  japoneses,  van  a  desplazar  9.000  toneladas,  y
dados  los  anteriores,  progresos  conseguidos  por  sus  constructores,
son  esperados  con  gran  interés  los  resultados  de  dichos estudios,
cuyos  detalles  y  posibilidades  son  ya  materia  de  discusión.

Los  Estados  Unidos,  por  otra  parte,  están,  completamente  dis

puestos  -  construír  cruceros  de  10.000  toneladas,  máximo  despla
zamiento  del  Tratado  de  Wáshington;  montarán  doce  cñones  de
15  centímetros,  con  40 grados  de  elevación,  que  les  proporcionará

un  excepcional  alcance.  Sin  embasrgo,  estos  buques  no  han  pasa
do,  hasta  ahora,  de  mros  proyectos,  y  se. está  levantando  en  los
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Estados  Unidos  un  gran  núcleo  de  opinión  sobre  si  estas  construic
ciones  pudieran  ser  una  equivocación,  y  no  sería  más  conveniente
repartir  el  tonelaje  autorizado  a  aquella  Marina  en  un  mayor  nú
mero  de  buqtes  de  menor  tonelaje.

Expe4r1me3.tOS de  combustible  para  calderas.

En  la  Marina  inglesa  se  están  haciendo  ensayos  de  utilización
de  aceites  extraídos  del  carbón  en  las  calderas  de  los buques,  para
reemplazar  el  mazout  que  tienen  que  importar.  Hasta  ahora  se
han  hecho  experiencias  con  180  toneladas  en  buques  de  distinto
tipo.

ITALIA

La  Liga  Naval  Italiana.

El  Jefe  del  Gobierno  ha  nombrado  un  Comité,  del  que  forman
parte  el  Presidente  y  Vicepresidente  de  lA Liga  Naval  y  represen
tantes  de  los  Ministerios  de  Marina  y  de  Comunicaciones,  Corpora
ciones  de  educación  nacional,  de  asuntos  extranjeros  y  de  las  colo
nias,  para  que  desarrollen  en  la  gran  masa  de  la  población  «una
idea  exacta  de  las  necesidades  marítimas  de  Italia,  dimanadas  de
su  posición  marítima».  La  Prensa  recuerda  con este  motivo  que  la
Liga  ha  sido  completamente  reorganizada  por  las  autoridades  fas
cistas,  y  que  las  cifras  de  sus  adheridos  han  pasado,  desde  hace  dos
años,  de  18.000  a  38.000.  La  revista  que  ella  publica,  L’Italia  Ma
rinara,  tira  actualmente’  unos  cien  mil  ejemplares.  Imprimió  ‘do
cenas  de  millares  de  folletos,  carteles  y  tarjetas  postales.  Ha  hecho

propaganda  marítima  por  medio  de  la  radiotelefonía.  Abrió  rc
cientemente  un  concurso  para  la  redacción  de  un  ‘Diccionario  Ma
rtimo.  Ha  organizado  para  1931  un  programa  de  muchos  cruce
ros;  «ano  deellos  tendrá  lugar,  por  Rodes  y  Constantinopla,  en  el
mes  de  mayo;  en  otro  se  visitará  Madera;  en  otros  dos,.que  se  lle
varán  a  efecto  a  mediados  de  agosto,  tomarán  parte  gratuitamen
te  los  miembros  que  han  procurado  el  mayor  número  de  adheridos
a  la  Liga.  Por  último,  organizarán  para  1931 una  gran  Exposición
Marítima,  que  comprenderá  muchas  secciones:  Marina  de  guerra,
‘Marina  mercante,  pesca,  rte’  marítimo;  etc;  ‘



308                   FEBRERO1931

Nuevas  lauchas  exploradoras;

En  Varazze  (costa  de  Génova)  hán  tenido  lugar  las  pruebas
preliminares  de  un  nuevo  tipo  de  «M. A.  S.»,  construido  por  cuen
ta  de  la  Marina  de  guerra  italiana.

Mide  16  metros  de  eslora,  desplaza  17  toneladas,  y  va  acciona
do  por  ds  motores  de  75Ó cabállos;  lá  velocidad  alcanzada  parece
ser  la  de  45  nudos.

Éotalura  del  «Goriz!»».

En  Liorna  ha  sido .botado  al  agua  el  crucero  Gorizia;  pertenece
a  la  serie  de  cuatro  del  tipo  Zara,  de  10.000 toneladas  y  artillería
de  20  milímetros,  del  que  muy  recientemente  dimos  cuenta  a
nuestros  lectores.

Desde  que  se  puso  la  quilla  de  este  nuevo  buque,  en  los  astille..
ros  de  Odero  Terni-Orlando,  hasta  que  se  verificó  la  botadura,  no
han  transcurrido  mas  que  nueve  meses,  detacándose  así  la  activi
dad  desarrollada  en  las  construcciones  navales  italianas.

Contacto  radlote;’mgrúfico eón  los  buques  mercantes.
//

Recientemente  ha  sido  puesto  en  vigor  ‘un  importante  Regla
mento  concerniente  a  la  seguridad  de  los buques  mercantes  italia

nos.  Todos  deben  ir  provistos  de  un  aparato  de  transmisión  y  re
cepción  de  telegrafía  sin  hilos  de  onda  corta,  y  a  intervalos  de  po

cas  horas  deben  comunicar  a  la  estación  de’ Coltano,’ cerca  de  Pisa,
la  longitud  y  latitud  de  los  lugares  donde  vayan  encontrándose.
Esta  estación  transmite  todas  las  ,situaciones  recibidas  al  Ministe
rio  de  Comunicaciones.  En  Roma  se  marcan  sobre  un  an-fplio mapa
del  mundo  las  posiciones ‘  de  cada  buqueS que  se  encuentre  en  alta
mar,  y  de  este  modo  puede  comunicárseles  noticias  que  lés  intere
sen  y  proporcionarles  toda  clase  de  informaciones  meteorológicas  o

de  cualquier  otro  género  que  pudieran  serles  útiles.

EJ  submarino  «Ettore  Fieramosea».

En  Tarento  han  dada  comienzo,  lú  pruebas  de.. recepción  del
submarino  Ettore  Fieramosca,  el  mayor  de  los  hasta  ahora  cons
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truídos  para  la  Marina  italiana  Las  características  generales  de
este  submarino  son:  eslora,  87  metros;  desplazamiento,  1.500/1.800
toneladas;  ocho  tubos  lanzatorpedos;  un  cañón  de  120  milímetros;
motores  Tosi,  con un  total  de  3.000 caballos,  le  dan  un  máximo  an
dar  de  19  nudos  en  superficie;  los  motores  eléctricos  Ansaldo  su

man  2.000 caballos  de  potencia  y  le  imprimen  10  nudos  en  inmer
sión.

El  Fieramosca. debe  llevar  minas,  asimismo,  y  se’ ha  estudisdo
en  él  la  instalación  de  un  pequeño  hidroayión,  alojado  en  un  tubo
estanco  en  cubierta.  . El  proyecto  es  del  General  de  Ingenieros  na
vales  Curio  Bernardis,  y  su  construcción  ha  sido  sumamente.Jent,
por  las  transformaciones  habidas  durante  ella  y  las  modificaciones
que  se  le  han  ido  introduciendo.

Bajas  de  buques.

Por  Reales  decretos  de  17  y  23  de  octubre  son  dados  de  baja
en  la  Marina  de  guerra  italiana  los  siguientes  buques:

Cañonero  Maggiore Toselli, de  350  toneladas,  construído  en  los
astilleros  de  Osaka  en  19121; ocho  nudos  de  velocidad;  armado  con
un  cañón  de  76  antiaéreo;  actualmente  estaba  de  estación  en  Ben
gasi  (Cirenaica).

Torpederos  42-P. N.  y  46-O. S., de  119  toneladas,  construídos  en
los  astilleros  Pattison  y  Odero,  respectivamente,  en  1916.

Submarinos  Torricelli y  Eino, construídos  en  La  Spezia  en  1918
y  1919,  de  792  toneladas  en  superficie..

Submarinos  N-1,  H-7,  F-18 y  F-21;  el  N-1  desplaza  266  tone

ladas  en  superfieie;  fué  construído  en  1.917, en  la  Casa  Ansaldo,  y
el.  proyecto  es  del  Ingeniero  Bernardis.  El  H-7, -construídp  en  la
«Electric  Boat»,  en  Montreal,  en  1918,  desplaza  341  toneladas,  y
los  dos  tipos  F  son  gemelos  del  tipo  A  español.

El  uso  del  paracaídas.

Según  una  estadística  hecha  por  el  Ministerio  de  la  Aeronáu
-  tica,  y  que  se  ha  publicado  en  estos  días,  resulta  que  desde  julio

de  1928  hasta  fines  de  septiembre  del  éorriente  año  han  ocurrido
58  incidentes  de  vuelo  que  han  obligado  a  los aviadores  a. hacer  uso
del  paracaídas.  De  todos  ellos  se  han  salvado  57,  incluyendo  los  ob
servadores,  mientras  han  muerto  diez  personas,  siete  do  ellas  por
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haberse  lanzado  con  el  paracaídas  desde  aaturas  inférior;es  a  los

50  metros,  lo  cual  no  ha  permitido  funcionar  regularmente  al  pa
racaídas;  dos  ahogados,  y  uno  porque  el  piloto’,  cuando  descendía
regularmente  con  su  paracaídas,  fué  arrollado  por  su  propio  avión
en  la  caída  de  éste  en  barrena.

Hay  que  poner  de  relieve  que  el  uso  obligatorio  del  paracaídas
es  de  fecha  reciente,  y  fué  impuesto,  en  julio  de  192$,  por  Musso
lini;  Ministro  de  la  AeroMutica  ‘a la  sazón,  y  que  hubo  que  recu
rrira  un&’acción.’.enérgica, ‘con  organizatón  de  cursos;  para  divul
gar  el  conocimiehto  de  este’ medio  de  salvarsie,  y  al  lanzamiento  cori
paracaídas  en  los  aéródtomos,  para  hacer  su  propaganda.

Un  cuidadosó  examen’  de  ‘lós casós  ha  dado  al  traste  con  la
creencia  de  que  el  piloto,  provisto  de  paracaídas,  tienda  a  lanzarse
fuera  en  los  primeros  momentos  del  accidente,  abandonando  el
aparato  y  haciendo  mayores  las  pérdidas  del  material;  este  análi

sis-ha-  llevado—a la  -conciusién  -de-que  todos,  o  casi  todos,  los  casos
eran  irreparablemente  fatales  para  el’ material  y  el  personal.

Esta  estadística  dice’ que  las  pérdidas  son  de  57  aparatos;  con
un  valor  aproximado  de  16’ millones  de  liras;  material  que,  dadas
las  averías  que  srifrió,  ‘habí,a  de  perderse  inevitablemente.

Sin  el  uso  ‘del ‘paracaídas  hubiese  habido  que  a4ñadir a  las  pér
didas.  materiales  la  trág&ca. ‘murte  de  57’aviadres  útiles.

El  estabilizador  para  submarinos  ei  Inmersión

del  ‘Ingeniero  Itoyetto.

En  una  prueba  verificada  a  bordó  de  uno  de  los submarinos  ita
lianos  del  tipo  Balilla,  con  el  estábilizador  Rovetto  (patente  Ansal
‘do),  se  hañ  comprobado  los  brillantes  reu1tados  del  aparato  en
cuestión.

Se  puso  el  submarino  en  35  metros  de  profundidad  y  el  consumo
de  energía  fué  de  1,9 caballos,  es  decir  la  1/46  parte  de  los  90  que

hubiesen  sido  necesae-ios para  hacer  navegar  al  subnarino  a  la  mí
nima  velocidad  de,  inmersión.  El  esfabilizador  se  hallaba,  provisto

una  pequeña  bomba  para  el  trasvase  de  agua  de  la  caja  de  en
trada  a  la  ‘de salida  (perfeccionamiento  que  ha  sido  añadido  al  apa

rato  primitivo)  evitando  cpu  ello,, el.00nsumo  dé’aire  comprimido,
a  xcepcin  del  indispensable  paira, formar  el  cojín  de  aire  necesa

rio  para  poner  el  estabilizador  en  función.  El  ruido  producido  por
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esta  bomba  es  tan  insig.nifiante  que  no• pudo  ser  advertido  por  los

aparatos  de  escucha  de  otzro buque  en  acechó.  Esta  bémba.  tiene
una  capacidad  ‘de cuatro  toneladas,  en  80  métro’s,  y  estUvo  funcio

nando  ocho horas  en  veinticuatro.

Durante  la  prueba  toda  la  dotacion  pudo  dormn  tranquilamen
te,’:  salvo  lo”  tres  dedicados  a  la  vigilancia,  del  estabilizador.  Eta

prueba  ha  dado  lugar  a  que  todos  reconocisen  la  utilidad  del  apa
rato,  utilidad  que  algunos  escépticos  han  puesto  n  duda  anterior
m’é’nte. El  perfeccionaciientü  producido  t  la  menciofladá  boriibh  es

la  causa  de  este  admirble  funciénamiénto.

La  ene’rgía  que  se  presupone  ha  de  consumir  el  aparato  en  nués
tro  tipo  C. ha  de  ser  ciertamente  inferior  a  los  tres  kiloTaios  que

se  supusieron  en  la  oferta  hecha  ,por  el  Ingeniero  Roetto  para
nuestros  submarinos.  El  consumo  ha  de  ser,  asimismo,  inferior  a  los

1,9  caballos  (correspondientes  a  1,4  kilovatios)  dado que  nuestros  C.
son  bastante  inferiores  en  desplasamiento  a  los  it’aliatios menciona
(los.  La  duración  de  las  pruebas  en  ¶nuestros  buques  puede  ser,  se
gún  el  Ingeniero  Rovetto,  fijáda  también  en  veinticuatio  horas.

De  una  Memoria  del  mismó  I.neniéro,  inventor  del  ajrato  ‘de
que  se  trata,  tomamos  ló  ‘que  sigile:

«Considero  que  en  las  guerras  futuras  los  Comandantes  de  lós

sul  marinos,  sentirán  la  necesidad,  en  ‘diiérás  ocasiones,  e  mante
ncc  al’ súbmarino  oculto  bajo  el  agua  ‘sin  ‘tener  que  návegar  en
inmersión.

En  la  pasada  guerra  esta”  necesidad  ‘  se  hizo  sentir  con  harta
frecuencia  y  contando  con  la’ escasa  profundidad  del  Adriático  se
alcanzaba  el  objeto  sentando  los  submarinos’  en  el  fondo  durante
la  mayor  pacté  del  día.  “  ‘

Si  nuestros  submarinos  hubiesen  sido  empleados,  en  ez  de  en
el  Adriático,  en  otros  mares  tales  como el  Tirtério  o  el  Océano,  en
los  cuales  la  prófuñdid’ad  es  sensiblementé  superior  a’ lá’ qué  pue
den  alcanzar  los  submarinos,  hubiese  sido  imposible  sentarlos  en  el

fondo’tódas  las  véces  que  los  Comañdantes  lohubiesen  juzgadó  ópor
tuno,  debiendo  navegar  coñtinuarhenté  e’ñ inmersió.fl

La  navegación  bajo  el  agua  tiéne  los  siguiéntes  objetivos  prin
cipales

1•  Llevar’•’el  submariiiÓa  la  oih  ádecilada’ra  el ‘lanza
miento  ‘contra  el  buque  ‘enemigó;’’
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2.  Atravesar  zonas  en  las  cuales  no  sea  pruedente  emerger  por
la  vigilancia’ enemiga;

3.  Pesrmanecer  escondidos  bájo  el  agua  navegando  a  la  mínima

velocidad  posible  para  vigilar,  sacando  de  cuando  en  cuando  el  pe
riscopio  o  mediante  los  hidrófonos,  uná  deterrijinada:  zona  (acecho).

La  navegación  sumergidos  es  indispensable  para  alcanzar  los  dos
priméros  objetivos,  pero  peligrosa  para  lograr  el  3.

En  efecto,  esta  fórma  de  navegar  presenta  los  siguientes  incon
venientes:

1.  Consumo  de  energía  por  parte  de  los  motores  eléctricos  de
propulsión  y  auiliar  oue,  aun  navegando  a  la  menor  velocidad
posible,  alcanza  unos  35  kilovatios  para  un  submarino  mediano.

D  aquí  se  deduce  la  necesidad  de  recargar  los  acumuladores

durante  la  noche  para  que  el  submarino  recobre  la  cantidad  de
energía  inútilmente  gastad.a  durante  el  día.  La  carga  de  acumula
dores  es  peligrosa  porque  el  subina,rino  corre  peligro  de  ser  des
truído  si  es  sorprendido  algunas  veces  durante  la  guerra.

2.  El  ruido  producido  por  los  aparatos  que  mueven  los  timones
por  las  hélices  etc.  es  perceptible  desde  una  notable  distancia  por

los  hidrófonos  del  enemigo  y  le  da  el  mejor  medio  de  localizar  la
posición  del  submarino.

3.  En  las  zonas  mindas  se  conre  el  riesgo  de  chocar  con  las
minas;  la  proporcionalidad  de  este  peligro  es  mayor  cuanto  mayor
es  el  recorrido  del  submarino.  Cuando  el  submairino  se  halla  quieto,
esta  probabilidad  se  reduce  a  cero.

4.  El  ruido  producido  por  la  navegación  en  inmersión  dificulta

la  escucha  con los  aparatos  de  a  hordo  de  los  ruidos  exteriores.
Un  aparato  destinado  -a mantener  -un  submarr.ino  en  equilibrio

entre  dos  aguas  será  útil  si  satiface  a  todas,  o  algunas.  -de las  si
guientes  condiciones:

a)   Mantener  el  submarino  entre  dos  aguas  sin  oscilaciones
notables;

b)   Reducir  automáticamente  el  error  Íncial  del  trimado  del
submarino  de, suerte-  que- al  final  del  período  de  funcionamiento  este  -

error  sea  menor  que  al  comiemo.
e)   Consumo menor  de  energía  con  relación  a  la  necesaria  para

navegar  sumergido  a  la  velocidad  mínima;
d)   No producir  iuidos  perceptibles  al  enemigo  o,  por  lo  me-
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nos,  que  sean  menores  que  los  originados  por  la  propulsión  bajo  el
agua  y  de  los  aparatos  necesarios  auxiliares,  cuando  se  navega  al
mínimo  andar.  -

e)   Permitir  una  mejor  percepción  de  los  ruidos  exteriores,
mediante  los  hidrófonos  del  submarino.

t)   Ha de  ser  posible  poner  en  función  el  aparrato  y  detener
su  funcionamiento  con  la  máxima  celeridad,  prácticamente  en  el
instante.

g)   Interrumpido  el  funcionamiento  del  aparato,  el  submariio
deberá  hallarse  en  condiciones  normales  parra  navegar  sumergido.

h)   El aparato  ha  de  ser  de  fácil  empleo  y  manutención.
Si  el  aparato  responde  a  estos  requisitos,  su  empleo  puede  encon

trar  útil  aplicación  en  los  siguientes  casos:
1.  Para  mantener  oculto  bajo  el  agua  en  zonas  vigiladas  por  el

enemigo?  que  estén  minadas.  Desde  el  submarino  se  pueden,  vigi—
lar  tales  parajes  mediante  los  hidr6fonos  o  sacando  periódicamente

el  periscopio.
Las  p+incipales  ventajas  que  se  obtienen  de  este  modo  son:

ahorro  de  energía,  mayor  facilidad  para  la  escucha,  eliminación  de
ruidos  a  bordo,  evitación  de  choques  contra  las  minas.

2.  Lanzamiento  de  torpedos  acaso  sin  emplear  el  periscopio  y

empleando  en  su  lugar  los  aparatos  acústicos  parra  determinar  Ea
dirección  de  los  sonidos.

En  inmersión  y  guiándose  por  tales  aparatos  el  submarrino  llega

a  distancia  eficaz  de  lanzamiento,  se  pone  en  función  el  equilibra
dor,  se  paran  los  motores  poniendo  el  submarino  en  el  ángulo  ini

ciado  para  lanzar  y  una  vez  llegado  el  blanco  a  la  posición  adecua
da,  efectuar  el  lanzamiento.  Esta  aplicación  es,  evidentemente,  im
pcrrtantísirna  porque  permite  al  submarino  torpedear  al  buque  ene
migo  sin  reveJar  su  presncia  por  medio  del  periscopio  y  asegura  el
lanzamiento  a  pequeñísima  distancia.  La  posibilidad  de  la  aplica
ción  del  aparato  depçnde,  sin  duda,  del  grado  de  exactitud  con  el
cual  puedan  medir  los  elementos  mediante  los  aparatos  para  de

terminar  la  dirección  de  los sonidos  por  medio  de  los cuales  se  pueda
localizar  al  blanco.

Por  infoimaciones  habidas  de  la  Atlas  Werke  y  de  la  Electro
acustjc,  constructoras  de  esta  clase  de  aparatcs,  resulta  que  la  di
rección  de.  los  sonidos  puede  determinarr  actualrhente  con  errores
no  superiores,  a  los  3. ó. 4  gçados;  pero  las  mencionadas  Casas  ase

TOMocvlIl                                              9
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guran  que  este  error  es  susceptible  de  notables  disminuciones  en  Pl
futuro.  Pcvr ello,  se  puede  tener  como  no  muy  lejano  el  día  en  que

se  puedan  llevar  a  cabo  los  lanzamientos  sin  necesidad  de  utilizar
el  periscopio.

Es  evidente  que  el  lanzamiento  de  torpedos  prescindiendo  del
periscopio  ha  de  ser  mucho  más  fácil  con  el  submarino  quieto  que
si  se  halla  navegando.

En  efecto,  el  problema  del  lanzamiento  es  mucho  más  completo
cuando  el  súbmarino  navega  y,  pc’r consiguiente,  es  necesario  te
ner  en  cuenta  la  velocidad  del  submarino.  Además  la  determinación
de  la  dirección  del  manantial  sonoro  se  determina  con  mayor  exac

titud  cuando  se  halla  quieto  el  buque  y  no  hay  molestias  acústicas
producidas  por  los ruidos  de  la  pcopulsión  y  aparatos  auxiliares.

3.  Se  puede  mantener  el  submarino  oculto  bajo  el  agua  cuando
por  averías  en  motores  o  timones  de  profundidad,  no  se. puede  na

vegar.  En  tal  caso,  el  submarino  puede  permanecer  oculto  durante
el  día  y  procurar  en  las  horas  de  obscuridad  alcanzar  el  puerto  na

vegando  en  superficie.
4.  Es  posible  sustraer  al  submarino  a  las  molestias  de  los malos

tiempos,  en  la  superfleie,  sin  fatigar  la  dotación.

JA PON
-     Los presu»uestos iava1cs.

El  nuevo  presupuesto  de  Marina  prevé  1.181.103.000  yens  para
gastos  ordinarios  y  26.899.O0O  para  gastos  extraordinarias.  El
Gobierno  ha  mantenido  su  promesa  de  economía;  el  presupuesto  ha
sido  reducido  en  210.341.00  yens,  y  los  fondos  acordados  para  la
reorganización  de  la  Marina  no  pasaron  de  399  millones,  de  los
que  374  procederán  de  los  fondos  de  reserva.

El  crédito  de  399 millonés  de  yens  reclamado  por  la  Marina  será
empleado  como  sigue:

Primero:  Construcción  de  cuatro  cruceros  ligeros  de  8.600  tu
ladas.—Segundo:  Construcción  de  12  destructores  de  1.40  tone
ladas.—Tercero:  Construcción  de  nueve  submarinos  de  1.300  tone

ladas.—Cuarto:  Construcción  de  un  minador.—Quinto:  Construe
ción  de  cañoneros  y  torpederos.—Sexto:  Construcción  de  aviones  e
hidroaviones:  un  total  de  188  aparatos,  que  se  añadirán  a  los  191
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que  ya  posee  la  Marina  japonésa.LSéptimo:  Creación  de  una  ts
tación  de  aviación  en  Yahama,  cerca  de  Yokósuka.

USIA        -

Un  puerto  nuevo.

Se  iútenta  creár,  n  las  proximidades  del  puerto  de  Mourmansk,

un  nuevo  puerto  marítimo,  justificado  por  la  explotación  cada  vez
más  importante  de  los  bosques  situados  al  Norte  de  Rusia.  Después
de  muchos  estudios,  la  Comisión  que  entiende  en  este  asunto  ha
elegido  la  bahía  de  Indiga,  situada  a  unos  800 kilómetros  al  Este
de  Mourmansk.  En  esta  bahía  desemboca  el  río  Petschora,  que
atraviesa  una  región  de  gran  importancia  económica;  de  suerté
que  la  creación  del  nuevo  puerto  está  ligada  a  un  plan  dé  cons
trucción  de  la  gran  ría  navegable  entre  el  Volga,  el  Kama  y  el
Petschora  Si  los  resultados  de  las  investigaciones  actuales  son  fa
vorables,  se  comenzarán  los  trabajos  a  principios  del  año  próximo.
La  bahía  de  Indiga  será  destinada  a  recibir  büques  que  téngan
9,75  metros  de  calado,  y  se  espera  que  la  exportación  de  madera

por  el  nuevo  puerto  tomará  una  rápida  importancia.  Según  las
conclusiones  de  la  Comisión,  el  período  de  cierre  del  puerto  debido
a  los  hielos  será  relativamente  corto,  y  no  excederá  de  la  duración
normal  de  la  bahía  de  ArkángeL

VUGOESLAVIA

Nuevo  destructor.

El  destructor  que  ha  sido  encargado  a  Inglaterra  por  el  Gobier
no  yugoeslavo  es  la  unidad  más  potente  de  este  tipo  que  Inglate
rra  ha  construído,  hasta  ahora,  para  ella  o  para  Marinas  extran
jeras.  Su  desplazamiénto  es  de  2.400  toneladas;  tendr4  una  eslora
de  113  metros,  una  manga  de  10,6 y  un  puntal  de  6,7.  La  potencia
de.  sus  turbinas  de  engranaje  será  de  42.000  caballos.

El  armamento  consistirá  en  éuatro  piezas  de  139  milímetros  y
dos  tubos  triples  lanzatorpedos.  El  nuevo  destructor  va  próvisto  de
toda  clase  de  elementos  modernos  e  instalaciones  especiales  a  pro
pósito  para  climas  cálidos.
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Monuiflelito  político  en  Yugoeslayith

Con  motivo  de  la  inauguración  del  monumento  que  los  suresl&
vos  dedican  a  Francia  para  agradecer  la  ayuda  prestada  por  esta
nación  en  la  pasada  guerraé,  y  al  propio  tiempo  para  afianzar  la
alianza  existente  entre  ambas  naciones,  los  periódicos  comentan

una  vez  más  la  actitud  de  Sureslavia,  hacia  Italia,  poniendoJ  re-
Uve  que  no  se  has hecho  nada  semejante  con  otra  nación,  ni  siquie
ra.Rusia  que,  aparte  la  afinidad  dei  raza,  fué  la  primera  en  acu
dir  en  ayuda  de  Serbia  cuando  ésta  recibió  el  uitjmatw,n  austro
húngaro.

Las  fiestas  iian  tenido  gran  resonancia  pdlítica,  y la acogida  he
cha,  a  ia  delegación  francesa,  formada  por  e1  Ministro  de  Peinsio
nies  Charpentier  de  Rives,  el  General  Charpy  y  el  Vicealmirante
Robert,  ha  sobrepujado  largamente  las  acostumbradas  cortesías  di

plomáticas  para  convertirse  en  una  recepción  triimfal.

El  monumento  es  obra  del  famoso  escultor  Mestrovicli,  del  cual
SQ  habló  tanto  en  España  cuando  Benlliure  esculpió  el  m.ausoleo
de  cierto  torero  de  gran  celebridad,  muerto  en  plena  juventud,
poçque  el  eslavo  açi  a  nuestro  gran  escultor  de  plagio,  demos
trándose  posteriormente  que  la  obra  de  Mestrovich,  que  hemos  ad
mirado  en  las:  inmediaciones  de  Spalato,  era  dos  años  posterior  al
masusoleo  citado.

Nuevas  líneas  de  navegación.

El  Gobierno  yugoeslavo  ha  firmado  un  contrato  en  el  que  se

compromete  a  pagar  anualmente  una  subvención  de  14.400.000  di
nares  al  «Uoyd  Yugoslovenski»  y  a  la  «Oceanía»,  que  son  las  dos
Compañías  de  navegación  más  importantes  de  aquel  país,  en  aten
ción  a  nuevas  líneas  que  van  a  poner  en  servicio.  El  «Lloyd»  trans
formará  su  servicio  con  la  Argentina  en  una  línea  regular  men

sual  a  Sudamérica,  con  cuatro  nuevos  buques  de  8.000 a  10.000  to
neladas  y  12 millas  de  velocidad.  La  «Oceanía»  reanudará  sus  ser
vicios  con  España  y  el  de  correo  a  Barcelona,  Valencia  y  Alicante,
para  lo  que  construirá  nuevos  buques,  con  una  capacidad  de  3.000
a  4.000  toneladas  y  una  velocidad  de  14  millas.

LJfiI1



Sección  de  Aeronáutica

CRONICA

-               Por ci  Capitán de navío
PED1O  M.  CAEDONA

El  Xl  Salón  de  Aeronáutica  en  París (1930).

Es  este  Salón  la  demostración  más  frecuenté  europea  en  mate
ria  de  navegación  aérea,  y  aun  cuando  debe  ir  por  delante  de  todo
la  impresión  de  que  este  año  no  ha  encerrado  interés  muy  señala

do  el  certamen  de  París,  por  sus  novedades,  no  ha  djado  de
ser  una  Exposición  de  material,  en  las  que  siempre  se  pone  de  ma

nifiesto  el  estado  en  que  se  encuentra  la  materia  por  el  examen  de
conjunto  de  lo  exhibido;  y  para  los  que  no  hemos  ténido  la  suerte
de  asistir  a  la  Exposición,  se  entiende  que  ha  de  constituír  tema
oportuno  e  interesante  el  hacerse  cargo  de  lo exhibido  en  cada  ca

tegoría  de  aparatos,  tantó  en  el  orden  militar  como  en  el  comer
cial,  especialmente  en  lo  que  se  refiere  a  la  técnica  especial  aero
marítima;  porque  ello  nos  dará  el  conocimiento  de,  en  cada  cate
goría,  dónde  se  está  hoy  y  adónde  se  tiende,  refrescando  las  ideas
y  hasta  constituyendo  motivo  para  clasificarlas  y  ordenar  por
catalogación  sistemática  aquéllas  recogidas  al  boleo  en  la  lectura
diaria  de  las  revistas,  y  que  a  son  de  diferenciales  vienen  a  cons
tituír  el  elemento  que,  agrupado  e  integrado  con  un  pretexto
como  éste,  es  más  fácil  -que formen  el  conocimiento  útil  y  relativa
mente  completo.

A  este  fin  tiende  la  colección  de  cuadros  de  características  de
aparatos  y  motores  exhibidos,  por  categoría,  sinopsis  que  constitu

ye  l  núcleo  de  esta  «Crónica».
Por  delante,  se  entiende  útil,  sin  embargo,  que  antecedan  -a



.318               . FEBRERO  1931

esta  colección  de  cuadros  sinópticos  las  notas  de  conjunto  que  ha
ofrecido  el  XII  Salón  de  Aeronáutka  de  París  (1930).

Impresiones  de carácter  general del Salón.

¿FaiNcES.  o  INTERNAC1ONAL? —  Realmente  ha  sido,  más  que
nada,  una  Exposición  de  material  francés  y  demostración  de  la
misma  técnica,  sobre  todo  en  -lo que  se  refiere  al  material  de  avia
ción,  pues  los aviones  militares  y. categoría  de  caza  sólo se  han  ex

puesto,  extraños  a  la  nación  expositora,  el  Bulldoy  (Bristol)  y
el  po’aco  P. Z. L. P.-6; en  material  de  reconocimiento  y  propósitos
generales,  el  inglés  Atlas,  de  Armstrong;  en  la  clase  de  aviones  de
bombardeo  y  sanitarios,  ninguno  extranjero;  en  aviones  escuela,  el
polaco  P. Z. L.-2,  y  en  hidroaviones  militares,  el  Fokker  C VIII-W.

En  el  orden  comercial  ha  sidó  más  abundante  la  concurrencia
extranjera,  aun  cuando  no  muy  señalada;  en  avionetas  de  turis
mo,  las  alemanas  B. F. W. M.-23-c y  Junkers  Junior,  la  famosa  in
glesa  D. H. Puss  Moth, y  las  italianas  Fiat  A.  S.-2  y  T.R.-1  y  Ro

meo  Ro-5;  ning’fin  hidroavión  extranjero  de  esta  categoría;  tam
poco  hubo  concurrencia  extranjera  de  aviones  de  pequeño  trans

porte  y  ostales,  y  sólo el  Fokker  F.-XI  en  los  aviones  de  transpor
te,  y  el  Dornier  Do  S. en  los  hidroaviones  del  mismo  orden.

En  motores  de  enfriamiento  a,  través  del  agua  ha  exhibido  la

alemana  «B.  M.  W.»,  las  italianas  «Fiat»  e  «Isotta  Fraschini»  y  los
ingleses  «Rolls-Royce»;  en  los  de  enfriamiento  directo  por  aire  han
concurrido  más  expositores  extranjeros:  la  serie  «Arsmtrong-Sid
deley»  y  «Bristol»,  de  Inglaterra;  «B.  M.  W.»  y  «Siemens  y  Wal
ter»,  alemanas;  «Isotta»,  italiano,  y  ELIZALDE,  español,  con  sus
Dragones.

El  resto  ha  sido  francés  todo,  y  de  los  43  aparatos  que  repre
senta  tal  participación,  16,  o  sea  el  37  por  100,  no  ‘habían  volado
antes  de  ser  exhibidos,  y  cuatro,  o  sean  el  9,5  por  100,  no  consti
tuían  mas  que  motivos  de  estudios  de  elementos,  siendo  sólo  los
23  restantes,  o  sea  el  53,5  por  100,  producto  garantizado  por  la

experimentación.  Ha  habido  comentaristá,  desde  luego  extranje
ro,  que- ha  afirmado  que’ el  clou del  Salón  era  el  Breguet-270,  to’1o
de  acero, bien  conocido  por  todos  desde  hace’ algún  tiempo.  /

Tampoco  ha  hab-ido muchos  deseos  de  que  los extranjeros  expu
sieran  en  el  Salón,  y  mi  han  sido  pocos  los  disgustos  habidos  con
este  motivo.  ,



SECCION  DE  AERONAIJTICA                319

No  es  de  extrañar,  por  consiguiente,  que  el  juicio  extraño  haya
sido  ahora  poco  favorable  a  la  industria  y  técniéa  francesa,  acusa

das  una  ve  más  de  excesivamente  fantásticas  y  de  imitadora  al
gunas  veces.

SISTEMAS  DE  C0NSTRUCCIóN.—En  cuanto  a  los  materiales,  el  Sa
lón  XLI  de  PalIs  (1930)  marca  un  nuevo  paso  muy  marcado  por

la  construcción  metálica,  especialmente  por  la  de  aceros  especiales
al  cromo  y  níquel,  en  tubos  y  perfiles  de  gran  momento  de  iner
cia,  sobre  todo  en  los  aparatos  grandes;  aplicaciones  de  aleaciones
ligeras,  como  el  aluminio,  duraluminio,  elektrón,  alferium,  anal,
maxium,  etc.,  en  estructuras  de  paratos  pequeños  y  medios  y  en  -

flotadores  de  hidroaviones;  y  en  cuanto  a  los  revestimientos,  se
nota  que,  generalmente,  los  aparatos  pequeños,  si  acaso,  adoptan
alguna  vez  con  preferencia  los  forros  de  duraluminio,  pues  en  los
grandes  el  exceso  de  peso  de  estos  revestimientos  metálicos  tiene
mayor-  importancia  que  la  resistencia  más  crecida  de  duración,  es
timándose,  por  otra  parte,  que  el  entelado  periódico  constituye  uña
muy  favorable  ocasión  para  el  examen  del  interior  de  las  alas,  pla
nos,  eti  &eguet,  en  su  230,  ha  abandonado  el  forro  metálico  de
su  XIX.

En  el  material  de  turismo  todavía  se  defiende  la  madera,  así
como  en  los revestimientos  de  algunas  alas  de  aparatos  grandes.  Es

indudable  que,  además  de  la  mayor  duración  y  garantía  de  segu
ridad  y  homogeneidad  del  material,  el  metálico  ofrece  para  la  cons
trucción  aeronáutica  en  serie  mayor  facilidad.

CÉLUL&s.—Estamos  en  el  pleno  reinado  del  monoplano.  A  las
exigencias  en  orden  al  techo  y  a  la  capacidad  de  carga  comercial  o
militar,  quizás  más  peculiares  de  la  célula  biplana,  han  vencido  las
que  tienden  al  aumento  de  velocidad,  más  fácilmente  conseguibles
con  el  monoplano,  aun  cuando  sea  éste  más  pesado  por  la  mayor
resistencia  local  que  exige  y  parezca  que  ha  de  exigir  mayor  car
ga  específica  por  superficie,  con  disminución  de  techó  y  mayores
velocidades  de  aterrizaje;  extremos  que  se  han  logiado  defender
bien  con la  célula  monoplana  de  estructura  de  aceros  especiales.

En  loW hidroaviones  nuevos  no  ha  habido  ninguno  biplano  en
París;  a  ello  lleva  la  consideración  de  defender  el  ala  de  los  efec
tos  del  mar,  y  todavía  al  mismo  criterio  conduce  un  también  mar
cado  y  justo  afán  de  llevar  en  los  hidroaviones  los  motores  sobre
el  ala.

En  todos  los  aparatos  comerciales  ayuda  a  adoptar  la  disposi
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éión  monóplana su• economía  de  consumos  a  igualdad  de  potencia  y
peso  y  la  mayor  facilidad  de la  construcción de los  planos.

Monoplanos,  y  de  ala  alta;  pues  toda  aquella  monserga  del ‘ia
baja  de  Junkers,  este  mismo  constructor  la  ha  despreciado  justa
mente  en  el  novísimo  G.-38,  pues  mejor  es  tener  menos  posibilida
des  de  accidentes  que,  en  caso  de  realizarse  uno  de  éstos,  contar
con  más  material  qué  defienda  a  tripulantes  y  pasajeros.

El  ala  monoplana,  ¿en  voladizo  ó  semivoladizo? Según  de  qué
caso  se  trate:  en  hidroaviones,  lo primero  decididamente;  en  avio

nes  varía  con  el  tipo;  pero  parece  preferible,  por  los  más,  en  los
aparatos  pequeños  la  segunda  disposición.  -

Se  tiende  a  suprimir  toda  resistencia  parásita,  y  los  montañ
tes,  tirantes,  cruces,  etc.,  pasaron  definitivamente  a  la  historia,
por,  lo  menos  en  la  medida  que  exige  la  célula  biplana.  Se  llega  al

extremo,  por  tal  camino,  de  escamotear  en  gran  parte  las  ruedas
en  el  cuerpo  principal  del  aparato  o  a  perfilarlas  con, envueltas  o
capuces  currentilíneos  que  eviten  resistencias  aerodinámicas.  En
cámbio,  hay  más  de  un  ejemplar  en  la  Exposición  con  los  motores
a  la  altura  de  las  alas,  determinando  las  corrientes  de  aquellos
propulsores,  corrientes  muy  poco  favorables  a, disminuir  la  resis
tencia.

INSTALACIONES DE SEGURIDAD EN LA NAVEGACIÓN AÉREL—Aparte
de  las  propias  del  ala  de ranura  automáticá  y  a  voluntad  «Handley

-  Page»;  adoptada  en  algún  aparato  inglés,  no  se  ha  mostrado  cn
París,  en  el  XII  Salón  Aeronáutico,  ninguna  otra  novedad  que  la



e’                   SECCION DE  AERONÁUTICA               321

adopción  de  la  ranura  fija,  en  el  borde  de  ataque,  en  Ja  avioneta
de  turismo  Potez  P.-36.  Consiste  en  un  perfil  auxiliar,  mantenido
delante  del  borde  ataque  del  ala  por  ocho piezas  de  distancia,  de
terminando  una  ranura  fija,  que  eleva  el  ángulo  de  máxima  sus

tentación  desde  16° a  25°,  proporcionando  un  aumento  de  sustenta
ción  del  33  por  100, a  costa  de  la  pérdida  de  velocidad  de  un  5
por  100.  El  aumento  de  peso  de  la  instalación  es  despreciable,  del
orden  absoluto  de  seis  kilogramos  y  relativo  del  0,8  por  100  del
peso  total.  Aun  queriendo,  no  es  posible  meter  en  barrena  el  apa
rato.

Se  consigue  así,  naturalmente,  prolongar  la  extensión  del  man-
‘do  transversal  y  bajar  la  velocidad  crítica  de  sustentación  y  de
aterrizaje,  dejando  de  complicar  con  mandos  de  los  bordes  auxi
liares,  de  los  interruptores,  instalaciones  automáticas,  etc.,  etc.

Verdad  es  que  el  mAximo  interés  de  la  seguridad  aérea  en  la
Exposición  de  París  residió  en  el  autogiro  La  Cierva,  que  hizo  de
mostraciones  brillantísimas  ante  los  asistentes  al  Primer  Congre
so  de  Seguridad  Aérea  en  París  .durante  el  Salón,  en  cuyo  Congre
so  nuestro  ilustre  Ingeniero  ostentó  la  presidencia  de  la  delega
ción  española.

PREDOMWI0  DE  LO  COMERCIAL  X DE  LOS TIPOS  GRAN»ES.—No es  la
primera  vz  que  en  estas  páginas  se  ha  llamado  la  atención  sobre
el  hecho  de  que,  nacida  la  aeronáutica  4  ‘calor del  afán  por  el  pro
greso,  y  desarrollada  en  su  primera  infancia  por  el  estímulo  mili
tar  en  la  Gran  Guerra  y  en  el  período  inmediato  a  su  terminación,

a  medida  que  los  espíritus  de  los  pueblos  se  serenan,  más  que  los
de  los  gobernantes,  la  aeronáutica  encuentra  el  principal  alicien
te  para  su  adelanto  en  la  comunicación  por  el  aire  con  fines  civiles,
especialmente  comerciales,  y  este  hecho  tiene  su  cumplida  demos-

•        tración  en  esta  Exposición  Aeronáutica  de  París  que  se  comenta,
donde  los  aparatos  militares  fueron  muy  pocos,  21,  en  relación  con
los  comerciales,  35,  y  aquéllos  apenas  si  presentaron  novedades  ni
señalaron  progreso  alguno,  mientras  que  los  civiles  ofrecieron  la
tendencia  ajos  tamaños  cada  vez  mayores,  a  los que  se  confía  el  au
mento  de  la  autonomía  para  lograr  la  comunicación  directa  entre

lugares  más  apartados,  especialmente  en  trayectos  intercontinen
•   tales,  entre  Europa  y’ América,  empresa  en  que  hoy  está  empeña

da  la  técnica  aeronáutica,  luchando  con  constancia  merecedora  del
éxito  para  conquistar  este  nuevo  paso.  ‘

Comerciales  y  grandes...,  y  en  los  más  pequeños  también,  se
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hace  notar  otra  tendencia  cada  vez  más  intéresante  por  el  c.mino
del  aparato  individual,  que  venga  a  representar  para  la  navega
ción  aérea  algo  como  el  coche  automóvil,  una  necesidad  para  la
vida  moderna,  en  un  sentido  bastante  más  práctico  que  el  yatismo
marítimo,  pues  que  éste  apenas  si  ha  pasado  del  camino  del  depor
te  y  de  la  competencia  por  la  velocidad  y  del  buen  manejó,  mien
tras  que  la  aviación  de  turismo  toma  el  camino  de  una  mayor  uti
lidad,  para  tener  la  avioneta  como  sistema  de  rápida  comunicación
para  la  vida;  aspecto  que,  de  perdurar  y  de  dirigirse  por  la  vía  del
autogiro,  que  no  requiere  apenas  campos  preparados  para  la  par
tida  y  llegada,  ha  de  ser  el  estímulo  más  poderoso  que  en  el  por-•
venir  tenga  la  navegación  aérea  para  su  desarrollo,  conduciendo  a
que  tenga  quien  pueda  la  avioneta  o  autogireta  para  trasladarse
por  el  aire  en  la  comunicación  interurbana,  en  igual  o  mayor  gra
do  que  hoy  alcanza  el  autovilismo.  La  consideración  de  la  inpor
tancia  que  puede  tener  tal  estímulo  explica  la  moda  que  va  esta
bleciéndose  de  los  subsidios  que  ofrecen  los  Estados  a  los  propieta
rios  de  las  avioñetas  con  primas  que  aminoren  su  coste  de  adqui

sición  y  favorean  los  pedidos  a  la  industria  de  la  construcción.
En  los  aparatos  grandes,  y  aun  en  los  medianos,  sobre  todo  en

los  primeros,  cada  día  se  extiende  más  el  reinado  de  la  división  dc;
la  potencia,  hoy  concretada  con  una  preferencia  marcada  en  el  tri
motor,  iniciándose  ya  la  extensión  al  cuadrimotor,  importando  mu
cho  menos  que  antes  el  que  sea  par  el  número  de  motores,  por  el
momento  evolutivo  que  inevitablemente  produce  la  falta  de  uno  de
ellos,  dada  la  familiaridad  con  que  hoy  se  utilizan  los procedimien
tos  ideados  para  a  voluntad  compensar  estas  tendencias  perturba
doras  con  orientaciones  contrarias  de  algán  plano  vertical,  que,  si
disminuye  algo  la  velocidad,  no  afecta  de  modo  sensible  al  valor
práctico  de  esta  característica..

Ha  preponderado  la  mayor  facilidad  que  proporcionan  los  mo
tores  a  limitar  las  averías  por  la  división  de  la  potencia  y  :u  ma
yor  seguridad  por  proporcionar  mejor  y  más  retardada  ocasión
para  la  exigencia  .de  llegar  a  la  tierra  o  al  mar  en  caso  d  avería,
a  pesar  de  que,  a  mayor  número  de  motores,  mayores  son  también
las  probabilidades  de  éstas.

MoToREs.—-Fueron  muchos  los  expuestos;  mayor  en  número
que  aparatos  y  de  origen  más  vario.  Numéricamente,  los  de  enfria
miento  directo  por  aire  ofrecieron  más  modelos  que  los  que  se  re
frigeran  a  través  de  una  masa  subdividida  de  agua,. predominando
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la  tendencia  de  sér  aquéllos  los preferidos  para  las  pequeñas  y  me
dias  potencias,  y  los segundos  para  éstas  y  las  mayores.

Hay  la  novedad  en  esta  manifestación  de  ofrecerse  al  público  el
anuncio  del  motor  Clerget,  de  aceite  pesado  y  potencia  de  250  ca

ballos,  fabricándose  ya  en  serie  o  disponiéndose  a  fabricarlo  la  His
pano-Suiza,  con  peso  especificó  de  1,4  kilogramos  por  caballo.

A  pesar  del  anuncio,  no  ha  concurrido  en  París  la  firma  norte

americana  que  experimenta  el  motor  de  combustión  interna,  ali
mentando  con aceites  livianos  por  inyección  directa  atomizada  y  con

torbellino  en  el  cilindro,  en  vez  del  carburador,  órgano  el  de  mayor
inferioridad  del  sistema.

En  los  motores  de  enfriamiento  directo  por  aire  puede  notarse

la  tendencia  al  mayor  empleo  del  anillo  Townend.  Al  final  se  darán
los  cuadros  sinópticos  de  los  motores  exhibidos.

Aviones  militares  exhibidos.

DE  CAZA

En  el  cuadro  correspondiente  pueden  verse  las  características
de  los siete  aparatos  de  caza  exhibidos,  en  cuyas  características  pue
de  descubrirse  una  uniformidad  general  en  las  de  ejecución,  que
es  fatal  exista  entre  los  aparatos  mejores  de  cada  ejército  aéreo,

pues,  en  cuanto  uno  de  ellos  prepondere  en  lo más  mínimo,  los  otros
han  de  luchar  hasta  conseguir  igualarlo,  cuando  no  superarlo.

Los  300  kilómetros  de  velocidad  con  monoplazas  y  sendas  ame-.
tralladoras  a  los  lados  del  piloto  en  un  aparato  de  gran  maniobra
bilidad,  y  pudiendo  alcanzar  9.000  metros  de  altura  cuando  menos,

cabe  obtenerlos  con  monoplanos,  bipldnos  y  sesquiplanos;  pero  son
preferidos  los  monoplanos,  que  proporcionan  mayor  visibilidad  y
velocidad;  con  construcción  metálica  en  general,  pero  con  revesti
miento  de  tela;  relación  de  beso  vacío  a  total  alrededor  de  0,65,
con  velocidad  de  aterrizaje  de  poco más  de  100 kilórnétros  y  carga

dos  con  75  ó  más  kilogramos  por  metro  cuadrado.
El  motor  de.  enfriamiento  directo  por  aire  ‘—alrededor  de

500  c.  y.—  es  el  preferido  en  el  extranjero  y,. en  cambio,  el  de

enfriamiento  a  través  del  agua  es  el  adoptado  generalmente  en

Francia.  .
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El  aparato  Bernard  73  reservido  parece  ser  más  bien  una  es

cuela  de  caza.
l  Spad  91  C-1  es  desarrollo  de  los  anteriores  tipos  de  caza  dc

la  firma  Bleriot.
Casi  todos  estos  aparatos  cuentan  con  capuces  y  frenos  en  ]as

ruedas.
El  aparato  de  caza  que  más  ha  llamado  la  atención  en  París  ha

sido  el  polaco  P. Z.  L.  8 VI,  muy  bien  estudiado,  especialmente  para

proporcionar  vista  l  piloto,  a  cuyo  fin  las  alas  bajan  al  formar  el

encastre  en  el  cuerpo  principal.  El  aparato  es  todo  metálico  y  em
plea  el  anillo  Townend  en  el  motor  para  mejor  penetración.

En  Bucarest  ha  efectuado  este  aparato  muy  brillantes  pruebas
en  competencia  con los  mejores  tipos  de  caza  de  Europa,  quedando
por  lo  menos  tan  bien  como  el  mejor.

DE  REcON0CIMrENTO  Y  PROPÓSITOS  GENERALES.

En  el  cuadro  sinóptico  correspondiente  pueden  ercibirse  va
rios  tipos  característicos:  el  de  observación  y  propósitos  generales,
representado  por  el  Atlas,  de  Armstrong,  único  biplano,  y  los  Po
tez-39  y  Wibaut-260  R.-2;  el  de  Mureaux-111  R.-2,  de  reconoci
miento  rápido  y  fuerte  armamento  coptra  los  interceptores  y  para
acompañar  y  defender  al  grueso  de  la  flota  aérea;  el  nuevo  Bre
guet-230,  de  reconocimiento  estratégico  —desarrollo  del  actual

ti  E’      -
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XIX—, y  el  todo1 de acero  «270», de  la  misma  genial  firma,  supre
ma  expresión  de  la  técnica  francesa,  que,  a  pesar  de  lo  conocidó
que  es  desde  hace  un  año,  constituye  el  clou de  la  Exposición,  se
gún  testimonio  general.

En  estas  «Crónicas»  ya  se  ha  dado  a  conocer  este  aparato,  el
qué  constituye  un  curso  completo  de  coñstrucción  aeronáutica,  que
no  admite  trascendér  ahora  a  los  detalles.  Basta  recordar  que  ha
tratado  el  genial  ingeniero  de  conceder  a  la  defensa  militar  el  ma
yor  campo  posible,  rompiendo  para  ello  las  formas  tradicionales,
reduciendo  el  cuerpo  principal  en  la  popa  a  una  verdadera  viga  ho
rizontal  armada,  portadora  del  sistema  de  timones  y  planos  esta
bilizadores,  aun  dejando  de  favorecer  las  mejores  formas  currenti
líneas,  llevando  a  la  construcción  aeronáutica  la  separación  en  la
automovilística  del  chassis y  de  la  carrocería,  separada  ésta  de  lo

esfuerzos  a  que  la  estructura  está  sometida,  reemplazando  en  ésta

las  aleaciones  por  acero  de  alta  resistencia  —110  a  160  kilogra
mos,  según  el  tratamiento—,  casi  exclusivamente  en  forma  de

planchas;  proscribiendo  la  soldadura  y  entregndose  completarlen
te  al  remachado;  reduciendo  la  estructura  a  dos  vigas  potentes  en
cruz,  la  loñgitudinal  y  la  transversal,  compuesta  de  las  dos,  ‘ana

que  soporta  principalmente  los  esfuerzos  del  aterrizaje  y  otra  los
de  la  sustentación,  y  multiplicando  los  detalles  con  numerosas  ini
ciativas,  que  parecen  acertadas,  aun  cuando  el  juicio  definitivo
tenga  que  descansar  sobre  la  experiencia.  La  disposición  de  s  ale
rones,  los frenos  originales  de  Breguet,  disposición  de  mandos  y  de

depósitos  de  combustible  desprendible,  así  como  las  portas  para
que  el  piloto  y  observador  puedan  saltar  si  desean  hacer  uso  del
paracaídas,  los  parabrisas  para  el  ametrallador,  etc.,  constituyen

•
O    2  3  .  Sil. a,  il,•,ou.227
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detalles  interesantísimos,  ante  los  que  los  extranjeros  más  compe

tentes  no  han  recatado  su  admiración.

Este  tipc  es  el  primer  término  de  una  familia  técnica,  en  la
que  el  paso  siguiente  está  constituido  por  el  391-T.,  trirnotór  de
•transporte,  también  exhibido  en  París,  que  oportunamente  se  men
cionará,  y  en  los talleres  de  Velizy  están  ya  en  construcción,  bajo
los  mismos  principios;  un  avión  de  gran  autonomíá,  el  410’-M.-3,
triplaza,  de  ¿ombate,  bimotor,  y  otro,  trimotor,  de  transporte  co
mercial,  de  gran  tonelaje,  401-T.,  de  un  millar  de  caballos.

AvIoNES DE BOMBARDEO, SANITARIOS Y  ESPECIALES

De  bombardeo.—Son  bien  escasos  y  poco  notables  los  presenta

dos,  ofreciéndo  ambos  la  característica  de  una  velocidad  crecida.
El  nuevo  Le  O.-203,  presentado  por  la  firma  «Lioré  et  Olivier»,

es  un  modelo  derivado  del  Le  O.-20,  lien  conocido  de  todos,  i-  ac

tualmente  en  servicio  en  la  Aeronáutica  militar  francesa,  pudién
dose  decir  que  las  únicas  diferencias  entre  ambos  radican  en  la  ins
talación  de  la  potencia,  que  ha  adoptado  lá  nueva  disposición  de
cijadrimotor,  en  dos  tandem.  Ha  llamado  la  atención  que  esta  ins
talación  se  haya  proyectado  con  motores  de  refrigeración  directa
por  aire,  pues  los  de  popa  es  difícil  que  puedan  estar  bien  en
friados.

El  bombardero  de  día,  de  Amiot,  140-M.,  que  construye  la  fir
ma  «S.  E.  C.  M.»  (del  grupo  de  la  «S. G. A.»),  más  que  aparato  de
bombardeo  es  un  modelo  del  nuevo  tipo  que  se  inicia  pretendiendo
evolucionar  hacia  el  aparato  de  combate  con  mucha  artillería,  que
haga  masa  en  el  aire  pomo el  acorazado  o buque  de  combat& la  hace
en  el  mar,  y  con  velocidad  de  242 kilómetros,  que  le  permita  algu
na  defensa  contra  los  mosquitos  de  caza.  Lleva  cuatro  puestos  de
ametralladora  a  próa  y  a  popa  sobre  el  cuerpo  central,  y  en  su
parte  inferior,  a  manera  de  puente  o  cámara  de  mando  de  dirigi
ble.  Tiene  doble  mando,  con  puesto  arriba,  en  el  centro  de  la  cu
bierta  del  cuerpo  central  y  a  popa,  ofreciendo  así  dobles  garantías
de  no  quedar  el  aparato  sin  posibilidad  inmediata  de  pilotaje  en
el  caso  de  un  tiro  afortunado.  En  la  cámara  de  mando  va  el  nave
gante  bombardero,  estación  de  telegrafía  sin  hilos,  instalaciones  fo
togr4cas,  etc.,  etc.  En  el  interior  de  la  parte  central  de  las  alas
van  un  millar  de  kilogramos  de  bombas.
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La  construcción  de  este  aparato  es  interesante  ly está  bien  pan

sada;  de  tubo  de  acero  con  piezas  de  ensamble  estampadas  en  to
das  las  estructuras;  los  revestimientos  son  de  duraluminio.

No  se  encuentra  nada  de  particular  en  los  aparatos  sanitarios,
respondiendo  ambos  tipos  a  la  evacuación  de  la  primera  línea  y  a
no  requerir  terrenos  muy  amplios  y  escogidos  para  actuar.

Tampoco  hay  nada  notable  que  señalar  en  los  aparatos  de  es

cuela  militar,  todos  monoplanos,  como  en  los  demás  aparatoi  es-

o   a   51.1
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peciales,  excepto  el  de  bombardeó  de  Lioré  et  Olivier.  Hoy,  cou las
avionetas  mayores  de  turismo  (900  kilogramos),  un  poco  favoreci
das  de  potencia  (100  caballos),  ya  se  tiene  un  buen  sparato  de  es
cuela  elemental,  que  1o sea  también  de  acrobacia,  si  el  coeftiente
de  resistencia  para  que  ha  sido  construído  permite  efectuar  :Est
violentas  evoluciones  con  seguridad.  El  tipo  de  escuela  clásico  tien

de  a  desaparecer,  o  quizás  ha  desaparecido  ya,  quedando  los  escue
las  para  necesidades  especiales,  como  las  de  acrobacia,  las  de  velo
cidad,  etc.                      -

-           Hidroaviones militares exhibidos.

DE  RECONOCIMIENTO.

Todos  los  presentados  son  de  esta  categoría  y  franceses.
Por  pertenecer  al  oficio  merece  que  sean  demostrados  inrlivi

dualmente,  a  pesar  de  ofrecer  interés  sólo  relativo.
Hidroavión  de reconocimiento y  observación de tiro  «C. A. 111. S.

80-A».—Es  original  en  la  disposición  de  las  partes  extremas  de  su

ala,  que  en  anchura  se  convierten  en  triangulares  y  se  inclinan  no

tablemente  hacia  arriba,  formando  un  ángulo  diedro  vertical  de
cerca  de  30,  en  disposición  parecida  a  las  extremidades  del  ala  fija
del  autogiro  La  Cierva,  con  propósito,  sin  duda,  de  ofrecer  alguna
resistencia  al  balance,  y  sobre  todo  a  elevar  las  puntas  de  las  alas
sobre  el  mar,  escapando  de  sus  caricias.

Cuenta  el  aparato  con  disposición  anfibia  de  amplia  cámara  de
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observación  y  trabajo  a  proa,  con  múltiples  ventanas,  bien  situa
das,  para  medir  ángulos verticales, especialmente en  el  mirador  de
la  misma proa.

El  motor,  Lorraine,  700 e.  y.,  enfriamiento  a  través  del  agua
instalado  sobre  el  ala,  con  disposición  propulsiva,  está  sostenido
por  tirantes  de  láminas  metálicas,  en  los  que  se  encuentran  ab
sorbédores  de  choques  óleo-pneumáticos para  matar  la  vibración
del  motor.  En  este  montaje  del  motor,  en  el radiador,  según  la  V
montante  de  proa,  y  en  la  particularidad  de  las  alas,  residen  las
novedades  que  ofrece este  aparato.

E  hidroavión «Fokker  C-VIlI-W».--—Es bien conocido y  afama
do.  Su  procedimiento  de  construcción  es  el  típico  de  Fokker,  con
los  flotadores de  duraluminio.  Sus  características  están  en  el  cua
dro  correspondiente.

Hidroavión  «Leva.sseur» para  observación y  dirección de  tiro.—
Es  el  último  modelo del tipo  para  a  bordo  del portaaviones  Bearn,
pudiendo  ser  lanzado con catapulta,  a  cuyo  efecto está  converlien
temente,habilitado.

Es  uñ  hidroavión  de  flotadores  catamarán,  célula biplana  ple
gable,  construcción mixta.

La  utilidad  de  este  aparato  es  la  de  propósitos  generales:  ob
servación;  dirección  de  tiro;  reconocimiento  fotográfico;  pequeño
bombardeo;  remolque de  manga  para  ejercicio  de tiro  al  blanco de
ametralladora  en  el  aire,  etc.

El  cuerpo  central  es  de madera,  estanco, como es  práctica  en la
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firma.  Se  destaca  en  este  aparato  la  firmeza  de  los  flotadores  late
rales.

Hidroavio’n Levasseur  ligero  para  a  bordo  tipo  «P.  L.-XII».—
Ofrece  la  particularidad  este  monoplano,  biplaza,  de  casco central,
de  su  escaso  peso  —una  tonelada  vacío—,  pudiendo  desmontarse
rápidamente  y  sus  partes  ser  agrupadas  y  en  pequeño  espacio  al
macenadas,  en  un  pañol  o  en  una  caja  o cobertizo’  a  bordo,  cabien
do  ser  aplicada  en  los barcos  pequeños.  El  montaje  del  aparato  es
rápido  y  no  exige  ningún  reglaje.  Está  habilitado  para  ser  lan
zado  por  catapulta.

El  observador  y  piloto  van  al  lado  uno  de  otro.
Este  aparato  está  proyectado  y  construído  para  ser  utilizado

en  cruceros,  especialmente  para  observación,  enlace  y  reconoci
miento  fotográfico;  lleva  telegrafía  sin  hilos.  Ha  sustituído  plena
mente  al  M. B.-36,  no  ha  mucho  reglamentario  en  la  Marina  fran
cesa  con  el  mismo  objeto,  siendo  el  P. L.-XH  muy  superior  y  muy
bien  construído.  Ha  llamado  la  atención  en  la  Exposición  por  lo
bien  habilitado  que  se  encuentra  al  fin  que  se  dedica.

Hidroavión  torpedero  y  bombardero Levasseur  «P.  L.-XIV».-—
Es  el  ciásico,  sin  ofrecer  ningún  adelanto.  Si  es  ésta  la  última  pa
labra  que  la  Marina  francesa  tiene  en  servicid,  se  puede  decir  qui
está  .bien  atrasada,  toda  vez  que  no  puede  conducir  un  torpedo  au
tomóvil  de  carga  suficiente,  pues  con  el  motor  Hispano  600  e.  y.
esta  carga  militar  no  ha  de  poder  exceder  de  750 a  800 kilogra
mos,  con  los que,  aun  suponiendo  un  tipo  de  torpedo  especial,  como
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debe  ser,  de  mucha  velocidad  y  poco alcance,  no  cabe  llegar  a  pesos

de  carga  que  averíe  seriamente  su  explosión  a  un  barco  de  com
bate,  sin  la  seguridad  de  cuyo  efecto  no  parece  útil  correr  el  albur

de  ponerse  uno  entre  varios  aparatos  a  tiro  y  correr  el  riesgo  gran
de  todos  los ‘que concurran  a  la  maniobra.’

**:

En  la  «Crónica»  siguiente  se  dará  noticia  de  los  aparatos  co
merciales  exhibidos  y  una  idea  de  los  más  notables,  esecialmente
los  hidroaviones.

También  se  ocupará  algo  de  los  motores  demostrados.

/



Sección.  de  Medicina  naval

Por  los  Médkos  Mayores
SALVADOR  CLAVIJO  y  JOSÉ  RUEDA

Medidas más importantes en la prevención del paludismo.

Con  motivo  de  una  epidemia  de  malaria  en  Olangapo  el  Coman
dante  Médico  de- la  Marina  americana  A.  Stuart  ha  publicado  un
artículo  perfectamente  documentado  y  que  por  su.  utilidad  resu

mimos.
Aunque  el  número  de  casos  en  la  epidemia  que  cita  fué  relati

vamente  pequeño,  indica  10 que  pudiera  haber  oçurrido  si  un  gran
número  de  hombres  hubiera  sido  acuartelado  en  condiciones  simi

lares.
En  este  caso  los  mosquitos  existían  en  número  suficiente.  La

malaria  era  endémica,  y  más  tarde,  después  de  la  llegada  de  lo
barcos,  se  hizo  epidémica  en  un  numeroso  grupo  de  población  indí
gena  que  tenía  sus  habitaciones  dentro  de  la  distancia  de  vuelo  de

los  mosquitos,  que  alcanzaba  a  la  estación  naval,  lo  que  condujo
como  podía  esperarse  a  una  epidemia  entre  las  fuerzas  ameri

canas.

La  experiencia  ha  demostrado  frecuentemente,  que  cuando  un
número  de  personas  que  proceden  de  país  no  palúdico  vive  en  iac
proximidades  de  palúdicos  y  existen  mosquitos,  puede  esperarse  un
resultado  similar.  Esto  mismo  ocurrió  en  Mount  Hope  (canal  de

Panamá)  en  1908,  cuando  un  batallón  de  Infántería  de  Marina  de
unos  450  hombres,  procedente  de  los  Estados  Unidos,  fué  acuar
telado  en  un  gran  pabellún  a  pequeña  ditancia  de  un  poblado  in
dígena  de  considerable  población.

El  pabellón  no  estaba  provisto  de  telas  metálicás,  pero  los hom
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bres,  que  dormían  en  «cois»,  estaban  protegidos  durante  la  noche
por  iosquiteros.  El  paludismo  hizo  su  aparición  al  décimo  día  •ie
la  llegada  y  en  los  ocho  días  siguientes  se  presentaron  61  casos.
La  historia  médica  posterior  de  este  batallón,  incluyendo  el  viaje

de  vuelta  al  Norte  y  algún  tiempo  después  de  la  llegada,  deniues
tra  claramente  que  casi  todos  los  hombres  habían  padecido  palu
dismo.

Gorjas  dice  en  uno  de  sus  trabajos:
«La  malaria  en  los  trópicos  es  por  mucho  la  enfermedad  más  im

portante  a  que  están  sujetas  las  poblaciones  tanto  militar  como  ci
vil,  y  aun  cuando  el  porcentaje  de  fallecimientos  no  es  tan  elevado
como  el  de  otras  enfermedades  tropicales,  la  cantidad  de  enfermos
es  mucho  mayor  que  la  producida  por  todas  las  demás  enferme
dades  juntas.»

Carter  dice:
«La  prosperidad  es  incompatible  con  la  malaria.  Esto  es  verdad

en  pocas  enfermedades.  Tomemos  como  ejemplo  la  fiebre  amarilla.
Los  daños  causados  no  carecen  de  importancia  pero  no  tienen  la  úe

la  malaria.  La  Habana  era  una  ciudad  próspera  con  la  fiebre  ama
rilla  endémica.  Nueva  Orleáns  lo era  con  numerosas  endemias.  Pero

desafío  a  que  me  citen  un  solo  lugar  habitado  por  blancos  y  con
malaria  endémica  y  que  sea  próspero.  No  existe.»

El  paludismo  parece  transmitirse  solamente  por  ciertas  varie

dades  de  mosquitos,  representados  en  Panamá  por  el  A.  albimanus,
A.  tarsimaculatus,  A.  pseudopunctipennis  y  el  A.  malef actor,  que

como  sú  nombre  indica  es  sospechoso;  pero  Darling  afirma  que  no
puede  ser  infectado  aun  en  las  más  favorables  condiciones.

En  general  los  anofeles  viven  al  aire  libre.  Smith  (1904)  afir
ma  que  viven  y  se  reproducen  donde  quiera  que  encuentran  agua.
sin  que  tenga  importancia  el  tamaño  o  clase  de  depósito  en  que
aquélla  exista;  se  han  encontrado  en  canalones,  huellas  de  herra
duras,  cortezas  de  naranjas,  botes  de  hojadelata,  botellas  vacías  y
en  general  en  todas  las  formaciones  artificiales  o  naturales  que
pueden  contenet  agua.  El  A  crucians  fué  hallado  por  Griffitts  en
agua  mezclada  con  la  del  mar  en  una  proporción  de  más  del  50
por  100.

Según  Darling,  las  observaciones  y  experimentos  hechos  por  &
en  lo  que  se  refiere  a  algunos  factores  sobre  la  transmisión  y  pre

sencia  de  la  malaria  en  la  zona  del  canal  de  Panamá  han  dado  los
resultados  siguientes:
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«En  cada  región  palúdica  es  muy  importante  el  estudio  de  las
variedades  de  mosquitos  comunes  en  aquella  región  y.  determinar
las  que  pueden  ser  infectadas  .y las  que  transmiten  la  enfermedad.

Los  observadores  ingleses  James,  hristophus  y  Stephens  hicieron
notar  que  ciertas  especies  de  mosquitos,  eran  transmisoras  ñatu
rales  de  malaria,  mientras  que  otras  raramente  se  encontraban  in
fectadas,  naturalmente,  aunque  fuera  posible  el  infectarlas  en  con
diciones  de  laboratorio.  Sabemos  también  que  la  reproducción  y
hábitos  de  los  anofeles  varían  considerablemente  y  pued  decirse

que  hacen  tanta  selección  de  lugares  de  reproducción  como  los
peces.

Las  truchas,  salmones  y  barbos  tienen  sus  aniogos  entre  lar

larvas  de  anofeles,  algunas  de  estas  últimas  también  requiereu
agua  dulce  muy  aireada  o que  contenga  muchas  algas  verdes.  Otrc
se  encuentran  en  cavidades  de  árboles  o  en  algunas  plantas  tales
como  las  bromelias. Algunas  especies  aun  prefiriendo  agua  dulce
aireada  son  tan  adaptables  que  se  reproducen  en  aguas  sucias  de

desagües  y  aun  en  la  mezcla,  de  agua  salada.  Algunas  requieren
abundante  luz  solar  mientras  que  otras  viven  bien  ‘en  las  aguas
sin  luz  en  las  que  las  plantas  con  clorofila  son  relativamente  esca
sas.  Los  mosquitos  que  no  pueden  albergar  la  malaria  limitan  mu
cho  más  la  elección  de  lugares  de  reproducción  por  lo  que  en  l.
lucha  para  su  destrucción  puede  no  hacerse  caso  de  aquellas  espe
cies  y  prestar  toda  la  atención  a  los sitios  en  que  se  reproducen  las
variedades  aptas  para  la  transmisión  de  la  fiebre  palúdica.»

La  Memoria  del  Departamento  de  Sanidad  del  canal  de  Panamá

para  1922  dice:
«Mientras  que  pequeños  lugares  de  reproducción  situados  a  una

milla  o  más  de  la  zona  protegida  pueden  descuidarse  con  relativa
seguridad,  observaciones  repetidas  han  demostrado  que  proceden.
tes  de  grandes  sitios  de  reproducción  pueden  presentarse  abun
dantes  invasiones  de  mosquitos  de  todas  clases,  incluyeñdo  el  A.  al
birnanus y  el  A.  tarsi?naeulatus, a  distancias  ma’yóres  de  dos  millas

y  que  una  corriente  de  agua  de  una  milla  de  ancho  no  opone  a  la
invasión  una  barrera  efectiva.»

La  tendencia  de  los  mosquitos  de  volar  hacia  la  luz  intensa,  a
través  del  viento  y  a  lo  largo  de  zonas  de  humedad  debe  de  ser

tenida  en  cuenta.                       -

Los  métodos  usados  en  el  canal  de  Panamá  para  la  prevención
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y  control  dé  la  fiebre  malárlca  y  que  han  convertido  una  gran  por

ción  dé  territorio,  tenido  durante  muchos  años  como  el  más  insane
del  mundo,  en  un  lugar  en  que  la  raza  blanca  puede  vivir  casi  libre

de  paludismo,  pueden  clasificarse  como  sigue:
1.  Eliminación  de  los  lugares  de  reproducción.
2.  Destrucción  de  larvas.
3.  Destrucción.,  de  mosquitos  adultos.
4.  Protección  de  las  personas.

5.  Separación  de  los  individuos  no  inmunes  de  los  poblados  de
indígenas  no  protegidos.

6.  Profilaxis  médica  por  el  uso  sistemático  de  la  quinina.

Destrucción  de  los  lugares  de  reproducción.—El relleno  de  to
dos  los lugares  en  que  puede  coleccionarse  agua,  los  destruye  como

lugares  potenciales  de  reproducción,  pero  este  procedimiento  es  de
aplicación  limitada  debido  al  elevado  gasto  que  usualmente  en

vuelve..
El  drenaje  puede  emplearse  a  menudo  con  éxito,  depende  del

trabajo  que  requiera  y  del  número  de  hombres  de  que  se  disponga.
Simples  zanjas  de  fondo  liso  para  prevenir  que  el  agua  se  estan
que  cuando  la  cantidad  es  poca,  son  eficientes  y  pueden  conservarse
sin  vegetación  por  medio  del  fuego  que  se  inicia  en  la  dirección

del  viento  en  un  extremo  de  la  zafia  y  se  conserva  pulverizando
petróleo  sobre  la  hierba.  Cuando  los lados  y  bordes  de  las  zanjas  se
queman  en  esta  forma  y  se  tratan  entonces  frecuentemente  oor
pulverizaciones  de  petróleo  o  pasando  simplemente  por  ellas  des
pérdicio  empapado  en  aceite  de  máquinas  usado,  la  vegetación  en
ellos  no  prospera  por  algún  tiempó;  por  otra  parte  este  procedi
miento  reduce  el  coste  material  de  la  labor  que  requeriría  el  des

truír  cortándola  la  vegetación  tropical.  El  precio  del  petróleo  es  pe
queño  y  por  otra  parte  una  sanja  que  ha  sido  quemada  permanece
limpia  por  un  tiempo  mayor  de  dos  meses.

Otra  forma  de  zanja  es  la  de  dos  o  tres  pies  de  fondo  rellena
de  grava  y  otra  más  eficiente  usada  extensivamente  en ‘el  Canal  es
una  zafia  del  mismo  tamaño  pero  con  una  instalación  de  tejas  de
cemento  de  un  ancho  de  seis  a  ocho pulgadas,  tendidas  a  lo  largo,
quedando  la  parte  alta  a  dos’ pies  de  la  superficie.’  Este  drenaje  se
rellena  de  grava  gruesa,  hojas  de  palmera  o hierba  de  Guinea  para
absorber  el  agua  de  la  superficie,  y  es  probable  que  el  crecimient.

de  lás  raíces  no  desplace  las  tejas  por  un  buen  período  de  tiempo.
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Se  han  empleado  zanjas  de  cemento  abiertas,  pero  en  el  Canal
se  observó  que  las  materias  extrañas  al  caer  en  ellas  podían  ser
vir  para  formar•  pequeños  depósitos  de  agua,  que  requerían  una
vigilancia  constante  por  lo  que  los  drenajes  de  este  tipo  fueron  cu

biertos  de  cemento  en  planchas  para  obviar  aquella  dificultad.

Toda  vegetación  ha  de  conservarse  cuidadosamente  segada,  por
servir  de  protección  durante  el  día  a  los  mosquitos  adultos,  ocul
tando  pequeñas  colecciones  de  agua  estancada  que  pueden  servir

de  sitios  de  reproducción.  Se  ha  observado  que  tales  medidas  sani
tarias  llevadas  a  cabo  en  un  radio  de  una  milla  de  los  sitios  habi
tados  reducen  los  casos  de  malaria  prácticamente  a  cero.

Destrucción  de larvas.—Puede  conseguirse  por  el  petróleo,  for

mando  una  película  en  la  superficie  que  priva  a  las  larvas  de  aire
para  respirar;  por  medio  de  larvicidas  y  por  medio  de  peces,  usual
mente  top minnows, que  se  sabe  se  alimentan  de  larvas.

El  petróleo  se  emplea  genél’almente  en  la  forma  de  crude  o  fuel
oil  y  no  debe  de  ser  más denso  de  los 8°  Baumé.  Ultimarnente  con
el  uso  extensivo  de  automóviles  se  ha  empleado  el  aceite  usado  de

desperdicio.
Puede  emplearse  en  caso  de  necesidad  extendiéndolo  por  medio

de  una  regadera  de  jardín  ordinaria,  pero  el  método  no  es  muy
eficiente.  Se  han  usado  extensivamente  depósitos  con  pequeños  ori
ficios  suspendidos  en  el  nacimiento  de  pequeñas  corrientes  pero  este
método  al  presente  está  abandonado  por  la  dificultad  que  hay  en
la  regulación  de  la  cantidad  de  petróleo  y  porque  se  ha  observado
ciue  en  vez  formar  película,  el  petróleo  tiene  tendencia  a  reunirse

en  el  centro  de  la  corriente.  Otro  método  encontrado  de  gran  utili
dad  en  algunos  casos  es  el  de  fondear  un  gran  manojo  de  hilaza
empapada  en  petróleo.

Se  ha  observado  en  el.  Canal  que  la  adición  de  larvicidas  al
crude  oil  para  hacerlo  más  fiúido  y  poder  pulverizarlo  fácilmente,

disminuye  mucho  su  tendencia  a  formar  película  y  la  investigación
sobre  este  hecho  ha  demostrado  que  cualquier  sustancia  jabonosa0
dificulta  y  prácticamente  destruye  la  tendencia  a  extenderse  en  ca
pas  finas  de  los  aceites.

Calentando  crude  oil hasta  alcanzar  1500 F.  en  un  tanque  peque

ño  y  pasándolo  luego  a  un  tanque  bomba  o  tonel  colocado  en  un
bote  de  remo  y  pulverizándolo  cuando  aun  eátá  caliente  puede  ob

tenerse  fácilmente  una  excelente  niebla  de  petróleo  que  al  caer  so-
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bre  el  agua  se  extiende  en  película  perfecta  y  según  recientes
observaéiones  hechas  en  la  Zona  del  Canal  este  método  es  de  inme

jorables  resultados  en  lo  sitios  poco  prófundos  con  hierba  en  el
fondo.  Para  obtener  los  méjores  resultados  debe  de  hacerse  la  pul
verización  de  forma  que  las  partículas  al  caer  lo  hagan  vertical
mente.  En  los  sitios  de  pequeñas  profundidades  tratados  se  encon
tró  que  era  innecésario  mantener  segadas  constantemente  las  már

génes  de  estanques  o  lagunas.  -

Las  zonas  pantanosas  que  no  pueden  soportar  el  peso  de  u1i
horñbre  pueden  tratarse  arrojando  desperdicio  impregnado  de  cruc1e
oíl  a  la  conveniente  distancia  unos  de  otros.

•   Larvicidas.—El  verde  de  París  mezclado  en  un  25  por  100 con
calcio  hidratado  o  polvo  de  pómez  ha  dado  excelente  resultado  con
tra  los  mosquitos  en  ‘Quantico Va,  exténdido  en  zonas  extensas  con
aeroplanos  desde  una  altura  de  30  metros  o  menos  con  una, veloci

dad  del  viento  menor  de  ocho  kilómetros  por  hora.  A  mayor  altura
y  velocidad  de  viento  la  mezcla  ha  de  tener  mayor  proporción  de
verde  de  París.  Otras  variedades  de  níosquitos  no  son  afectadas  por

este  procedimiento.
El  verde  de  París  empleado  contra  los mosquitos  ha  de  diluírse

con  gran  cántidad  de  polvo  inerte.  Solamente  soñ  necesarias  dosis
muy  pequeñas  para  envenenar  las  larvas  y  su  dilución  facilita  el

extender  una  pequeña  cantidad  del  veneno  sobre  una  extensa  su

perficie  (Barber  y  Hayne,  1912).  Además  cualquier  riesgo  de  enve
nenar  al  operador  o  a  los  consumidores  del  agua  así  tratada  se  dis

minuye  con  el  empleo  muy  diluído  del  agente.  Los  hutores  citados
han  empleado  como  diluente  con  éxito,  arena  fina,  serrín  o polvo  dn
camino.  La  arena  ayuda  a  hacer  por  su  peso  la  dispersidad  del  pol
vo  más  ligero  y  aun  cuando  se  va  al  fondo  el  arsénico  se  queda  en

la  superficie.
Una  dilución  del  1  por  100 parece  ser  una  mezcla  muy  favo

rable.
Las  nubes  de  polvo  que  caen  despacio  transportadas  por  viento

débil  son  del  mejor  resultado  y  lo  más  importante  es  que  estas  nu
bes  partan  en  la  dirección  y  lugar  apropiados.  Una  simple  nube
puede  destruír  las  larvás  en  una  gran  área  y  a  considerable  distan
cia  ‘ del  operador.  Los  citados  autores  han  ensayado  varios  procedi
mientos  mecánicos  para  la  distribución  ‘del  polvo  tales  como los  ca
ñones  empleados  para  tratar  por  arsénico  las  plantaciones  de  al-
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godón,  pero  han  obtenido  mejores  resultados  arrojando  el  polvo
con  la. mano  simplemente.

Los  mejores  resultados  se  obtienen  en  los  días  de  sol  cuand.o

éste  está  alto  y  el  rocío ha  desaparecidó  de  la  vegetación  que  cubre
los  lugares  de  reproducción.

El  uso  de  sólidos  en  lugar  de  líquidos  disminuye  grandemente
él  coste  de  transporte  y  usualmente  el  polvo  inerte  útil  para  diluir

el  arsénico  se  puede  encontrar  en  las  proximidades  del  sitio  de
reproducción  a  tratar  por  lo  que  el  operador  sólo tiene  que  llevar
con,  él  medio  kilo  o  uno  para  una  gran  extensión.

En  el  trabajo  antianofeles,  en  que  el  verde  de  París  se  emplea
tan  diluído  y  donde. la  labor  se  hace  al  aire  libre,  las  precauciónes
más  simples  bastan  para  proteer  al  operador.  Hay  que  tener  pre

sente  que  se  trabaja  con  un  veneno  y  han  d  tomarse  por  lo tanto
algunas  precauciones  por  lo  menos  hasta  que  la  investigación  nos

enseñe  sus  efectos.
Probablemente  es  suficiente  con  que  el  operador  esté  a  sotaven

to  y  que  en  lo  que  sea  posible  no  inhale  el  polvo.
Darling  encontró  que  el  sulfato  de  cobre  que  es  un  gran  algi

cida  en  diluciones  al  1  por  500.000; no destruye  las  larvas  a  menos’

del  1  por  50.000.
El  arsenito  de  sodio  al  0,125  por  100  es  un  agente  muy  de  te

ner  en  cuenta  para  destruír  la  vegetación  y  también  un  buen  lar

vicida.  En  los  estanques  tales  como  se  emplean  para  ornamenta
ción,  el  arsenito  de  sodio  es  de  un  considerable  valor  para  destruir
yerba,  algas  y  larvas  y  su  acción  dura  hasta  que  los  estanques  se
vacían  y  limpian.

Según  Howard,  Dyar,  Knab  y  Darlin.g  la  propuesta  destrucción
de  mosquitos  por  agua  salada  no  parece  eficiente  al  menos  con
ciertas  especies;  de  todas  formas  ha  de  tenerse  en  cuenta  la  espe

cie  de  anofeles,  parece  cierto  que  mientras  algunas  especies  pue
den  reproducirse  bien  en  agua  dulce  o  de  desagües  otras  lo  hacen
exclusivamente  en  agua  salada  y  algunas  sólo  en  agua  dulce.

Cierta  clase  de  peces  de  las  familias  de  los  cipsinodoritideos  y

poecilidos  se  alimentan  de  larvas  pero  su  eficiencia  se  reduce  en  la
presencia  de  abundante  vegetación  o  densas  masas  de  algas.

Peterson  y  Walker  han  obtenido  buenos  resultados  en  St.  Tho

mas  empleando  el  lebisteis  reticulatus  com’únmente  llamado  «pez
millón».  Empleado  en  toda  clase  de  depósitos  de  agua  dicen  que
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casi  anulabaii  la  reproducción  de  mosquitos  cuando  el  número  de

peces  -era  suficiente.                           -

Butier  y  Peterson  observando  los  peces  destructores  de  mosqui
tos  poecilia spheops y  gainbusia doin.inicensis en  Haití  hacen  cons
tar  que  en  algunos  depósitos  de  agua  con  abundante-  vegetación
acuática  los  peces  y  larvas  de  mosquitos  vivían  felizmente  juntos.

Los  peces  se  han  usado  intensivamente  para  la  destrucción  de
mosquitos  en  algunos  de  los  Estados  Unidos  del  Sur  sobre  todo  en
las  grandes  colecciones  de  agua,  al  parecer  con  buenos  resultados

cuando  su  empleo  ha  sido  propiamente  hecho.
Pueden  ser  interesantes  las  observaciones  de  F.  Hildebrand,  de

Departamento  de  Pesca  de  los  Estados  Un-idos:
Encontró  que  los  gainbusia  affinis,  heterandria  formosa,  fun

dulus  notti  y  fundulus  notatus  de  la  familia  de  los  poecilidos son
todos  ellos  de  mayor  o  menor  valor  en  la  destrucción  de  larvas  y
huevos.

De  éstos. el  gambusia affinis  parece  ser  el  mejor  y  es  el  enemi
go  natural  mayor  del  mosquito  no  maduro.  Es  muy  abundante  y
viven  en  más  variadas  condiciones  que  ningún  otro  pez  de  Amé
rica.

Habita  en  toda  clase  de  aguas  estancadas  limpias  o  sucias,  pro

fundas  o  de  poco fondo  por  las  que  muestra  preferencia.  encontrán
dose  en  aguas  tan  poco profundas  que  no  llegan  .a  cubrirle.

Vive  en  charcas  visitadas  por  el  ganado,  e  incluso  cuando  están
materialmente  cubiertas  por  vegetación.  Tolera  agua  con  pequeñas
proporciones  de  substancias  químicas,  aun  en  concentración  sufi
ciente  para  matar  especies  tan  resistentes  como  la  anguila  de  río,
el  pez  del  fango  y  el  barbo.  Muere  cuando  las  substancias  meicla

das  con  el  agua  son  ácidas  y  en  cambio  esta  mezcla  es  tolerada
por  algunas  especies  de  mosquitos  tales  como el  anopheles cr-uciaus,
aedes  satlicitans y  culex.

El  ganvb•usia affinis  se  reproduce  rápidamente  y  es  vivíparo.

Sus  huevos  se  fertilizan  y  desarrollan  dentro  del  cuerpo  de  la  hem
bra  y  los  peces  nacen  bien  desarrollados.  Se  han  visto  peces  de  esta
especie  que  devoraban  pequeñas  larvas  de  mosquito  a  las  veinti
cuatro  horas  de  nacer.  Se  alimeñta  en  la  superficie  del  agua  y  vivc
la  mayor  parte  del  tiempo  en  lugares  en  que  la  reproducción  de
los  mosquitos  es  más  abundante  y  son  sumamente  voraces,  habién
dose  observado  en  una  ocasión  a  una  hembra  adulta  que  en  una
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hora  devoró  225  larvas.  Su  sentido  del  olfato  es  deficiente  y  al  pa
recer  no  ven  de  noche,  por  lo  que  es  probable  que  el  traslado  de

las  larvas  a  través  de  aguas  que  contienen  gambusia  tiene  lugar
durante  la  noche.

Cuando  la  abundancia  de  larvas  es  grande  primero  ingieren
las  gr&ndes  y  ninfas.  De  aquí  que  la  presencia  de  pequeñas  larvas

en  aguas  habitadas  por  gambusias  sea  frecuente  siendo  su  presen
cia  considerada  únicamente  como  señal  de  la  existencia  de  mosqui

tos  pero  a  menos  .de  que  se  enduentren  grandes  larvas  y  ninfas,  la
reproducción  no  tiene  lugar  y  el  control  sobre  los  mosquitos  pre
valece:      -

Durant  sus  experimentcs  en  el  campo  Hildebrand  notó  .que
cuando  el  sulfato  de  cobre  era  usado  en  proporción  suficiente  para

matar  todcs  lcs  peces  no  eran  afectadas  las  larvas  de  mosquitos.
Los  tipos  de  plantas  que  tienen  hojas  en  parte  o  ligeramente

sumergidas  son  las  que  principalmente  prestan  protección  a  los
mosquitos  que  no  han  alcanzado  el  desarrollo  completo  contra  los
peces,  estas  partes  súmergidas  dejan  entre  sí  pequeñas  porciones
de  agua  suficientes  para  albergar  una  larva  por  insignificantes

que  sean,  además  pasán  inadvertidas  y  no  están  al  alcance  de  br
peces.
•   Cuando  el  nivel  del  agua  se  eleva  lo  suficiente  para  dejar  com
pletamente  sumergidas  todas  estas  plantas  la  reproducción  no  tie
ne  lugar.  Las  agúas  de  nivel  constante  y  con  vegetación  proteítora
son  las  más  adecuadas  para  la  reproducción  de  mosquitos.

Destrucción  de  mosquitos  aduitos.—Ronald  Ross  calcula  que  de

cada  24  mosquitos  uno  solo  pica  a  un  ser  humano  y  que  muy  pro
bablemente  menos  de  un  25 por  100 de éstos  llega  a  ser  vector,  de
lo  que  deduce  que  en  una  región  palúdica  de  cada  100  mosquitos
hembra  sólo  uno  puede  considerarse  como  posible  agente  de  in

fección.
La  Memoria  del  Debartamento  de  Sanidad  del  Canal  de  Panamá

de  125  dice:
«Afortunadamente  no  es  necesario  eliminar  absolutamente  to

dos  los  mosquitos  vectoi’es  ni  todos  los  hombres  portadores  del  pa
rósito  para  prevenir  o  prácticamente  prevenir  lá  malaria.  De  cada
100  anofeles,  si  la  malaria  es  escasa,  sólo  un  pequeño  número  ten
drá  ocasión  de  picar  un  paciente  durante  el  período  en  que  su
sangre  contenga  parásitos  en  estado  infectivo,  de  éstos  solamente

TOMO  CVIII                                              it
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-   unos  pocos  vivirán  los  doce  días  necesarios  para  que  el  parásito

alcance  su  desarrolla  completo  en  el  mosquito  y  de  éstos  algunos
pueden  morir  antes  de  encontrar  la  oportunidad  de  picar  a  una
persona  susceptible.  »

Se  ha  demostrado  por  Darling,  Mitzman  y  otros  que  la  picadura
de  un  solo mosquito  puede  producir  paludismo  y  también  que  uno

solo  puede  infectar  a  más. de  un  sujeto,  de  lo  que  aun  se  está
óbteniendo  una  mayor  confirmación  actualmente  en  la  producción
áctifitial  de  malaria  como  medida  terapéutica  en  los  enfermos  de
sífilis  nerviosa.

La  captura  de  mosquitos  en  las  habitaciones  constituye  una
buena  ayuda  en  el  control  de  la  malaria.  Este  método  se  empleó
por  algún  tiempo  en  la  Zona  del  Canal  con  éxito  marcado  en  los
parajes  en  que  se  establecían  campamentos  provisionales  en  que  las
medidas.  de  otra  índole  resultaban  difíciles  de  poner  en  práctica..
Tiene  además  la  ventaja  de  que  sirve  para  recoger  mosquitos  adul
tos  para  su  identificación  y  para  determinar  el  número  de  ellos

infectado.
Le  Prince  dice:

«En  1908  se  estableció  un  campamento  para  obreros  compuesto
de  tiendas  en  un  punto  próximo  al  ocupado  hoy  por  las  esciusas

de  Mirafiores,  que  estuvo  habitado  durante  cuatro  meses  y  medio,
durante  la  estación  de  las  lluvias  cuando  la  transmisión  de  la  ma

laria  es  más  frecuente.  Este  campo  éstaba  completamente  rodeado
por  extensos  lugares  de  reproducción  de  mosquitos  en  absoluto
abandonados.  Un  hombre  se  empleaba  exclusivamente  en  coger  y
destruír  todo  los  anofeles  que  encontraba  en  las  tiendas,  haciéndose
un  detenido  examen.  de  cada  una  de  ellas  poco después  de  ser  aban
donadas  por  los  obreros  en  la  mañana.  El  número  de  infectados  se
conservó  por  debajo  del  4  por  100  al  mes  que  era  la  cifra  normal

en  aquel  tiempo  para  los  demás  obreros  del  Canal  que  habitaba.n
-     en  edificios  con  protección  de  telas  metálicas  y  en  campos  en  que

la  destrucción  de  los  mosquitos  se  practicaba  en  forma  intensiva.

Hay  que  añadir  que  los  hombres  que  habitaban  este  campo  tenían
libertad  para  trasladarse  a  otros  después  de  anochecer.»

Las  especies  de  mosquitos  vectores  de  malaria  eran  muy  nume
rosas  en  aquellos  tiempos.  Le  Prince  dice:

«El  estudio  detallado  y completo  del  problema  ha  demostrado

que  el  conocimiento  de  los  hábitos  comunes  a  las  diferentes  clases
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de  anofeles  jmeden  tener  una  gran  utilidad  para  los  Médicos  en  el
control  de  la  malaria  y  los siguientes  son  algunos  de  los  puntos  más
irñportantes  a  tener  en  cuenta

Muchas  especies  de  mosquitos  después  de  alimentarse  descan

san  en  las  paredes  u  otros  sitios  en  sombra  relativamente  cerca  de
donde  han  obtenido  su  comida  de  sangre  y  no  es  corriente  que  vue
len  por  mucho  tiempo  una  vez  que  la  han  ingerido.

Una  vez  que  han  efectuado  la  digestión  y  están  listos  para
volar  después  de  su  descanso  lo  hacen  poco  después  de  anochecer
o  de  amanecer.

En  los  edificios  provistos  de  telas  metálicas  los  anofeles  que  es

tán  preparados  para  emprender  el  vuelo  se  reúnen  en  las  telas
metálicas  de  las  ventanas  y  puertas  y  con  un  poco  de  cuidado  y
práctica  pueden  destruírse  casi  todos.  Cuando  están  en  las  telas
metálicas  parecen  más  interesados  en  escapar  del  edificio  que  de  la

persona  que  los  destruye.
Los  que  están  en  estado  d& repleción.  descansando  en  las  pare

des  son  relativamente  fáciles  de  destruír.  Si  hay  muchos,  un  frasco
de  cloroformo  o  un  tubo  carza-mosquitos  de  Griffitts  pueden  ser
muy  útiles  para  coleccionarlos,  pero  ordinariamente  hasta  con  un
matamoscas  común.

Las  paredes  ligeramente  coloreadas  hacen  la  tarea  - mucho  más
fácil  y  en  las  habitaciones  algo  obscuras  una  lámpara  eléctrica  por

tátil  ayuda  a  obtener  resultados  perfectos.»
La  fumigación  con - piretrun  puede  usarse  para  dejar  libre  de

mosquitos  las  habitaciones  cuando  otros  métodos  no  pueden  practi

carse.

Frecuentemente  se  usan  substancias  de  las  llamadas  .repelentes
cuando  los  mosquitos  son  tan  abundantes  que  puedan  causar  mo
lestias,  pero  es  muy- dudoso  que  tengan  alguna  virtud  y  en  cambio

pueden  conducir  a  una  falsa  seguridad.
Protección  de  las personas.—Es necesario  proveer  de, telas  me

tálicas  todo  los  edificios.

Un  punto  im.portante  es  el  tamaño  de  la  malla  y  el  material
usado.  Para  la  protección  contra  anofeles  una  tela  -metálica  de  16
agujeros  por  pulgada  es  suficiente  para  prevenir  su  entrada.  El
material  usado  depende  de  las  condiciones  del  clima.

Las  telas  fabriçadas  de  cobre  y  bronce,  resisten  la  acción  çorrç-.
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siva  del  aire  caliente  húmcdo  muy  bien.  El  bronce  tiene  mejores
cualidades  pero  resulta  de  precio  elevado.

Para  que  este  método  resulte  eficiente  todas  las  puertas  deben

abrirse  hacia  afuera  y  estar  provistas  de  un  vestíbulo  para  permi
‘tir  el  uso  de  puertas  dobles.  Todas  las  aberturas  que  puedan  per
mitir  el  paso  de  un  mosquito  dcben  de  taparse  cuidadosamente

porque  uno  de  eflós  que  se  pase  toda  la  ncche  tratando  de  encon
trar  su  alimento  de  sangre  inicialmente  éncontrará  la  menor  ren
dija  que  exista.

También  han  de  ponerse  telas  metílicas  en  las  chimeneas  en  los
climas  en  ‘que su  uso  sea  necesario.  En  ccnexión  con lo  anterior  la
siguiente  observación  de  Le  Prince  es  de  interés:  «En  el  Canal  de
Panamá  en  una  ocasión  dormían  en  cada  barraca  60  hombres  y  las

puertas  permanecían  abiertas  cuatro  minutos  justos  por  la  mañana
y  otros  tantos  por  la  tarde  paa  la  entrada  y  salida  de  los  obreros.
Una  vez  se  cogieron  más  de  200  anofeles  en  una  de  estas  barracis
perfectamente  provista  de  telas  metálicas.»

Los  mosquiteros  en  las  camas,  cuando  el  dotar  de  telas  metáli
cas  a  las  viviendas  no  puede  hacerse,  son  útiles  si  se  usan  debida
mente.  La  menor.  abertura  debida  a  roturas  o  a  desplazamiento

convierte  un  mosquitero  en  un  cazamosquitos.  Stuart  dice  haber
encontrado  él  mismo  80  dentro  de  un  mosquitero  ciya  malla  era

demasiado  abierta.
Separación  de  los no  inmunes  de  los  poblados  indígenas  no  pro

tegidos.—La  población  indígena  de  un  área  en  que  el  paludismo
prevalece,  sirve  como  reservorio  de  esta  enfermedad.  Los  estudios
hechos  en  Panamá,  Haití  e  islas  Filipinas,  indican  que  entre  los in
dígenas  existe  suficientes  portadores  de  par&sitos  para  que  el  nú

mero  de  mosquitos  infectados  sea  enorme,  por  lo  que  es  necesario
establecer  campos  permanentes  o  temporales  a  distancia  mayor  de
la  que  pueden  volar  los  mosquitos  de  los  pobládos  indígenas  redu
ciendo  el  contacto  personal  de  los  campos  de  aislamiento  con  la  po
blación  indígena,  a  un  mínimo  desde  la  puesta  a  la  salida  del  So].

1         ____
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El Cap1tá O Inflntería O Mar1 (E. uca. H. R.) II. Jilafluel
Domínguez Boflríguez.

El  29  de  diciembre  falleció  en  San  Fernando,  a  los  cuarenta  y
dos  años  de  edad,  el  Capitn  de  infantería  de  Marina,  de  la  Escala
de  Reáerva  Auxiliar  Retribuída,  D.  Manuel  Domínguez  Rodríguez.
Ingresó  en  el  servicio,  como  soldado,  en  1910,  y  después  de  pasar
por  los  grados  de  cabo  y  sargento,  fué  promovido  a  Oficial-en  1919,
alcanzando  el  empleo  de  Capitán  en  1925.  Como soldado  estuvo  de
guarnición  en  el  acorazado  Pelayo y  crucero  Cataluña.

Sirvió  en  el  primer  Regimiento  de  Infantería  de  Marina.  Estu
vo  varias  veces  en  Africa,  perteneciendo  al  Batallón  Expediciona
rio,  con  destino  en  Alcazarquivir  y  plaza  de  Larache,  en  cuyos  des
tinos  fué  destacado  a  las  posiciones  de  Taatof,  Akba-Ro,  Minar,
Gelva  Alta,  Gelva  Baja  y  otras.

Descanse  en  paz  el  finado,  y.  reciba  su  familia  la  expresión  de
condolencia  de  esta  REvrsn.

FI Capitáfi O Infantería O Illarlqa D. EiIio ae Pazos  FernáDilez.

Ha  fallecido  en  Ferrol,  a  la  edad  de  veintiocho  años,  el  Capitán

de  Infantería  de  Marina  D.  Emilio  de  Pazos  y  Fernández.
ingresó  en  la  Escuela  Naval  el  año  1921,  donde  cursó  dos años

sus  estudios  de  Aspirante  de  Marina.
En  el  año  1923  dejó  de  pertenecer  al  Cuerpo  General  de  la  Ar

mada,  concediéndosele  el  pase  a  Infantería  de  Marina,  con  el  em
pleo  de  Alférez-Alumno  de  dicha  Academia.
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En  1924  ascendió  a  Teniente,  siendo  destinado  al  tercer  Regi
miento  del  Cuerpo.

Tomó  parte  en  la  campaña  y  desembarco  de  Alhucemas,  for
mando  parte  del  Batallón  Expedicionario  y  columna  de  opera
ciones.

Por  su  comportamiento  en  Afrida  se  le  concedió  la  cruz  roj a  del
Mérito  Militar.

En  el  año  1928  fué  ascendido  a  Capitán  y  destinado  al  segun
do  Regimiento.  En  este  empleo  le  sorprende  la  muerte,  en  plena

juventud  y  entusiasmo.
Descanse  en  paz  el  infortunado  compañero.  La  REvIsTA envía

a  su  familia  la  expresión  más  sincera  de  pésame.
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Histoire  de  la guerre  soumarine  allemande  (1914-1918), por  el  Capitán de
fragata  de la  Marina,francesa,  A. Laurens.

Publicada  por  la  Société  d’Editioñs  Geographiques.  Maritimes  et
Coloñiáles  (184,  Buleva.rd  Saint-Germain,  París)  acaba  de  apare
cer  nueva  obrá  deI  Capitán  de  fragata  Laurens,  Jefe  de  la  Seéción
de  História  del  Estado  Mayor  de  la  Marina  francesa,
-   Con  este  libro  qüeda  completada  la  historia  de  la  guerra  sub
marina,  pues  cómplementa  el  del  Almirante  Seems,  de  la  Marina
norteamericana,  interesantÍsima  publicación  titulada  The  victory
at  scá,  que  en  breve  dará  al  público,  traducida  por  el  Capitán  de
fragata  R.  Estrada,  la  Editorial  Naval.

La  Victoria  en  el  mar  trata  amena  y  detalladamente  de  la  gue
rra  submarina,  narrando  los  procedimientos  puestos  en  juego  por

los  aliados  para  combatir  los subrnárinos  alemanes  hasta  lograr  casi
anularlos  y  conseguir  así  el  efectivo  dominio  del  mar;  y  la  Histoire
de  la  guerre  soumarine  allelmande  resume  en  claro  y  conciso  len

guaje  todas  las  fases  por  que  fué  pasando  aquella  siniestra  guerra
desde  el  comienzo  de  las  hostilidades,  vista  desde  el  lado  alemán,  y
en  la  obra  no  se  limita  el  autor  al  simple  enunciado  de  los  hechos

y  transcripción  de  documentos  alemanes,  sino  que  expone  la  táctica
seguida  por  los  submarinos  germanos  y  relata  ls  consecuencias
diplomáticas  de  los  torpedeamientos  a  los  buques  de  las  naciones
neutrales.

El  Capitán  de  fragata  Adolfo  Laurens  es  la  persona  más  indi
cada  para  tratar  el  asunto  que  en  su  nueva  obra  desarrolla,  pues

además  de  ser  en  la  actualidad  el  Jefe  del  Servicio  histórico  de  la
Marina  de  su  país,  fué  Jefe  del  Servicio  de  información  en  la  Di
rección  general  de  la  guerra  submarina  durante  1.17  y  1918,  y  sc
ha  dedicado  durante  doce  años  al  estudio  de  este  aspecto  de  la  gue

rra  mundial,  que  tuvo  tal  importancia  en  ésta  que  poco faltó  para
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que  los alemanes  la  ganasen  por  el  creciente  hundimiento  de  la  flota
mercante  aijada,  que  llevaba  camino  de  desaparecer  en  mares  en
cuya  superficie  aparentemente  dominaban  las  flotas  de  guerra  de
las  grandes  potencias  marítimas  unidas.

Teorfa  de la  educación.»

Acaba  de  publicarse,  en  dos  tomos  de  copiosa  lectura,  la  segun

da  edición  de  la  Teoría  de  la  educación,  del  Dr.  D.  Rufino  Blanco  y
Sínchez,  profesor  de  la  Escuela  Superior  del  Magisterio.

Aparte  de  la  doctrina  dél  autor,  avalada  por  larga  y  concienu
da  práetica,  la  obra  contiene  más  de  5.000  noticias  bibliográficas
de  ótras  tantas  obras  recomendables  y  más  de  un  millar  de  trans
cripciones  literales  escogidísimas  de  autores  eminentes  antiguos  y
modernos,  españoles,  hispanoamericanos  y  extranjeros.

Difícil  será  hallar  un  tema  de  carácter  pedagógico  que  no  esté
tratado  en  dicha  obra,  y  desde  luego  éstán  contestados  con  gran
amplitud  todos  los  puntos  del  programa  vigente  de  oposiciones  a
escuelas.

El  precio  de  los  tomos,  que  se  venden  separadamente,  es  de  11
pesetas  el  primero  y  17  el  segundo.
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ikevista  General  de  Marina



CR COEiUStR DE ORHII

Oil  la expulsión de los moros de Granada
por los Reyes Católicos en 1z92, aumenta=
ron enormemente los actos de piratería, y
los Reyes de Cspaña hubieron de esforzar:
se en reprimir tales depredaciones que’
arruinaban el comercio y desolaban las C05:
tas del ifiedíterráneo Occidental,, y de las
cuales era uno de los principales Centros
la  Ciudad de Orán, muy importante y nom
brada en el reino de tremecen.

Por esta causa y expedido. en 20 de
agosto de 1508, despac»o de Capitan gene:.

ral en Africa al famoso Fr. Francisco Irmnez de Cisneros, Arzobispo de Co:
ledo, Primado de Cspaña, Caldenal etc., etc... se resolvió, encargarle, dé la
Conquista de aquella plaza nombrándosele lugarteniente y Capitán general
de las cosas de mar, al Conde Pedro flavarro.      ..  ‘..

Cn la primavera de 1509 se reunió en el puerto de Cartagena una ar:
mada de 10 galeras y 80 buques menores con 10.000 Infantes y .000 caba:
nos, como tropa de desembarco, bien provistas de toda lo necesario.

acia  la tarde del 16 de mayo salió la flota de Cartagena, seguida
de varias embarcaciones menores de vivanderos y buscavidas, y el Iueves 17,
día de la Ascensión del Señor, anochecieron sobre tifazalquivir, entrando sin
dificultad alguna al abrigo de la fortaleza mantenida por el Alcaide de los
Donceles. tampoco la hubo en el desembarco, verificado en la misma noche,
de suerte que al salir el sol el día 18, ocupaba la infantería las alturas do:
ininantes, formando el cuerpo de ercito en la llanura, por escuadrones.

Cisneros recorrió a caballo las filas, ciñendo espada sobre su sayal, y
bacindose seguir de un religioso de su orden portador de’úna cruz de plata
maciza, enseña arzobispal de toledo; antes de entrar en batalla arengó a
las tropas, animándolas al combate, y dando el ejemplo, se puso a la ca:
beza del ercito, dispuesto a pelear no obstante su avanzada edad (setenta
y  tres años), y solo a reiterados ruegos de Pedro flavarro y sus Capitanes
consintió en quedarse en lilazalquivir.



Sin perdida de tiempo comenzaron a subir por la  sierra que separa a
lilazalquivir de Orán, mientras las galeras se acercaban a la plaza caño:
neando los muros y echando a tierra algunas compañías. Fuera porque les
atemorizó el ataque símultáneo, o porque desesperaban de socorro, casi al
mismo tiempo la infantería que bajaba de la sierra y la de las galeras es:
calaron las murallas y abrieron tas puertas, entrando con toda furia, sin
contar en el campo cristiano más de treinta muertos, mientras que los mo:
ros tuvieron más de cuatro mil, pasando de cinco millares los prisioneros.

Se estlmó el saco por encima de quinientos míl escudos de oro, de los
que nada quiso el Cardenal, mandando su reparto entre los vencedores; dió
libertad a  trescientos esclavos cristianos, consagró las mezqulias y mandó
reparar las fortificaciones, dando cuenta de todo ello al Rey. Cras esto y
juzgando cumplida su misión embarcó solo en una galera, y el 23 de mayo
de 1509 arribaba al puerto de Cartagena llevando por joya las llaves de la
plaza fifricana.

Canto parecía fuera de la marcha natural de las cosas de guerra verle
de vuelta en tan pocos días que se creyó lo bacía con objeto de organizar
más fuerzas, siendo por tanto mayor la sorpresa de ‘la victoria. ¡  que a
tiempo se obtuvol Veinticuatro horas de descanso o de vacilación la buberan
hecho Imposible por la  llegada del rey de Cremecen con ejrclto despropor
donado al de los españoles. Clegó tan solo para ver flotando sobre la alcaa
zaba el estanderle real.—líI. F II.



(Estudios  de  la  post-guerra)

Por  el Grneral  de división
lUCADO  AaANAZ  E  lZAGUlRlE

(De  la  Academia  de  Ciencias)

Iv

LAS  FILIACIONES

A  quedado  de  relieve  en  anteriores  •apartados  el

concepto  (general  en  todos  los  países)  de  consi
derar  como  más  perfectos  explosivos  entre  todos
los  empleados  en  la  grsn  guerra,  los  que  en  el
nuestro  eran  ya  reglamentarios  mucho  antes  de
comenzar  aquélla,  o  sea  la  trilita  y  la  tetralita,

en  el  sentido  de  que  tiene  gran  aptitud  para  cargas  y  petardos  de
todas  clases  la  primera  y  para  multiplicadores  la  segunda.

También  han  merecido  gran  aceptación  la  trinitralina  y  la  exa
lita,  cuyas  condiciones  para  los  mismos  servicios  en  el  orden  que
se  indica  se  han  puesto  en  evidencia;  entendiéndose  que  son  muy

apropiados  para  figurar  como  permanentes  y  reglamentarios  en
unión  con  los  anteriores.

El  áeido pícrico, o  sea  nuestra  antigua  picrinita,  ha  sido  obje
to  de  los  honores  que  le  correspondían,  pues  la  sustitución  que  se
hizo  no  fué  por  causa  de  malas  cualidades  en  cuestión  de  sus  efec
tos,  sino  por  deficiencias  en  algunos  de  los  usos  militares,  resol-

La  simetría  en- los  explosivos  militares
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viendo  él  TNT  todos  los  problemas,  sin  los  peligros  de  aquél.  Ha
desempéñado,  por  tanto,  y  puede  seguir  desempeñando  un  papel
como  explosivo  suplente  o  auxiliac, con  la  ventaja  de  ser  muy  co
nocida  su  fabricación,  por  la  práctica  que  de  ella  se  tiene.  En  la

misma  categoría  se  halla  el  trinitroanisol  (TNA),  que  puede  em
plearse  como  auxiliar  también  en  cargas  y  petardos  con  ventaja
sobre  el  anterior,  del  que  es  un  verdadero  éter  metílico,  sin  el  ca
récter  de  acidez  que  aquél  tiene.

Resultan  perfectamente  caracterizados  estos  seis  explosivos
que  tienen  especial  predominio  en  el  orden  militar,  los  que  con
la  calificación  de  permanentes  incluyo  en  los  dos  primeros  cuadros
que  se  presentan,  uno  de  los  cuales  corresponde  a  los  utilizados
para  cargas y  petardos,  y  el  otro  a  los  que  se  emplean  en  multi
plicadores.

El  cuadro  número  1  inicia  esta  subdivisión  y  en  él  se  anotan
los  que  considero  aptos  para  reglamentarios  y  los  que  pueden  em
plearse  como  suplentes,  poniéndose  en  evidencia  las  fórmulas  de
constitución  en  perfecto  acuerdo  con  el  esquema  o  glíptica  única
que  anteriormente  se  ha  citado,  verdadero  ropaje,  por  decirlo  así,
con  que  se  visten  todos  los  explosivos  militares  y  que  comprende,
por  tanto,  lo  mismo  a  éste  que  a  los  siguientes  cuadros.

Se  ha  dibujado  a  la  derecha  la  filiación  única  de  estos  explo
sivos,  o  sea  la  expresión  gráfica  de  la  dependencia  (anotadi  con
flechas)  que  de  la materia  fundamental  y  entre  unos  y  otros  tie
nen  todos  ellos, al  realizarse  su  transformación  para  obtenerlos.
Conste  que  no  ha  de  verse  en  estas  filiaciones-tipo  otra  cosa  que
el  (índice de  transformación  del  elemento puro,  pues,  como se  lleva
dicho,  tanto  en  los  mononitros  como  en  los  di  y  tri  existe  cierto
número  de  isómeros  que  constituyen  impurezas  eliminables  que
sólo  cabe  figurar  en  filiaciones completas como las  que  han  de  pre
sentarse  en  concepto  de  ejemplo  prctico.  De  los  referidos  isóme
ros  se  incluyen  solamente  los  intermedios  que  contribuyen  a  la
composición  del  producto  puro.

En  el  cuadro número  2,  constituído  de  un  modo  análogo  al  an

terior,  se  observa  la  misflia  identidad,  dentro  de  la  variedad  que
existe  en  los  esquemas,  por  figurar  con  núcleo  duplicado  la  exali
ta;  siendo  de  advertir,  con  respecto  a  la  tetralita,  que  aparece  de
relieve  su  carácter  de  simétrica  mediante  la  forma  de  trinitro
(1),  quedando  también  en  extremo  visible  la  mayor  energía  que

(1)  La  presencia  del  N02  en  el  vértice  1  entiendo  que  resulta  nue
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la  caracteriza,  por  el  NO2 que  ha  ingresado  en  el  grupo  o  radical
típico.

Las  condiciones  que  cada  filiación  revela  para  nitrar  son  si

milares,  si  bien  en  la  tetralita  (filiación  A)  se  parte  de  la  prime
ra  materia  para  hacerlo  directamente  (flecha  de  la  izquierda)  o

pasando  por  el  dinitro  (dos  fases)  y  en  la  exalita  (filiación  B)
es  inicial  el  que  <tiene  este  grado  de  nitración  (obtenido  poc  vía
indirecta),  produciéndose  aquélla  directamente  (dna  fase,  flecha
derecha),  o  pasando  por  la  tetra  (dos  fases).

Se  refiere  el  cuadro. 3°. a  los  explosivos accidentales, o  sea  a  los
que,  habiendo  tenido  también  aceptación  en  la  guerra,  o  no  resul
taron  con  todas  las  condiciones  apetecibles  o  no  están  suficiente
mente  estudiados;  circunstancias  que  saltan  a  la  vista  al  obser
varse  menos  igualdad  en  fórmulas  y  filiaciones.

El  tipo  A,  o  sea  el  tetranitronaftaleno  (tetranaftita),  emplea
do  como  todos  los  de  este  cuadro,  para  cargas  y  petardos,  es  en
tre  los  de  su  género  el  único  simétrico  y  de  condiciones  adecuadas,
con  mayor  energía  que  la  llamada  naftita,  o  sea  el  trinitro,  que
es  usado  en  la  industria  civil.  En  la  doble  fórmula  existe  inver
s-ión,  como en  el  benceno, y  la  filiación  es  análoga a  la  del exa
(cuadro  2.°);  pero  con  el  sólo  empleo  de  la  nitración  en  dos  fases.

•De  núcleo  sencillo  y  un  solo  radical  es  el  tipo  B,  o  trinitro
fenetol,  apto  también  para  mezclas;  con  filiación  que  difiere  de  la
del  primer  cuadro  en  el  número  de  isómeros  correspondientes  al
dinitro.  Pero  difieren  más  los  tipos  C  y  D  al  tener  dos  radicales,
iguales  entre  sí  en  el  C  y  desiguales  en  el  D,  con  analogías  de  la
filiaciones,  relativas  al  primer  cuadro  el  unó,  y  al. tipo  B  de  este
mismo  el  segundo.

No  se ha  incluido  en  la  lista  que  acabo  de  presentar  a  un  ex-

va  comprobación de  la  ley  que  se  preconiza.  La  primera  materia,  o  me
tilaniina,  cuya  fórmulá  es  -

—

tiene-en  el  vértice  1  un  hidrógeno-que,  dada  -la  atracción  que  el

-  radical  positivo  (N_CH8)  ejerce  sobre  los  grupos  N02,  resulta  ladi-
mente  sustituIble;  -así,  no  es  extraña  la  presencia  de  uno  de  ellos  en
la  cadena  lateral,  fijándose  en  ella  con  más  facifidad  que  en  los  vérti
ces  3  y  5  del  núcleo  cerrado  Lo  mismo  sucede  con  uno  de  los  radico.
les  CH  cuando  se  trata  de  la  elaboración  con  dimetil.  (Véanse  las  figu.
ras  del  cuadro.)
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Ci_adra  rtirr.  1

E,p1osivos  permanentes  (Cargas y petardos)

A.  Triita.—Trinitrotolueno;  TNT.

C6  H2 (N 02)3  (C H3);  O =  C H3   =  N  02

B.  Trinitralina.—Trinitroanilina;  TNA.

C8  H2  (N 02)3  (N H2);  O  =  N  H2

C.  Picrinita.—Trinitrofenol.—Acido  pícrico;  TNF.

C6 H2 (N 02)   (0  H);  O =  O H

D;  Trinitroanisol;  TNA.

C6112(N0a)3  (0—CH2);  O  =0—CH2

A  y  B,  aptos  para  réglamentarios;  C  y  D,  súplentes.

Gliptica unica                         Filiacion unica
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CLiadra  ii.irr.  2

Explosivos permanentes (Multiplicadores)

359

A.  Tetralita.—Tetranitrometilanilina.

C6H2  (N02)4  (CH3—N);  J  =  N—CH’

o  bien;. Trinitrornetilnitramina.

C6}2  (Ñ O)3Ñ    ciNÓ2

B.  Éxaita.—Exanitodifeni1amina.

{C6H2)6(NO2)6(NH);  Q  =N}Í

Son  aptos  para  reglamentarios.

CH

./

Filiación A Filiación 8

/Ck  

N
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plosivo,  también  simétricó,  que  figurá  en  algunos  tratados  como

de  gran  aptitud,  y  es  el  exanitrosulfobencido  con  fórmula
(C6 H2)2 (NO2)6 SO2 y  la  esquemática  o  glíptica

del  que  podrían  esperarse  resultados  de  importancia  si  su  éxce
siva  sensibilidad  al  choqile,  comprobada  durante  la  guerra,  no  fue
ra  ‘un  obstáculo  para  ello.

La  circunstancia  de  ser  reglamentarios  entre  nosotros  los  dos
explosivos  principales  entre  los  ‘diversos  que  se  han  mencionado
me  obliga  a  particularizarme  con  respecto  a  éstos,  presentando  las

que  pueden  llamarse  filiaciones  completas,  que  dan  una  idea  li
gera,  o  más  bien  un  índice,  de  los  trabajos  que  ‘se llevan  hechos
en  el  estudio  acabado  de  ellos,  al  poner  de  relieve  los  distintos
isómeros  que  son  conocidos  en  cada  uno  de  los grados  de  nitración.

El  cuadro número  4,  que  representa  la  primera  de  dichas  filia
ciones,  corresponde  a  la  trilita,  viéndose  dibujados  en  primera  y
segunda  línea  el  tolueno  y  sus  mononitros,  respectivamente,  con
la  anotación  del  tanto  por  ciento  de  cada  uno,  y  no  debe  chocar la
preponderancia  del  orto,  dada  la  atracción  que  el  grupo  típico  1

ejerce  sobre  el  2  para  la  entrada  del  negativo  en  este  último.
Tanto  en  estos  tres  isómetros  como  en  los  di  y  tri  que  figuran  en
tercera  y  cuarta  línea,  respectivamente,  se  hace  ver  con  flechas
sencillas  de  línea  seguida  cuáles  son  los  que,  en  los  tratados  co
rrientes,  figuran.  como  estudiados.  Así  se  anota  también  en  la  le
yenda  del  cuadro.

La  indicación  de  los  principales  trabajos  especiales,  algunos
muy  completos,  se  hace  de  igual  modo  con  distintas  clases  de  lí
neas.  Así  son  los  de  Marqueirol  acerca  del  neta  (trazos  y  puntos).
en  el  que  aparecen  isómeros  como  el  2—3—5,  estudiado  exclu

sivamente  por  él  (1),  y  el  3 —4  —6,  por  él  y  por  Simprícht.  En
los  de  este  último,  marcados  con  trazos,  figura’  como  muy  especial
el  dinitro  2—5,  al  que  hace  depender  del  meta  y  para  (a), mien
tras  que  otros  experimentadores,  según  lo  indica  el  gráfico,  lo
consignan  comó  derivado’  exclusivamente  del  para.  -

(1)   M. P.  de  1921, páginas  26  a  29.
(2)   Pascal,  146.
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A.  Sin  radical.—Tetrantita.                  8

Tetranitronaftalina.—C’°  H4 (N 02)4              6     3

B.  Un  radical.—TrinitrOfefletOl.

C6  H2 (NO2)3 (O —  C2 H);      T O —  C2 H5

C.  Dos  radicales  iguales.—Trinitroxileno.

C6 H  (NO2)3 (CH3)2    O =CH3

D.  Dos  radicales  desiguales._TrinitroCreSOl.
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Muy  de  relieve  aparece  el  dinitro  3—  5  (flecha  doble),  dada
la  afirmación  de  Bellestein  y  Kelberg,  que  indican  haberlo  conse

guido  como  procedente  del  mcta  (1),  mientras  que  algunos  habían
hecho  observar  la  imposibilidad  de  conseguirló  Los  trabajos  de

Gibson,  por  fin,  anotados  con  línea  ondulada  (2),  corroboran  otras
indicaciones,  a  tenor  de  lo  cjue  expresa  el  gráfico,  si  bien  hacien
do  derivar  del  mcta  tan  sólo los  dinitros  2—  3  y  3—4.  Los  que
tienen  asignado  en  el  cuadro  el  tanto  por  ciento  no  ofrecen  duda
acerca  de  su  existencia  y  condiciones.

Las  líneas  más  gruesas  constituyen  una  ffliación  simplificada,
relativas  al  caso  ideal,  yá;  estudiado  y  empleado,  de  hacer  previa
ménte  la  eliminación  de  las  impurezas,;  lo  que  resulta  conveniente
cuando  es  fácil  el  aprovechamiento  del  para,  que  tanta  aplicación
tiene  en  la  industria  de  lós  colorantes.

La  filiación  convpleta de  la  tetralita  es  el  asunto  del  cuadro
ní,Ütrtero 5,  que  presenta  la  particularidad  de  la  doble  obtención,
dado  que  se  consigue  un  producto  de  constitución  idéntica,  lo  mis
mo  cuando  sirve  de  primera  materia  la  metilanilina

y       CH’                                                          CH3    CH’        -

 /                                       -

que  si  se  emplea  la  dimetil        -   Esto  hace  que

se  facilite  la  obtención  del  explosivo,  porque  la  metilanilina  indus
trial  es  un  conjunto  de  ambas  en  que  predomina  la  dimetil,  no
precisando  la  separación  de  ellas.
Ç  Tal  cáusa  hace  cüe  iedañ  stfbsistir  en  la  masá  que  reaccio
na  las  dos  evoluciones  a  la  vez,  y  por  ello  se  dibujan  las  filiacio
nes  gemelas  con  el  signo  de  igualdad,  la  que  resulta  absoluta  en
tre  los  productos  que  pueden  ser  obtenidos  con  una  sola  fase  de
la  nitración,  si  bien  la  violencia  de  las  reacciones  exige  en  este
caso  una  sulfonación  iirevia.

Entiendo  ser  necesaria  - la  comprobación  de  cuantc  acabo  de  in
dicar,  por  cuya  causa,  y  aun  descendiendo  a  detalles  no  corrientes
en  este  escrito,  expongo,  sin  comentarios  ya,  las  reacciones  fun
damentales.

(1)   CIna,  214.
(2-)  Pascal,  146.
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Monometil.  Sulfonación.

3 ±SOH2    3
jisO’

Idem.  Nitración.

HN-CH

+1120+4  HNO3=        +H2SO4±4H2O

Diinetil.  Sulfonación.

CH’AfrCH’
CH  -  H - CH

3   +S01P== 3  +1120liso

Idem.  Nitración.

4lO(,5H

:3 +1120+4HN03=
Rs’,

El  pd  tobenid  n  ambas  es  el  -  -  que  -se refiere

el  cuadro  número  5,  dado  que  el  negro  es  el  NO2 de  las  anteriores
fórmulas  glípticas,  y  el  blanco,  el  grupo  (N-0H3),  que  también
figura  en  ellas.
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Líneas  más  gruesas,  con  sus  flechas,  indican  en  el  cuadro  ex—
presado  la  preparación  industrial  que  tiene  por  base  estas  reac
ciones,  figurando  además  en  él  los  diversos  extremos  de  más  im-

portancia,  como  son,  en  primer  lugar,  lós  mononitros,  cuya  exis-
tencia  está  indicada  por  Desvergues  y  }iolleman,  y  los  dinitros
2—4  de  ambos,  así  como  la  procedencia  directa  o  indirecta  que

se  deduce  de  la  posición  de  las  flechas.  E:xisten  otros  dinitros,  pe
ro  no  se  conoce  la  posición  en  el  núcleo  de  los  grupos  nítricos.

Se  observa  en  la  filiación  monometil  la  dependencia  directa  que
tiene  la  tetralita  del  mencionado  dinitro  2 —4,  correspondiendo
a  la  obtención  en  dos  fases,  o  sea  al  método  Roeler  indicado  por
Desvergues  (1),  si  bien  este  notable  químico  recomienda  el  de
una  fase  como  más  conveniente  y  práctico  (2).  El  tri  simétricó
aparece  en  ambas  filiaciones,  pero  su  nitración,  exclusivamente
directa,  tiene  lugar  tan  sólo  en  la  dimétil.

Un  exanitro  aparece  en  la  monométil  que  no  debe  confundir-
se  con  la  exalita  del  cuadro  número  2,  y  un  pentanitro  en  la  dimé-
tu,  que  es  verdaderamente  práctico,  al  que  se  dió  en  Granada  el
nombre  de  tetralita  nihnero  2,  en  vez  del  de  pentalita  que  le  co
rresponde  (3).  La  causa  de  dicha  denominación  fué  cierta  analo

gía  con la  que  nos  ha  ocupado  o número  1, y  el  poderla  sustituir  en
la  fabricación  de  mecha  instantánea  por  su  mayor  flúidez.  Pero
conste  que  sus  condiciones  no  corresponden  al  principal  servicio
del  único  explosivo  que  hoy  tiene  el  nombre  de  tetralita,  al  que
considero  como  el  más  importante  entre  todos los  de  guerra,  des
pués  de la  trilita,  porque  complementa  a  ésta  para  las  necesarias
multiplicaciones,  tanto  en  muchos  de  los  casos  corrientes  como  en
las  rompedoras,  y  posee  además  la  gran  estabilidad  que  se  requie
re  para  los  méncionados  explosivos,  así  como  la  sensibilidad  con—
veniente  (4).

(1)   Es el  método  seguido en  Granada  desde  1908.  (M.  A.  cit.  de  1910.)
(2)   M. P.  cit.,  pág.  234.

análogo  al  que  indica  Langnscheidt  en  su  Memoria  publicada  en  el
Zeitscrift  de  1912 y  al  empleado  también  en  las  «Poudréries  de  Esquer
des  y  Saint-Fons»  en  1912 y  1918, respectivamente.  (M.  P.  cit,  237.)  Acer
ca  del  más  moderno,  véase  Chimie  el  Industrie,  antes  citada.

(3)  Explosivos,  por  Vivas,  Rojas  y  Ladreda,  p&gina-179.
(4)   Se ha  dicho,  sin  fundamento  alguno,  que  la  sensibilidad  de  la

tetralita  es  excesiva,  y  que  en  Granada  se  desechO por  dicha  causa.  Es
errnea  esta  idea.  De  las  experiencias  que  hicimos  para  proponer  su
adopción  se  dedujeron  sus  buenas  cualidades,  que  hoy  subsisten,  reco
nocidas  por  todos.
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Esta  preponderancia  mundial  de  nuestros  explosivos  reglamen
tarios,  reconocida  como  llevo  dicho  tanto  en  la,. gran  guerra  como
en  la  postguerra,  por  los  escritos  y  trabajos  . consecuentes  de  aqué
ha,  me  ha  obligado  a  explayarme  más  con  la  exposición  de  los dos
últimos  cuadros,  por  el  hecho  de  constituirse  con  la  trilita  y  la

tetralita  el  conjunto  ideal  que  precisan  los  servicios  militares.  No
debe  chocar,  por  tanto,,  mi  insistencia  en  el  asunto,  mucho  más  al

haberme  basado  en  dichos  explosivos  para  el  trazado,  de  mis  rompe
doras,  cuyo  fundamento  principal  es  el  empleo  de  multiplicaciones
sucesivas  para  el  aprovechamiento  de  la  gran  energía  de  la  tetra
lita  que  figura  en  el  cebo  y  en  el  detonador.

Tal  idea persiste  en  los  modelos  que  se  han  ido  sucediendo,  que
en  nada  varían  la  esencia  de  aquéllos,  no  obstante  las  modificacio
nes  introducidas.  Sus  resultados,  patentizados  desde  el  año  1909,  en

que  se  usaron  por  primera  vez  en  Melilla  al  iniciarse  la  campa&t
contra  los  moros,  sirvieron  para  intensificar  Ía  era  de  actividad  que
habían  tenido  rompedoras  y  explosivos,  y  que  de  n  continuarla
sería  fácil  incurrir  en  la  necesidad•  de  fabricaciones  o  compras  im
previstas  con  el  carácter  de  verdaderas  improvisaciones, que  tan

fatales  consecuencias  han  tenido  siempre  (1).

y

roRMIAs ESPECIALES DE SIMETRÍA

En  los  apartados  anteriores,  dedicados  exclusivamente  a  explo
sivos  que  en  la  guerra  han  demostrado  tenér  condiciones  para  su
empleo  en  ella,  se  han  tomado  en  consideración  solamente  los  de  la
serie  aromática,  toda  vez  que  hasta  ahora,  y  según  se  lleva  dicho,

es  la  única  que  ha  respondido  por  todos  conceptos  a  las  exigencias
‘que  deben  tenerse  y  «que no  es  del  caso  repetir.

Este  predominio  de  tan  interesante  grupo  -sobre  la  serie  grasa
podrá  quizás  en  su  día  dejar  de  ser  tan  absoluto como aparece  ci

(1)   Ejemplo  característico  fueron  los  cohetes  de  Guerra  o  a  la  Con
gréve,  adquiridos  precipitadamente  para  la  campaña  de  1S6& en  Africa,
los  que,  por  la  resistencia  del  aire  y  acción  consiguiente  sobre  su  larga
rabisa,  solían  volverse  contra  las  tropas  propias.  De  ellos  dijo  el  festivo
y  popular  escritor  Navarrete  que  ‘«les  españoles  tenIan  tres  enemigos,
que  cran:  los  moros,  el  cólera  y  los  cohetes».
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el  momento  actual,  ya  que  hay  derivados  de  este  último  a  los  que,

después  de  los  estudios  teóricos  y  prácticos  de  la  postguerra,  sólo
les  faltan  detalles,  como  al  de  ser  de  fabricación  fácil  y  económica
para  que  puedan  figurar  en  la  lista  de  los explosivos  militares.

Es  uno  de  ellos  la  nitropentaeritrita  o  tetranitrato  de  pentaeri
trita  (con  nombre  abreviado  de  pentrita  y  de  pentrinita)  (1),  de

cuya  excepcional  estabilidad  había  dado  cuenta  el  incansable  quí
mico  Stettbacher,  manifestando  ser  debida  dicha  favorable  circuns
tancia  a  la  disposición  simétrica  de  los  cuatro  grupos  del  metoxilo
alrededor  del  carbono  cuaternario  centrál  (2).  Es  una  indicación

que  está  de  completo  acuerdo  con  la  teoría  que  tengo  expuesta,  ya
que  al  hacerla  se  toma  la  simetría  como  base  de  la  estabilidad,  y
esto  se  ha  visto  comprobado  prácticamente  en  cuantos  compuestos
llevo  citados,  en  cuyas  fórmulas  salta  a  la  vista  dicha  especial  pro
piedad  mediante  la  simplé  inspección  de  sus  esquemas  representa

tivos,  por  no  existir  grupos  del  mismo  signo  én  vértices  contiguos,
estando,  como  en  este  caso,  más  cercanos  los  de  signos  contrarios,
según  el  esquema  que  más  adelante  se  expone.

Debida  es  al  mismo  autor  la  idea  relativa  a  la  energía,  precur
sora  asimismo  de  los  efectos  conseguidos  con  los  explosivos  simé
tricos,  pues  aunque  no. menciona  esta  especial  propiedad  en  su  Me
moria,  titulada  Efecto  explosivo y  cuestión  química (3),  demuestra

en  otra,  mediante  ejemplos  de  hidrocarburos  aromáticos  de  distin
tos  grados  de  nitración,  . que  las  grandes  velocidades  de  detonación
resultan  de  la  naturaleza  y  disposición  especial  del  núcleo  bencéni
co  (4).  Esta  circunstancia  la  expone  citando  como ejemplo  la  tetra

nilina,  en  la  cual,  según  indica,  la  referida  disposición  hace  que  la
ligazón  existente  éntre  los  grupos  sea  tal  que  al  menor  impulso
queda  la  tensión  vencida,  produciéndose  el  repentino  desmembra

miento  que  constituye  la  detonación.  Es,  sin  duda,  que  los  violen
tos  choques  internos  característicos  dé  éste  son  ampliados  y  regu
lados  con  perfección  a  favor  de  la  simetría  existente  en  el  referido
núcleo.

(1)  Pué  patentado  este explosivo el  año  1896,  en  Francia,  con  Bre
vet,  número  242.347.  (Giua.,  134.)

(2)  «Zeitscrift»  de  1916,  página  112.—Cit.  M.  A.  F.  de  1926,  pág.  613.
(3)  .sZeitscrift»  de  1913,  páginas  225-247.—Oit.  M.  A;  F.,  pág.  606.

(4)   Sehweitz:  «Ohemike  Zeitung»,  1919,  p.  95.—Oit. M.  A.  F.,  p.  606.
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No  cabe comprobacióñ  más  autorizada  de  los  efectos  de  la  si
metría,  cuya  propiedad,  ya  mencionada  para  este  caso,  se  pone  de
relievi  mediante  la  exposición  de  la  fórmula  correspondiente  a  este

compuesto,  que  es  (3 (N 02__  GB?  O).  La  gráfica o  glíptica,  consti

tuída  con  los  símbolos  ‘que tengo  presentados,  es      C

en  la  que  el  radical  blanco  es  O H2 0.
Es  la  energía  de  este  explosivo  la  mayor  que  ha  podido  obte

nerse  en  cuantas  experiencias  de  la  post-guerra  se  han  realizado,
habiendo  fijado  Kast  (1)  el  número  8.400 m”  a  la  densidad  de  1,62
para  la  velocidad  de  detonación,  cifra  que,  como  él  indica,  es  muy
superior  a  la  obtenida  para  la  nitroglicerina,  pudiendo  preverse
esta  superioridad  median te  la  idea  de  ser  la  eritrita  un  alcohól te
tratónico,  homólogo  superior  de  la  glicerina.

Interesa  la  comparación  de  los  valores  que  acaban  de  rüencio
narse  con  lo  relativos  a  nuestros  explosivos  reglamentarios  trilita
y  tetralita.  Para  la primera  quedó  fijado  el  número  de  7.000 m”  (2),

y  para  la  segunda,  el  de  7.800  (3),  superiores  a  los  marcados  en
las  tablas  de  diversos  autores,  en  que  figuran  los  de  6.700 y  7.200,
respectivamente  (4),  sin  duda  por  la  diferencia  del  cebado  (5)Y (En
las  tablas  a  que  me  refiero  se  anotan  7.450  m”  para  la  nitrógli
cerina.)                -

Hay,  como  se  ve  en  estos  números,  un  perfecto  acuerdo  de
ideas  con  la  teoría  expñesta,  que  lleva  consigo,  según  tengo  dicho,
la  deducción  de  las  propiedades  estabilidad  y  energía  mediante  la

inspección  exclusiva  de  las  fórmulas  glípticas,  observándose  en  la.
correspondiente  al  nuevo  explosivo  pentrita  que  su  doble  simetría,
produciendo  los chocues  interños  con  dependenciá  de  los  ¿los ejes  de

(1)  °sZeitscrift  ftiir  Angewante  Chemie», 1923,  p.  74.—Oit.  M.  A.  F.,
página  613.
•   (2)   Aranaz:  «Nueva  rompedora  aérea»—M.  A.,  1916.
•   (3)   Idem:  «Velocidades  de  la  onda  explosiva.»—M.  A.,  1921.

(4)   M. A.  E.,  1926, pág.  608.—clzzo»,  pág.  57;  si  bien  en  la  102 fija
para  los  petardos  de  una  y  otra  sustancia  los  de  7.618  y  8.455,  respecti
vamente.

(5)   Los  cebos  de  nuestras  experiencias  estaban  provistos  de  multi—
plicador.—sNueva  rompedora  aérca.»—M.  A.,  1916.  -

TiMo  cviii              -         •         2
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.,ella,  proporciona  cualidades  superiores  a’ las  •que  se  basan  en  el

anillo  bencénico,  en  que  sólo existe  un  eje  de  dicha  naturaleza.
•  Todavía  cabe  presentar  una  nueva  causa  para  que,  si  las  con

,diciones  económicas  lo  permiten,  pueda  adoptarse  este  explosivo,
que  tan  buenas  condiciones  tiene  para  multiplicador  y  que  es  poco

sensible  a  las  influencias  mecánicas;  pero  mucho  a  las  del  cebo.  Es
la  condición  de  estado  sólido,  que  pqr  no  ser  de  dichas naturaleza
la  nitroglicerina  hubo  que  desprenderse  de  un  agente  con  tan  ele
vada  potencia,  existiendo  la  circunstancia  de  que-  dicha  condición

por  sí  sola  es  suficiente  causa  de  aumento  enlaenergía.  Estas  ven
tajas  del  estado  sólido  sobre  el  líquido, -previstas  por  Naoum  a
consecuencia  de  minuciosas  experiencias  (1),  ue  tanto  redundan
en  favor  de  los  compuestos  aromáticos,  han  sido  confirmadas  con

los  trabajos  de  la  post-guerra  hechos  por  Nanckhoff  (2)  al  indicar.
como  consecuencia  de  ellos,  que  en - la  misma  nitroglicerina  existe

una  diferencia  de  2.000  metros  en  las  velocidades  de  detonación
cuando  se  pasa  de  uno  a  otro  lado.

Resulta  por  fin  un  nuevo  ejemplo  que  sirve  como  comprobaciór

ce  las  leys  de  la  simetría,  -al’haber  presentado  este  explosivo  ‘le
propiedades.  tan  análogas  a  las  de  la  serie  aromática,  a  la  que  en
realidad  supera  por  la  distinta  disposición  de  su  fórmula  glíptica

Otro  cuerpo  de  la  misma  serie  y  de’ análogas  circunstancias  pue
de  citarse,siendo  también  sólido,  con las  características  de  pequeña
sensibilidad  al  choque,  fRicción  y  calor  y  la  de  responder  con  de

tonación  violenta  a  la  acción  del  cebo  (3).  Es  el  exanitroetano,  de

friula  (NO2)3  C—C  (NO2)3  y  la  glíptica  C  C.

con  dos  ejes  de  simetría  también,  circunstancia  que  sin  duda  in
fluir.á  en  su  energía  de  igual  modo que  en  el  anterior;  pero  que  co
realidad  no  resulta  de  adaptación  tan  fácil  como  aquél,  dado  que  su

principal  uso  ha  sido  en  mezcla  y  sdbre  todo  con  substancias  orgá
nicas,  con las  que  da  compuestos  bastante  potentes,  que  pueden  uti
lizarse  para  cebos;  pero  lo  más  intéresante  de  este  explosivo  es  ha

(1)  «Zeitscrift»  de  1920,  págs.  3-7.—Cit.  M.  A.  F.,  1926,  pág.  €06.
(2)   Memoria  de  1920  (Estocolmo).—Idem.
(3)  GÓmez y  Agacino:  «Explosivos», página  60.
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berse  empleado  en  la  composición  de  la  pólvora  con  cjue se  dispara

han  los  famosos  cañones  Berta.  que  en  la  última  guerra  bombar
dearon  París  desde  muy  larga  distancia  (1).

He  mencionado  los  dos  únicos  compuestos  de  la  serie  grasa  que
en  su  día  (sobre  todo  el  primro)  será  fac.tible  que  alteineñ  eón
los  de  la  aromática  para  formar  en  el  grupo  de  los  explosivos•

guerra,  en  todos  los  cuales  desempeña  especial  papel  la  simetría  de
sus  fórmulas,  considerada  en  relación  con  los  grupos  nítricos  que

figúran  en  ella,  con  respec.to  a  la  cual  entiendo  que,  dada  su  se.n
cillez’y  la  de. las  re1as  que  la  presiden,  puede  prestar  gran  auxilio
en  cuantas  investigaciones  sea  preciso  realizar  lo  mismo  en  el  con
cepto  técnico  que  en  el  experimental:  todo  no  obstante  la  cireuns
táncia  de  no  poderse  incluír  hoy  en  la  lista  de  los  explosivos  mili

tares,  considerando  que  por  ahora  existe  solamente  una  aproxima4
ción  a  ellos.                    -      -

-                 CONCLUSIÓN

Estimo  ha  quedado  en  evidencia  cuanto  induce  a  -la  aceptación

de  la  serie  orgánica  para  proporcionar  explosivos  a  las  dotacio
nes  de  guerra,  así  como  a  considerar  probable  la  inclusión  entre

ellos  de  alguno  perteneciente  a  la  serie  grasa  o  aIifática  En  cam

-    1io  se  yen  eliminadas,  por  completo  las  mezclas  o  explosivos  com
puestos,  y  aun  cuando  de  ello  he  expuesto  las  razones  fundarnen

•     tales,  me  parece  oportuno  insistir  en  ellas  antes  de  terminar  este

escrito,  para  aclarar  las  dudas  que  puedan  existir  a  consecuencia,
según  tengo’ dicho,  del  gran  número  de  los, empleados  en  la  gran

guerra  (2),  cuyos  detalles  no  es  pertinente  exponer.
Lógica  resultaba  esta  circunstancia  en  aquella  ocasión,  porque

la  imprevisión  de  unos  y  otros  hizo  que  se  usaran.  frecuentemente

armas  y  municiones  de  todos  géneros,  incluso  el. contenido  de  105’

(1)  .elzzo»,  página  59.—La  composición  de  la  pólvora  es:  68  partes
de  Íulmicoton,  16  de  exanitroetano  y  ‘7  de  céntralita.  Es  la  propor
ción  marcada  en  la  patente  alemana  que  cita  la  revista  «Zeitscrift»
de  1914, número  19.

(2)   «Les explosifs  de  1914  a  1923.»---M. A. ‘F.  de  1926,  pág.  623.’
«Moniteur  Scientifique  de  Quesnev.ille». ‘mayo  y  junio.  de  1919.—--Me-

mona,  de  J.  Young.
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Museos  entre  las  primeras  y  cuanto  estaba  preparado  en  el  orden
civil  con  respecto  a  los  explosivos,  no  importando  en  tales  ocasio
nes  que  faltara  alguna  condición  de  las  exigidas,  como  estabilidad

y  poca higroscopicidad,  por  usarse  en  el  momento  de  adquirirlos  o

fabricarlos,  y  aun  resulta  tolerable  una  disminución  de  energía  por
la  necesidad  de  aceptar  lo que  se  encuentra  disponible.

Este  modo  de  empleo  no  puede  llevar  consigo  sino  una  acepta
ción  clrcunstancial,  y  aun  cuando  exista  predilección  por  alguna

clase  de  mezclas,  como  son  principalmente  las  de  nitrato  amónico,
base  de  los  que  con  verdadero  fundamente  se  denominan  explosi
vos  de  seguridad,  que  tan  grandes  servicios  prestan  en  el  orden
civil,  no  pueden  en  modo  alguno  considerarse  aptos  para  nuestras

dotacionés.  causa  de  ello  es  su  gran  higroscopicidad,  no  obstante  la
cual  hay  algunos  tipos  de  mezclas que  si  todavía  eran  propias para
la  época de  la picrinita,  porque  el  inconveniente  que  ésta  tiene  de
su  solubilidad  en  el  agua  permitía  emplear  otro  en  sustitución  de.
l,  no  es  posible admitirlas  desde el  vwnnento en  que  se  aceptó  la
trilita,  que  resolvió  de  un  modo  definitivo  el  problema,  por  ser  ex
plosivo  ideal  para  rompedoras,  minas  y  torpedos.

Vuelvo  a  -repetir  la  indicación  que  tengo  hecha  de  los intereses
creados,  sin  mencionar  nombres  que  para  los  lectores  de  este  es

crito  han  de  ser  perfectamente  conocidos,; pero  sí  he  de  manifes
tar  que  algunos  de  ellos  fueron  ensayados  entre  nosotros  sin  me
recer  aceptación  y  alguno  también  ha  sido  objeto  de  explosiones,  a

las  que  me  he  referido  en  otras  Memorias  (1).
He  de  añadir  nuevas  y  lamentables  confirmaciones  prácticas  de

mi  opinión  acerca  de  los  explosivoscompuestos,  refiriéndome  al  que
ahora  me  ocupa,  o  sea  al  nitrato  de  amonio,  cuya  meada  con  el  sul

fato  ámónico  era  considerada  como  inerte  cuando  se  produjo  la
terrible  catástrofe  de  Oppau  en  1921  (2),  ocurrida  con  4.500  tone
ladas,  reproduciéndose  otra  en  Nixon  el  año  24,  después  de  una
serie  de  ellas  en  que  se  había  empleado  el  referido  nitrato  (3).

(1)  eLos  explosivos  en  la  guerra  moderna.»  Conferencia  de  «Ma
drid,  Progreo  de  las  Ciencias»,  1913.—GEl último  explosivo  y  su  aplica
ción  en  la  guerra.  Idem  en  el  Ateneo  de  Valladolid,  1913.—Ejemplo  y
causas  de  explosión,  citadas  en  ambos  folletos.

(2)   «Revue  d’Artillerie»,  enero  de  1927.  -

(3)   eScientific  Ajniericain»,  1926.
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No  creo  que  de  las  causas  pueda  darse  otra  explicación  que  la
expresada  en  el  capítulo  1.0,  y  que  amplío  diciendo  que  «en  todas

las  mezclas,  la  acción  lenta  y  pertinaz  de  agentes  atmosféricos,  como
humedad,  calor,  electricidad  etc., puede  dar  lugar  a  que  en  el  tran
curso  del  tiempo  se  desarrollen  reacciones  imprevistas  que  originen
substancias  menos  estables  en  condiciones  de  actuar  corno  verda
deros  cebos  productores  de  la  explosión  en  un  elemento  parcial,  el

que  puede  actuar  como  multiplicador  para  toda  la  masa  o  para
masas  también  parciales,  constituyendo  sucesivas  y  fatales  mulLi

plicaciones».
No  insisto  más  en  este  asunto  por  creerlo  suficientenNnte  acla

rado;  debiendo,  por  tanto,  ratificarme  de  nuevo  en  el  contenido  de

los  diversos  capítulos,  que  resumo  indicando  no  poder  considerarse
por  hoy  como  aptos  para  las  dotaciones  de  guerra  más  que  a  103
explosivos  de  la  serie  aromática, reservando  un  puesto  con  carác

-   ter  condicional  a  la  serie  grasa  y  considerando  exclusivamente  cir
cunstanciales  a  las  mezclas,  sobre  todo  a las  de  nitrato  amónico,

que  el  elemento  civil  puede  proporcionar  en  los  momentos  precisos.
Muy  satisfecho  habré  de  considerarme  si  con.  este  escrito  se

presta  algún  servicio  en  los  estudios  y  trabajos  de  la  post-guerra,
tan  precisos  para  la  movilización  industrial,  con  los  que  podrá  re
solverse  en  definitiva  el  imprescindible  problema  de  completar  las
referidas  dotaciones  a  tenor  de  lo  indicado,  para  evitar  en  su  día

las  fatales  improvisaciónes  por  estar  suficientemente  estudiados  y
ensayados  los  explosivos  que  figuran  en  los cuadros  que  he  expues

-   to  y  principalmente  los que  hayan  de  ser  suplentes  o auxiliares  dc
los  que  tenemos  en  concepto  de  reglamentarios,  así  como  la  forma
de  adquisición  de  sus  primeras  materias.

Acerca  de  las  condiciones  de  estos  últimos  explosivos  no  es  oppr
tuno  hacer  nuevas  declaraciones,  dado  que  su  comprobación  ha  teni
do  lugar  duranté  la  guerra  mundial,  aceptándose,  como  llevo  dicho,

por  todas  las  naciones,  con  cuyo  trascendental  hecho  han  quedado
cumplidas  mis  predicciones  de  hace  más  de  veinte  años,  pues  «el
trinitrotolueno,  o  sea  nuestra  trilita,  continúa  siendo  el  rey  de  los
explosivos  militares».

Madrid  y  enero  de  1931.
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14  nom»re  «ímerica»

Por  GE.1VASLP  DE  A1TIÑÁNO
Vocal  del eal  Patronato  del  Museo Naval

L  Museo  Naval  dedica  y  va  a  dedicar  máxima  aten
ción  a  la  Cartografía,  y  en  especial  a  la  española

de  hecho  o de  origen.
Entre  los  cometidos  más  importantes  ligados

a  esta  empresa  figura  el  de  reivindicación  para
numerosos  nombres  geográficos  impropiamente  establecidos.

A  la  cabeza  de  todos,  por  múltiples  conceptos,  está  el  de  Amé

rica.
Universalmente  reconocido  como  la  mayor  de  las  injusticias  his

tóricas.

Pocas  veces  se  registrará  resistencia  pasiva  tan  resistente  y
general  como  la  de  España  a  adoptarlo.

Propuesto  en  1507,  se  vulgariza  por  Europa,  sobre  todo  en  la

tercera  decena  del  siglo  XVI.  Los  mapas  del  «Apiano»  de  1520  y
del  «Ptolomeo»  de  1522,  que  lo  traen,  repetidos  en  numerosas  edi

ciones,  pasan  a  otras  obras  geográficas.  A  mediados  y  fines  del  siglo
aparece  adoptado  por  todos  los  grandes  editores  de  mapas,  holan
deses  y  alemanes,  que  son  por  entonces  los  más  importantes  del
niundo,  como  la  Cartografía  la  ciencia  más  a  la  moda;  si  bien  es
muy  frecuente,  y  más  en  los  flamencos,  la  alternativa  sive  mundn.s
novus u  otras.

Pues  bien;  Esaña  puede  decirse  qu  lo  rechaza;  por  lo  menos
no  lo  acepta;  y  oficialmente  sigue  llamándólo  «Indias»,  y  las  leyes,
recopiladas  varias  vecs,  y  con  mayor  solemnidad  en  1681,  conti
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núan  siendo  «leyes  de  Indias»;  el  «Consejo  Supremo  de  Indias»  no

usó  de  otro  nombre,  y  hoy  mismo  seguimos  llamando  «Archivo  de
Indias»  a  nuestro  incomparable  depósito  documental,  y  el  pueblo,
a  los  que  vuelven  de  Ultramar  a  su  madre  patria,  indianos.  Hasta

el  siglo  XVIII  no  se  adopta  «América»  en  nuestros  documentos.

Si  resistimos;  fué  exclusivamente  por  repugnarnos  la  injusticia
que  entrañaba.  Américo  Vespucio  se  naturalizó  español  por  cédula
de  44  de  abril  en  1505,  antes  de  que  su  nombre  se  aplicara  por
nadie  a  las  nuevas  regiones.  Por  tanto,  «América»  es  el  nombre  cte

un  español;  español  al  servicio  de  España.  Y,  sin  embargo,  todos

nuesfros  escritores  e  historiadores  de  nota  al  citarlo  lo  atacan.  Ese
ambiente  unánime  y  prestigioso  es  lo que  da  calor  y  solidez  a  nues
tra  protesta.  Ni  uno  sólo  lo  adopta  hasta  el  XVIII.  A  lo  sumo,  el

que  no  quiere  combatirlo  aparenta  ignorarlo  y  calla  sistemática
mente  sobre  un  hecho  de  todos  sabido  y  usual  en  el  resto  de  Europa

Allí  se  conocía  por  «América».  España  dominaba  buena  parte  de
Europa.  Lo  oía,  lo conocía;  pero  cerraba  los  oídos tan  olímpicamen
te  como  las  flotas  navegaban  con  las  naves  enemigas  a  tiro  de  ca

ñÓn,  sin  dignarse  ni  ocuparse  de  ellas  mientras  no  atacaran.

Se  busca  una  explicación  plausible,  sin  hallarse.  Debajo  de  la
serena  indignación  de  los escritores  palpita  lá  sorpresa,  y  como Ves
pucio  fué  nuestro  Piloto  mayor  desde  1508  y  dirigía  en  Sevilla  el
trazado  de  las  «marcas»  (mapas),  se  le  atribuye  por  muchos  taxa

tiva  o  implícitamente  haber  sido  él  mismo  quien  puso  en  las  car
tas  su  nombre  a  las  nuevas  regiones.  Hoy  no  ‘e  conocen  mapas

originales  suyos,  ni  los oficiales  de  la  época  en  que  ocupó  ese  cargo.
Tal  vez  los  vieran  o supieran  que  existían  quienes  por  ello  le  con
denan.  Es  muy  posible,  y  no  faltan  vestigios  de  que  haya  habido
algo  de  esto.  .Humboldt,  falto  de  esa  prueba,  le  descarga  de  la  culpa

directa;  confirma,  en  cambio,  la  indirecta.  Toda  la  investigación
subsiguiente  ratifica  este  último  resultado.  Yo,  por  varios  indicios,
he  venido  a  concebir  sospechas  de  que  Vespucio  aplicó  su  nombre,

y  tal  ve  lo  pusiera  en  los mapas,  a  UNA PARTE  de  la  costa  (pro
bablemente  brasileña).  Concausa,  si  así  fuera,  que  facilitaría  y

aclararía  mucho  el  desenvolvimiento  ulterior.

Antes  de  exponer  la  versión  actual  citaré  algún  otro  intento

de  aclarar  el  hecho:  del  ültimo.  tercio  del  siglo  pasado.  Lambert  de
Saint-Bris  sostiene  que  América  es  nombre  geográfico  indígena,
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muy  extendido  por  el  cóñtinente’  meridional.  Según  él,  Ojeda  y  loz

otros  descubridores  sacaron  de  allí  la  denominación,  La  hipótesis  no

tiene  el  menor  indicio  de  verosimilitud.  Precisamente  enorme  proL
fusión  de  libros  y  relaciones  poñen  todo  su  orgullo  en  especificar  y

registrar  cón  todo  detalle  y  minuciosidad  lós  nombres  y  denomina
diones  iñdígenas.  ¡ceinás se  cita  semejante  palabra.  Es  absurdo  ima
ginár  ¿ue  tahtos  y ‘tan  ilustres  y  celosísimos  investigadores  con

temporáneos  o muy  cercanos  desconbzcan’ ún  hechó  de  -Snt6  relieve,

que  además  sólo  por  su  médio  o  el  dé  nüestras  autoridades  pódíí
difundirse.  ¡lEn  cambio,’ atacan!!  Y  atacan  sin  exéepción  ‘a Vespu
cio.  Cuantos  explican  él  nombre  lo  derivan  de  Vespucio.’  Análogos
motivos  hacen  sospechar  de  la segunda  tesis,  la  de M. Marcbn.  Basado

en  que  Thomas  Belt  en  su libro  The Naturalist  in Nicaragua, (1873),

cuenta  haber  ncontrado  hacia  el  centro  de  la  cordillera  un  punto

conocido  con  el  nombre  «Amerrisco»;  y  agregando  la  afirmación
de  que  Vespucio  no  se  ‘llamaba  Amerigo,  sino  Albericó,  ,deduce

Marcon  que  «América»  proviene  de  aquel  «‘Amerriscó»,  que  segúií
Julio  Dacon  (1888)  es  palabra  de  las  lenguas  ehantales  y  mayas  y
traducido  significa  «país  de  los vientos».  Pero  la  cordillera  ,en  cues
tión,  lejos  del  litoral,  no  pudo  influir  sobre  los  primeros  navegan

tes;  mucho  menos  siendo  nombre  particular  de  un  trozo  sin  relieve

ni  importancia  alguna,  Que  Vespucio  se  llamaba  Amerigo  o  Ame-
rico  está  bien  demostrado,  En  1891  publicó  Govi  una  carta  suya
original  firmada  «Amerigho».  En  el  famoso  mapa  de  Valseca  se  lee
al  dorso  de  su  puño,  y  letra:  «Questa  ampla  pefle  di  geographia  fu

pagata  da  Amerigo  Vespucci  CXXX  dueati  di  oro  di  marco».,  Las
publicaciones  de  sus  viajes  hechas  en  vida  de  Vespucio  le  dan  aquel
nombre.  Documentos  oficiales,  libros  contemporáneos,  lo  confirman

sin  excepci6n.  Prueba  positiva,  innegable,  sin  asomo  de  duda,  de
que  «América»  proviene  de  Américo’  Vespucio  la  da  lo  que  ahora
se  expondrá  y  el  unánime  testimonio  de  todos los  historiadores  an

tiguos.

Por  los  años  de  1502  a  1504,  Vespucio,  a  la  sazón  en  Lisboa
(sin  que  esté  bien  aclarado  por  qué;  pero  se  estima  que  para  ma
nejos  un  tanto’  criticables.  Por  cierto  que  vuelve  a  España  en  1505,
precisamente  con  una  carta  de  recomendación  de  Cristóbal  Colón  a

su  hijo),  escribe  unas  célebres  cartas  en  ‘que relata  sus  pretendidos
viajes  y  descubrimientos,  y  las  hace  llegar,  en  varios  idiomas  y  fe-
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chas,  á  joderosas  personalidades.  Probablemente  las  realzaba  y
prestaba  autoridad  acompañándolas  de  mapas  o  diseños,  o  eran
tos  el  motivo  (?).  Unas  de  ellas,  en  latín  (traducidas  por  Basin  do
Sandacóur  del  francés  —cuyo  texto  original  no  ha.  llegado  a  nos

otrós,  aunque  sí  otro  texto  italiano—),  las  envió  Vespucio  al  Duque
René  de  Lorena,  se  ignora  con  qué  objeto  concreto  (1).  Pararon  en

mancs  de  Martín  Waltzmüller  o  Waldsee-Müller,  natural  de  Fri
burgo,  profesor  en  el  Instituto  de  St.  Dié  (o  Diey),  en  Lorena,  muy
perito  en  Cosmografía,  que  helenizó  su  nombre  (a  la  moda  del  tiem
po)  en  «Hylacomylus  o  Ilacomilo,  con el  que  ahora  se  le  conoce. Tal
vez  porque  c  eyera  de  buena  fe  cuanto  de  sí  mismo  afirmaba  Ves
pucio  en  sus  cartas  dándose  por  el  verdadero  descubridor,  Hilaco
milo,  •en  su  hoy  día  por  esto  célebre  obra  Cosmoqrph.iae  introdvc
tio,  dada  a  luz  en  25 de  abril  de  i507,  propone  se  dé  el  nombre  de

América  a  las  nuevas  tierras.  Al  fio  15,. verso,  dice  textualmente:
<&  alia  quarta  pars  (del  mundo)  ‘per  Americü  Vesputiú  (vt  in  se

quentibus  audietur)  inuenta  est,  uá  non  video  cur  quis  jure  vete
ab  Americo  inuentore  sa.qacis ingenij  viro  Amerigen  quasi Ainerici
terrá,  sive  «Americam»  dicendá:  «cú & Europa   Asia  a mulieri bus
suc  sortita  sint  nomina».  No  cabe  ser  más  explícito.

En  el.  título  de  la  obra  se  añade:  «Insuper  quatuor  Americi
Ve.spucij  nauigationes.  Vniuersalij  chosmographiae  descriptio  ta?

in  solido & plano  eis  etiam  insertir  que  Ptholomeo  ignota  a  nuperis
reperta  sunt».

Se  suponía  que  al  libro  acompañaba  el  mapa  correspondiente
por  una  carta  de  12 de  agosto  de  1507, en  que  Benedicto  Trithenius

cuenta  haber  comprado  en  Worms  un  mapamundi  últimamente  im
preso  en  Estrasburgo,  con las  nuevas  regiones.  En  19Q1 fué  efectiva-

(1)   Lud, en  su  Speculvm,  dice  que  las  cartas  al  duque  René  fueron
en  francés.  Como  Hilacornilo  las  publica  en  latín,  y  nada  observa,  dán
dolas  como  originales,  parecq  que. están  en  lo  cierto  las  otras  fuentes  dé
información  que  dicen  se  enviaron  en  latín.  La  versión  más  moderna
supone  que  no  existieron,  y  que  Hilacomilo  hizo  traducir  las  italianas,
inventando  el  envío  en  latín  al  duque  René.  Yo  no  creo  aceptable  esta
hipótesis.  Lorena  era  pequeflo.  René  vivía  al  publicarse  la  obra.  Huaco
milo  tenía  un  puesto  oficiál.  Precisaba  aótorizción  expresa.  Una  super
chería  de  esa  clase  en  un  libro,  y  sobre  todo  con  un  espléndido  mapa  gra
bado,  que  había  de  llamarla  atención,  sobre  todo  ei  un  país  con  escasas
imprentas,  no  es  imaginable.
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.mente-descubierto  por  el  prfósór  Jósé  Fischer  en  la.biblióteca  del

Príncipe’de  Walburg  en  Wolfegg  (Alta  Suabia)  y  lo  editó,  junto
con  Wieser  (Innsbruck  y  Londres,  1903;  E’trasbürgo,  1908),  en
facsímil,  así  como  la  carta  marina  de  Waldseemüller  de  1516,  en
ontradaen  ia  misma  ocasión,  y  que  por  cierto.  no  lleva  el  nombre

«América»  de’ ‘la de  1507.

-:  En  la  orla  del  mapamundi  ‘de  1507’ (son  12  grabados  al  boj,  en
folio)  hay  los bustos  de  dos grandes  figuras  científicas:  Ptolomeo  y...

¡iVespucio!!

Citan  muchos  que  en  1509  aparece  de  nuevo  el  nombre  «Amé
rica»  en  un  globo  de Grúniger,  conservado  en  Hauslab.;  pero  parece

ser  que  es  sólo el  nombre  el  que  se  lee,  no  en  un  mapa,  sino  en  un
libro  anónimo,  Globus  Mundi,  falsarneente  atribuído  a  Loritus  Gla
reanus.  ,.                ‘            -

Fuera  de  esto,  el  primer  mapa  impreso  en  que  se  aplica  es  la
edición  del  «Apiano»  de  1520,  ‘de la  que  pasa  al  Pomponio  Mela

de  1522  (Basilea),  que  es  el  que  m  contribuye  a  su  difusión,
pues  sus  mapas  se  copian  (o tiran  de  la  misma  plancha)  en  nume
rosas  ediciones  del  Ptolomeo.  Así  (y  con  la  fecha  de  1522)  lo lleva

la  de  1525  de-Estrasburgo  y  las  famosas  de  Lyon  (1535  y  otras,
todas  ellas  extranjeras),’  dirigidas  por  Miguel  Servet.  El  «Apiano»
de  1520,  el  verdadero  difundidor  de  .la  superchería,  titula:  Tipvs
orbis,  uniuersaiis  ivxta  Ptolomei  cosmographi  tradiciones  et  Americi

Vespvcii  aliorvm  que  lvstrationes  a  Petro  Apiano  Leynico  elvcvbrat
(vs)  An.  Do.M.  DXX».  ‘  -

Desde  entonces  puede  darse  como  definitivamente  introducida

la’  denominación.  Así,  por  ejemplo,  la  edición  popular  del  «Apiano’

de  Amberes,  1529,  por  Bollaert,  trae  una  larga  relación  bajó  el
epígráfe  Insulae’ Ainericae  en  los folios  51  y.0  y  52;  y  en  el  mapá

mundi  con  figuras  giratorias  de  su  folio  XXXII  se  lee  bien  claro

«América»,  nombre  que  repite  siempre  que  viene  al  caso.  Por  cier
to  qué-es  curioso  quela  defina  como  una  de  las  partes  del  mundo

y  al  mismo  tiempo  la  ponga  como  ejemplo  de  «isla».  Lo  indudable
es  que  él  nombre  había  arraigado.

¿Por  qii?  Es  difícil  ditucicíarlo.  Yo’ ateo  que  pi  el’ pocci acier

to  que  tuvimos  a  esoger  el  imliie  ‘de «fádia»  o  cdndias  occi
dentales»  y  la  consiuiente  falta  de  convicción  y  fijeza  coñ  ie  lo

‘empleamos,  pues  se  refier.en  eón  frecuencia  los  dé  «Nuevo  Mun -
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do»,  «Tierra  Firme»  (generalindolo,t  como  yo  presumo  pudo  ocu
rrir  ‘con el  d  «Amériéa»,  favorecido  por  las  circunstancias..,  y  la

audaz  habilidad  de  Vespucio),  «Nueva  España»  (también  geiera-.
lizado  a  veces),  etc.,  o  empleando  los  particulares  de  cada’región;

seguramente  que  por  el  desacierto  inicial.  Nuestros  escritores  in
sisten  en  la  impropiedad  de  llamarlas  «Indias»,  «Indiá  Nova»,  etc.

Y  como  las  razones  que  aportan  son  bastante  firmes  y  convincen
tes,  y  nó  se  propóne  otro  nombre  fijo,  se  vá  dejando  arraigar  la
injusticia  propuesta  por  Hilacomilo.

¡Injusticia!  En  efecto;  Santarem,  después  de  revisar  los  82.902
documentos  del  «orpó  chrónologico»  y  los  6.075  del  «Coipo  das
gavetas»   los  archivos  secretos  portugueses,  no  ha  encontrado  ras
tro  de  las  expediciones  que  pretende  Vespucio  haber  emprendido
por  encargo  del  Rey  de  Portugal.  Y  así  concluye  en  una  carta  a
nüestro  Fernández  de  Navarrete:  «On  doit  done regarder  coinme
trés  suspectes  les préten,sions de Vespuce,  et  aiouter  peu  de foi  á
tout  ce qu’il dit  dans ses  lettres  d  Pedro  Soderini...»

Herrera,  a  base  de  documentos  españoles,  de  las  tergiversacio
nes  evidentes  que  descubre  en  las  relaciones  de  sus  viajes  publica
das  por  Vespucio  y  de  las  declaraciones  juradas  en  el  pleito  promo

vido  por  el  Almirante  (el  hijo  de  Colón)  en  1508,  en  que  no  sólo
éste,  sino  el  Fiscal  real,  presentó  por  testigos  nada  menos  que  a
Alonso  de  Ojeda  y  al  mejdr  cartógrafo  de  aquellos  tiempos,  Andrés

de  Morales,  y  otros,  todo  ello  viviendo.  Vespucio,  quien  no  figu
ra  para  nada. en  el  pleitó  de  la  primacía,  no  se  cansa  de  repe

tir  la  mala  fe  con  que  procedió  Améico,  y  viene  a  acusarle  de
haber  sido  él  mismo  quien  puso  en  los  mapas  su  nombre.  «Y  esto

baste  para  que  se  tenga  por  cierto  que  no  porque  Américo  haya  he.
cho  las  marcas  (mapas)  sé  ha  de  tener  por  el  primér  descubridor

de  aquel  nueuo  mundo  que  dieron  su  nombró.  Y  (aun)  quando  en
este  viage  (el  de  Américo)  huuieré  descubierto,  a  Alonso  de  Ojeda,
natural  de  Cuenca,  cómo Capitán,  y  a  Juan  de  la  Cosé,  como piloto,
se  deue  la  gloria...»  (página  17).  Todo  ello  confirmado  poi- el  ilus
tre  Navarrete  con abundantísima  é. irrefutable  documentación,  que
por  muy  conocida  y  extensa  no  traigo  aquí.  Herrera,  Navarrete  y

casi  todos  califican  durísimamente  la  conducta  de  Vespucio.

El.  P.  Las  Casas,  espíritu  independiente  si  os  hay,  en  el  má
nuscrito  de  la  biblioteca  Ternaux  dice:  «...  por  lo  que  Américo  es-
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creuia  para  cobrar  nombre  y  applicar  assi  usurpando  tácitamente
el  descobrimiento  de  la  tierra.  firme...»,  o  sea  la  misma  tesis  que’

luego  plantea  Humboldt.  Pero  la  corriente  general  era  la  de  car
garle  a  él  la  culpa  directa.

Aun  los que  en  el  extranjero  aceptan  el  nombre,  cuando  sabea
algo  de  la  historia  de  lós  descubrimientos  (extraordinariamente
tendenciosa  en  las  colecciones  extranjeras  de  viajes),  protestan.

Són  rarísimos  los que  con conocimiento  de  causa  defienden  se  man

tenga  la  denominación;  tal  vez  no  pasen  de  dos  (Bandini  y  el  padre
Canovai).  Los  otros  que  hay  son  repetidores.  El  más  original,  Ban
dini  (Florencia,  1745).  Su crítica  es  bien  endeble  y  llena  de  prejui

cios.  No  resiste  el  más  ligero  examen.  Lo  más  interesante,  su  capí

tulo  6.°, cuyo  epígrafe  es:  «Si fa  vedere, che Amerigo é stato it  vero
discopritore  del Nuovo Mondo». Lo apoya,  aceptando  como el  Evan

gelio  cuanto  Vespucio  cuenta  en  sus  cartas,  y  con  dos  argumentos
fundamentales:  «Ché  como avverte  Franceso Giuntini,  it  Colombo
non  si  dilungó  mai  dalia  sua  Spagnola,  Cuba,  Giamaica  e  da
quell’altre  adiacenti  al Golfo Messicano, senza  toccare la terra  Ter
ma,  che che altri  in  contrario ne  dicano». Y  que,  si  bien  es  cierto

que  Vespucio  en  la  expedición  de  Ojeda  (la  fundamental)  no  iba
de  jefe,  la  gloria  debe  ser  suya,  como más  científico  y  por  guiar  el
barco  de  Ojeda:  «Carne ‘rnai dico  jo  Ovieda  (Ojeda)  meritava  di
dare  it  nome  á  quel  nuovo  mondo? Avvegna  che  benché egli  fosse
it  Navarco, pure  rimaneva di gran  lunga al Vespucci inferiore  nella
salenza  Astronomica,  e  Nautica,  e  neile  osservazioni, e  nelle  noti
zie,  per mezzo  quali la Nave d’Ovieda ritrova  quel vasto paese». Los

otros  argumentos  son  aún  más  ligeros.  Bien  sabido  es  que  Colón
descubrió  el  continente  en  su  tercer  viaje  (147);  por  tanto,  cual
quiera  que  sea  el  valor  que  quiera  atrihuírse  a  este  descubrimiento
(que  en  mérito  no  cabe  compararlo  al  de  la  primera  expedición),

toca  a  Colón por  entero.  Y  aun  suponiendo  hubiera  sido  la  expedi
ción  de  Ojeda  la  primera  al  continente,  ya  Herrera  advierte  que

sería  Ojeda  o Juan de la Cosa, su  piloto,  el  descubridor,  nunca  Amé
rico,  1 ique  iba  como  mercader!! Al  contestar  Bandini  a  esto,  acaba

mos  de  observar  qúe  omite  que  el piloto de  la  expedición  era  Juan
de  la  Cosa y  no  Vespucio.  Así es  que  el  segundo  motivo  es  tan  fútil

y  falso  como  el  primero.
Lo  más  curioso  es  el  último  párrafo  del  capítulo,  en  que  apoc
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trofa  al  mundo  entero:  si  consintiera  una  injusticia  de  ese  calibre.
Y  de  allí  saca  el  peregrino  decisivo  argumento  de  que  pue  el

mundo  entero  acepta  el  nombre  no  puede  menos  de  estar  justifica
do:  «Di  piú  sarebbe  ji  dare  d’ingiusto  al  Mondo  tutto,1  ji  quale  é
corworso’ unitarnente  con  tanti  Letteratj  farnosj,  e  cón ,i  nemici’  me

desimi  del  Vespw.ói  fin  da  quei  tempi  a  chiamar  quella  terra’  Amé
rica,  lo  che  non  averebbe  mai  !atto,  se  avesse  previsto,  che  se  la.
fosse.  meritata  piú  ji  Colomgo,  che  Amerigo».  Y  tiene  razón.  Es

una  vergüenza  para  el  mundo  entero  seguir  tolerando  esta  injus-.
ticia  ..  .

«América»  debe  borrarse.  Tal  es  la  deducción  inapelable  de  los
hechos.  En  eso  no  cabe  duda.  Pero.  ¿qué  nombre  se  pone?  Los do

cumentos  impresos,  creo  yo,  son  los  que  mejor  recogen  el  sentir  ge

neral;  Fuera  del  de  Hilacomilo,  los primeros  mapas  impresos  de  las
nuevas  regiones  que  hoy  se  conocen  son  los  del  Ptolomeo  de  Roma,
de  8 ‘cte  septiembre  de  1707.  «&  a  Marco  Ben’euntano  Monacho
Caelestino,  tabvla  ex  recentibvs  conf ecta  observatjonjbvs>y.  Trae  las
Antillas,  y  abajo  de  las  islas,  parte,  del  continente  con  dos  grandes
rótulos:  «TERRA  SANCTE  CRVCIS»,  y  después’  de  un  párrafo  en

letra  menor,  en  que  habla  de  varias  curiosidades  de  aquellos  países.
agrega  en  titulares:  «sive  MVNDVS  NOVVS».  En  una  cartela  se.

lee:  «Hvcvs que  navte  hispani  vérv’ünt  et  hanc  terram  pro pter  eivs
ignitiidinem  mvndvm  novvm  appellarvnt...»  El  Ptolomeo  de

-  Ruysch,  de  1508  (que  es  el  citado  por  todos  los autores;  el  de  1507
no  lo  he  visto  yo  citado),  le  llama  también  Terra  Sanctae  Crvcjs,  y
agrega:  «Haec  reglo  a  plerisqzte  alter  terrarum  orbis  existirnatur»,

y  pone  también  en  él  mapa:  «sive  MVNDVS  NOVYS».

En  las  «Notas»  recojo  otras  varias  citas  interesantes.  Aquí  sólo
una  más.

Fray  Pedro  Simón  (Cuenca,  162&)  trata  por  extenso  de  este.

tema.  Según  él, tres  nombres  se  pusieron:  «Nuevo  Mundo».  «Llam.á-’
ronle  assí  de  común  onsentÑn’tieto  de  todos.»  El’ segundo,  aIndia

Occidentales»,  al  ‘que,  como  todos,  él  también’  pone  reparos..  El  ter-
cero,  «América»,  «puesto  sin  fundamento  por  Américo  Vespucio»,.
y  después  de  protestar  larga  y  enérgicamente  de  esta  denominación,
termina:  «uY  no  se  quede  cd  el  nóbre  de  Ajnierica!!»

Indiferentemente  se  llamaba  también  Nuevo  Orbe  u  Orbe  Nue-’
yo.  Raro  es  el  cartógrafo  que  en’ una  u  otra  de  las  dos  formas.  no.
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la  ponga,  - a  lo  mehos  como  alternativa,  ó  eñ  el’ texto.  Las  mismas
ediciones  del  Vespucio  desde  el  comienzo  ponen  Nouo  Módo.

Así  es  que  «Nuevo  Múndo»  o  <(Nuevo Orbé»,  a  veces  ambas a  la
vea,  es  la  denominación  més  antigua  y  usual.  En  ls  «Notas»  hay

varios  ejemplos.            :..
Pero  hay  numerosísimas  propuestas  de  otros.  -nombres.  Recojo

aquí  las  rns  salientes  r  curiosas.  -

El  oficial  era  el  de  «Indias».  Fuera  de  esto,  el  de  -Tierra  Firma
(<del  mar  Océano»),  dado  también  por  Cólón,  era  muy  usado.  Pero
al  poco  tiempo  se  onvierte  en ;particular  de  una  comarca.  Lo  mis
mo  ocurreIuego  con  «Nuéva  España».

Mercator,  en  1541,  pone  en  su  mapamundi:  «Anverica  a  niultis
hodie  Noua-  india  dicta».

El  no  menos  célebre  Hondius  pone:  «Ameripa  sive  India  Nova»;
pero  casi  siempre  habla  de  «Orbe  Novo»,  o en  sus  ediciones  en  es
pañol,  «Orbe  Nuevo».:  Algunós  le  llamaban  «India  Mayor».

Otro  de  los  grandes  cartógrafos,  Abraham  Ortelio,  cuenta
llamaba  «India  Occidental»  - o  «Hispánica».,  para  distinguirla  de  la
«Oriental»  o  «Lusitánica»,.  ,  .

Y  hace  una  curiosa  propuesta.  Hombre,  sin  duda,  conciliador,
después  de  reconocer  la  injusticia  de  llamarla  «América»,  dice:
Ego  a:morum  veras. gloriae consul.titm malim:  t€  huius  partem  Ro
realem  COLVMBANAM  australen  auté  AMERiCAN  vocari».  Al
combatir  se  le  llame  «Indias»,  por  impropio,  añade  podría  apelli
dársele  Arnazoniam vel  Orelianam,  si  como a  la  verdadera  India  se
quisiera  darle  nombre  por  algún  río  extraordinario.

Entre  los  varios  que  desean  se  le  llame  por  Colón,  el  ilustre  So
lórzano,  que  en  su  célebre  De  Indiarvm  Jure  (1929),  trata  exclusi
vamente  y  con  una  erudición  tal  vez  excesiva  el  tema  del  nombre,

casi  coincide  con  Ortelio,  «llamándole  contra  toda  justicia  AMERI
CA.  debiendo  dezirse  antes  COLONIA  o  COLUMBANIA,  de  su  ver
dadero  i  famoso  investigador».  Entre  otros  nombres  cita  el  que  los
franceses  se  empeñaban  en  llamarla  «Francia  antártica».  (Véanse

en  las  «Notas»  autores  italianos  que  asimismo  sostienen  este  nom
bre).  Porcacchi,  uno  de  ellos,  dice  que  también  lo  llamaban  Indio
Americhe,  ouero Occidtali.

El  mismo  Solórzano  y  Camilo  Borrelio  proponen  se  llame  No
vum  Orben  Garolinum,  en  obsequio  al  Emperador.

En  algunos  mapas  originales  y  en  algún  impreso  he  visto  TE-
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RRA  PAPAGAILI,  si  bien  parece  denominación  particular  del
Brasil.

Harrisse  recapitula  el  tema;  apuntando  que  a  no  ser  por  el  fo
lletito  de  Waldseemüller  pudiera  haberse  llamado  ATLANTIDA,
TIERRA  DE  SANTA CRUZ, IBERICA, COLUMBIA, NUEVA IN
DIA  o  LAS, INDIAS.

Nombres  indígenas  que  pudieran  tenerse  en  cuenta:
Los  de  Cuba  y  la  Española  llamaban  BAEEQUE a  la  Tierra

Frme.
Los  de NUEVA  ESPAÑA,  ANAHUAC a  su  región.
De  todZ esto  se  deduce que  los dos sinónimos NUEVO MUNDO

o  NUEVO ORBE son los más  autorizados  y  antiguos  y  los más ex
tendidos.  También en latín  y en  otros idiomas resultan  muy acepta
bles.  («New World».)

«Nuevo  Orbe» permite  la  sincopación NTJEVORBE, o si  se  pre
fiere,  NOVORBE, que  cuenta  con  el  mismo número  de  letras  que
AMERLCA
•  Si  se  quiere  honrar  a  Colón, COLUMBIA o COLUMBANIA pa
recen  denominaciones pertinentes.

Concluyo  estos  apuntes  con  las  palabras  que  en  1626 estampa
el  P.  Simón en sus  Noticias historiales:

«3.  Que  al  Real  y  Supremo  consejo  de  las  Indias  (esto  es,  a
ESPAÑA)  pertenece  poner  medio para  que  a  estas  Indias  SE  LE
QUITE  ESTE  NOMBRE DE  AMERICA y  se  les  ponga  OTRO. ,

propósito.»
(Continuará.)

LIJ



La  Conferencia Internacional  de
Lisboa  de balizamiento  y  alumbrado

de  costás
-                                  Por el  Capitán  de  fragata

1AFAEL  ESTkADA

(Continuación.)

IEGLAMENTO  DE  BALIZAMIENTO

CAPITULO  PRLMERO

CIENERALIDADFS

Artículo  primero.

EFJNIcIÓN.—El balizamiento,  al  que  el  conjunto  de

las  presentes  reglas  se  aplican,  comprende  todas
las  señales  fijas  o  flotantes,  a  excepción  de  los
faros  y  barcos-faros,  que  sirven  para  indicar,  ya
os  límites  de  lós  canales  practicables  para  la  na
vegación  o  bien  los  obstáculos  accidentales  como

los  que  los  restos  de  naufragio  constituyen.  Las  principales  seña
les  o  marcas  que  a  este  efecto  se  utilizan  son:  las  boyas  y  balizas
fijas,  luminosas  o  no,  y  las  balizas  flotantes.

Artículo  2.°

Sistema  de  balizamiento.—Se  admiten  dos  sistemas  principales
de  balizamiento:

El  sistema  lateral  que  se  aplica  más  particularmente  a  los  ca
nales  bien  definidos,  y  en  el  cual  las  señales  de  balizamiento  mdi-

TOMO  CVIIi -3
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can  la  marcación  de  los  peligros  con  relación  a  la  derrota  que  el
navegante  debe  seguir  en  su  vecindad.

El  sistema  cardinal  que  se  aplica  a  los  bajos  en  particular,  y
en  el  que  se  indica  la  demora  de  la  señal  con  relacióh  al  peligro.

Demora  indicada  por  medio  de  apropiadas  caracterísicas  de  la
señal,  marcando  la  dirección  cardinal  verdadera  más  próxima.

Artfeulo  30.

Empleo  de  los sistenas.—En  un  mismo  país,  y  según  las  nece
sidades  locales,  puede  utilizarse  uno  u  otro,  o  bien  los  dos  sis
temas.

Uno  y  otro  sistema  puede  aplicarse  al  balizamiento  de  peligros
naturales,  fijos,  tales  como  las  rocas,  y  variables,  tales  como  los
bajos  movibles  y  peligros  accidentales,  como  los  restos  de  nau
fragio.

Artículo  4.°

Características  utilizadas  en  el  balizamiento.—Las  señales  de
balizamiento  se  caracterizan  en  uno  y  otro  sistema:

1)  De  día:
a)   Por la  forma  del  cuerpo  de  la  señal  o  de  la  marca  de  tope

o  mira  en  que  termina.
b)   Por el ‘color  de  la  señal.
2)   De  noche:  por  luces  que  se  diferenciarán  bien  por  un  co

lor,  bien  por  un  ritmo  o  por  una  combinación  de  ambos  elementos.

Artículo  5.°

Formas  del  cuerpo  de  la  señal.—Sistema  lateral.—Se  distin

guen  tres  formas  características:  la  de  la  señal  cuya  parte  supe
rior  es  puntiaguda  (llamada  cónica);  la  de  la  señal  cuya  parte  su
perior  es  plana  (llamada  cilíndrica),  y  la  de  la  señal  que  termina
en  forma  redonda  (llamada  esférica).  -

Sistema  cardinal.—Se  distinguen  cuatro  formas  característi
cas:  la  cónica,  la  cilíndrica,  la  ojival  y  la  forma  muy  afilada,  lla
mada  huso.
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Arculo  6.°

Forma  de  las  marcas de  tope:
Sistema  lateral.—Las  miras  o  marcas  de  tope  características

presentarán  el  contorno  aparente  de  un  cono  con  el  vértice,  hacia
arriba,  de  un  cilindro  o  de  una  esfera.

Sistema  cardinal.—Las  marcas  de  tope  características  presen
tarán  el  contorno  aparente  de  un  cono  con  el  vértice  hacia  arriba,
de  un  cono  con  el  vértice  haia  abajo,  de  dos  conos  opuestos  por
la.  base  o de  dos  conos  opuestos  por  el  vértice.

Tanto  en  uno  como  en  otro  sistema,  cuando  las  circunstancias
locales  lo  exijan  (sobre  todo  en  aguas  expuestas  a  los  hielos),  las
marcas  de  tope  pueden  reemplazarse  por  escobas  de  color  oscuro
que  se  asemejen  cuanto  sea  posible  a  las  formas  que  sustituyen.

Artículo  7°

Colores  característicos:
1)  Sistema  lateral.—Los  colores  característicos,  de  día,  para

los  peligros  naturales  son  el  negro  y  el  rojo,  que  pueden,  para
ciertas  particulares  indicaciones,  combinarse  con  el  blanco.

El  color  característico,  de  día,  para  los  restos  de  naufragio  es

el  verde.
2)  Sistema  cardinal.—Los  colores  característicos,  de  día,  para

los  peligros  naturales  son  el  negro  combinado  con  el  blanco,  y  el
rojo  combinado  con  el  blanco  por  divisiones  horizontales:

El  color  característico  de  los  restos  de  naufragio,  de  día,  es  el
verde  combinado  con  el  blanco.

En  uno  y  otro  sistema,  y  en  todos  los  casos,  las  marcas  de  tope
están  pintadas  del  color  oscuro  característico  utilizado  para  la  se
ñal  correspondiente.  Esta  disposición  no  se  aplica  cuando  se  em
plean  escobas  como  marcas  de  tope.

Artículo  8.°

Boyas  luminosas y  especiales.—Es ventajoso  dar  a  los  cuerpos.
de  las  boyas  luminosas  y  de  las  boyas  especiales  (tales  como  bo

yas  de  campana,  de  silbato,  etc.),  cuando  u  modalidad  de  cons
trucción  y  sus  condiciones  de  empleo  lo  permitan,  la  forma  carac
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terística  correspondiente  a  su  posición  en  el  sistema  de  baliza
miento  o,  en  su  defecto,  a  dotarlas  de  la  marca  de  tope  correspon
diente.

Igual  recomendación  se  aplica  a  los  barcos-boya  u  otras  seña
les  flotantes  de  grandes  dimensiones  que  hagan  el  mismo  papel
que  las  boyas  luminosas.

CAPITULO  II

SISTEMA  LATERAL

Artícu2o  9°

Definición  del  sentido  de  ¿le gada.—En  principio,  la  sitüación

de  las  señales  en  el  sistema  lateral  se  determina  con  respecto  a
la  dirección  general  seguida  por  el  navegante  que  viene  de  la
mar.  La  aplicación  de  este  principio  es  precisamente  la  que  con
viene  para  los  documentos  náuticos.

Artículo  10.

•   ‘Disposición  de  las  foimas  en  los  lados  del  canal.—La  forma  ca
racterístiqa  del  lado  de  estribor  del  canal  es  cónica,  y  la  que  ca
acteriza  el  lado  de  babor,  cilíndrica.

Citando  se  usen  boyas  ordinarias,  la  parte  superior  de  sus  cuer
pos  debe  presentar  las  formas  características  citadas.

•   Cuando  se  haga  uso  de  marcas  de  tope  deben  presentar  éstas
las  mismas  formas  características.

Artículo  11.

Colores.—Las  señales  de  un  mismo  lado  de  un  canal  se  pintan
uniformemente  de  un  mismo  color  característico.  Para  ciertos  fines
de  diferenciación,  sin  embargo,  se  admite  el  empleo  de  ajedreza
dos  negros  y  blancos  o  rojos  y  blancos.

Artículo  12.

Se’ñales  de  bifurcación  y  de  conf luencia.—Si  se  hace  uso  de
marcas  de  toDe  con  objeto  de  hacer  resaltar:  a)  la  distinción  en-
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tre  la  bifurcación  y  la  confluencia;  b)  la  importancia  relativa  de

dos  canales,  se  emplearán  las  siguientes  marcas  de  tope:
1)   Canal principal  a  la  derecha:  en  la  bifurcación,  un  ci

lindro;  en  la  confluencia,  una  cruz  de  San  Jorge.
2)  Canal principal  a  la  izquierda:  en  la  bifurcación  un  cono

con  el  vértice  hacia  arriba;  en_la  confluencia,  un  cono con  el  vérti-
ce  hacia  abajo.

3)  Canales  equivalentes:  en  la  bifurcación,  dos  conos  con  la
base  común;  en  la  confluencia,  una  esfera.

•    Cuando  las  señales  de  bifurcación  y  de  confluencia  estén  carac
terizadas  por  marca  de  tope  esférica,  ésta  se  hallará  debajo  de  las
marcas  de  tope  particulares  citadas.

CAPITULO  TU

SI5]EMA  CAIWLNAL

Artículo  13.

Repartición  de  las  características  en  los cuadrantes:
Formas.—Las  formas  características  de  las  señales  se  repar

ten  como  sigüe:
En  el  cuadrante  Norte  (NW.—NE.):  forma  cónica.
En  el  cuadrante  Súr  (SE.—SW.):  forma  cilíndrica.
En  el  cuadrante  Este  (NE.—SE.):  forma  ojival.
En  el  cuadrante  Oeste  (SW.—NW.):  forma  de  huso.
Para  simplificación,  puede  no  utilizarse  más  que  dos  formas

características  y  sustituir  la  forma  cónica  a  la  ojival,  y  la  cilin
drica  a  la  de  huso.

Marcas  de  tope.—Las  marcas  de  tope  se  reparten  como  sigue:
En  el  cuadrante  Norte:  cono  con  el  vértice  hacia  arriba.
En  el  cuadrante  Sur:  cono  con  el  vértice  hacia  abajo.

En  el  cuadrante  Este:  dos  conos  opuestos  por  la  base.
En  el  cuadrante  Oeste:  dos  conos  opuestos  por  el  vértice.
El  uso  de  las  marcas  de  tope  es  obligatorio  en  los  casos  en  que

el  cuerpo  de  la  señal  no  presente  una  de  las  formas  caracterís
ticas.                    • •

Las  marcas  de  tope  pueden  repetirse  por  superposición  con
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fin  de  facilitar  la  diferenciación  de  señales  análogas.  Puede,,  en
tal  caso,  limitarse  á  repetir  el  cono  inferior  al  Este  o  al  Oesté.

Excepcionalmente  pueden  suprimirse  las  marcas  de  tope  sobre

perchas  por  razón  de  circunstancias  climatéricas  o  de  índole  es
pecial  del  tráfico.

Colores.—Las  combinaciones  de  colores  se  reparten  como  sigue:
En  el  cuadrante  Norte:  color  negro  con  ancha  faja  medianera

o,  alternativamente  para  las  berlingas  solamente,  color  blanco  con

ancha  faja  negra  medianera.
En  el  cuadrante  Sur:  color  rojo  con  ancha  faja  blanca  Inedia

nera.
En  el  cuadrante  Este:  color  negro  en  la  mitad  superior  y  blan

co  en  la  inferior  de  la  señaL
En  el cuadrante  Oeste: color  rojo  en  la  mitad  .superior  y  blan

co  en  la  inferior  o,  alternativamente  para  las  berlingas  solamen
te,  color  blanco  en  la  mitad  superior  y  rojo  en  la  inferior  de  la
señal.

Luces.—Las  luces  se  reparten  como  sigue:
En  el  cuadraite  Norte:  luz  blanca  con  variaciones  en  núme

ro  par.
En  el  cuadrante  Sur:  luz  con  variaciones  en  número  impar,

roja  con  preferencia  a  blanca.
En  el  cuadrante  Este:  luz  blanca  con  variaciones  en  número

impar.
En  el  cuadrante  Oeste:  luz  con  variaciones  en  número  par,

roja  con  preferencia  a  blanca.

CAPITULO  IV

RESTOS  DE  NAUFRAGIO

Artículo  14.

Prescripciones  generales.—Las  señales  de  restos  de  naufragio
se  pintan  del  color  característico  verde,  al  menos  durante  el  tiem
po  necesario  para  que  su  presencia  llegue  a  ser  familiar  a  los  na:
vegantes.

Cuando  se  haya  logrado  este  resultado  pueden  señalarse  los
naufragios  de  igual  modo  que  los  peligros  naturales.
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Los  restos  de  naufragio  pueden  balizarse  bien  or  el  sÍstema
lateral  o bien  por  el  crdinaL

Las  señales  de  naufragio,  siempre  que  sea  posible,  deberán  te
ner  sobre  el  color  verde  la jetra  W.

Los  documentos  náuticos•  deben  indicar  el  sistema  o  los  siste
mas  en  uso  en  cada  país.

Artículo  15.

Caso  del  sistema  lateral.—Los  restos  de  naufragio  que  deban
dejarse  por  estribor  se  señalan  de  día  por  una  señal  cónica  o,  por
lo  menos,  rematada  en  marca  de  tope  cónica.

Los  restos  de  naufragio  que  hay  que  dejar  a  babor  se  marcan
de  día  por  una  señal  cilíndrica  o,  al  menos,  terminada  en  marca
de  tope  cilíndrica.

La  parte  inferior  de  la  señal  puede  pintarse  del  color  caracte
rístico  (negro  o  rojo)  de  la  orilla  correspondiente  al  balizamiento
de  peligros  naturales.

Esta  distinción  por  el  color  es  obligatoria  cuando  una  boya  lu
minosa  o  especial  empleada  para  balizar  restos  de  naufragio  no
presenta  la  característica  de  forma  reglamentaria  ni  en  su  cuer
po  ni  en  su  marca  de  tope.

El  color  verde  debe  predominar  en  todos los  casos.

CAPITULO V

SEÑALES  F.SPECLALFS E  INDICACIONES  DIVEIISAS

Artículo  16.

Boyas  de  recalada.—Las boyas  de  recalada  se  pintan  a  fajas
verticales  blancas  y  negras  o blancas  y  rojas.

Artículo  17.

Boyas  del  centro  del  canaL—Las  boyas  de  la  medianía  de  un
canal,  fondeadas  en  aguas  navegables,  tienen,  siempre  que  ello
sea  posible,  forma  cónica  especial  distinta  de  las  formas  caracte
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rísticas.  Sus  marcas  de  tope,  si  las  llevan,  presentan  igualmente-
forma  distinta  de  las  formas,  características.

Se  pintan  a  fajas  verticales  blancas  y  negras  o  blancas  y  rojas..

Artículo  18.

•Boyas  de  transición.—Las  boyas  que  señalan  el  paso  del  ba..
lizamiento  lateral  al  cardinal,  o  inversamente,  se  pintan  a  fajas.
en  forma  de  espiral,  rojas  y  blancas  o  negras  y  blancas.

Artículo  19.

3oyas  diversas.—Las  boyas  cuyo  destino  no  se  halla  deflnio
en  el  presente  Reglamento  se  pintan’  de  un  color  que  no  pueda.
confundirse  con  los  colores  característicos  del  balizamiento.

Las  boyas  de  cuarentena  se  pintan  de  amarillo.

Artículo  2

Luces  de  puertos  con  sectores.—Para las  luces  que  alumbran:
obras  en  la  entrada  de  los  puertos,  y  cuyo  papel  principal  es  se
ñalar  un  límite  de  canal,  se  le  adjudican  colores  y  ritmos,  tanto-
como  ello  sea  posible,  conforme  a  las  reglas  del  sistema  lateral.

‘Cuando  las  luces  del  sistema  lateral  emitan  sectores  coloreados:
es  deseable,  siempre  que  las  circunstancias  lo  permitan,  que  su
coloración  esté  distribuída  conforme  a  las  reglas  de  este  sistema.
En  los  casos  que  tal  distribución  no  se  juzgue  práctica,  se  reco-
mienda  que  los  colores  se  hallen  sujetos  a  determinada  regla  en
una  misma  región,  con  el  fin  de  que  los  sectores  se  dispongan  del
mismo  modo  cuando  sean  las  mismas  las  circunstancias.

Artículo  21.

Color  de  los  soportes.—Los soportes  fijos  de  las  luces  pertene-
cientes  al  balizamiento  lateral  o  al  cardinal  deben,  en  cuanto  sea
posible,  estar  pintados  del  color  que.  caracteriza  su  situación  en
el  sistema  considerado.  Si  es  imposible  utilizar  el  color  caracterís—
tico  reglamentario  es  preciso  evitar  el  empleo  del  color  opuesto..
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CARACTERES DE  LOS  FAROS

Recomendaciones.        -

Las  presentes  recomendaciones  tienen  por  objeto  guiar,  en
sentido  racional  y  uniforme,  la  organización  de. nuevos  alumbra
dos  o  la  mejora  de  los  existentes,  en  la  juiciosa  distribución  de
los  caracteres  utilizablés..

Estas  recomendaciones  no  deben  considerarse  como  tendiendo
a  dictar  prescripciones  absolutas  en  este  orden  de  ideas,  o  a  im
poner  a  breve  plazo  modificaciones  en  las  disposiciones  existentes

que  no  se  hallen  conforme  a  las  reglas.

1.—La  separación  entre  las  luces  o. grupos  de  luces  del  mismo
•carcter  será  tan  grande  como  lo  permita  la  densidad  del  alum
brado  del  litoral  y  lo  exijan,  en  cada  país,  las  diferentes  circuns

tancias  de  la  especie,  sobre  todo  la  oblicuidad  de  la  costa  con  re
lación  a  las  diversas  derrotas  de  llegada.

TI.  a)  Se  recomienda  el  orden  preferente  siguiente  para  los

caracteres  de  los faros  de  recalada principales:
1.  Relámpagos  blancos  en  grupos  de  dos.
2.  Relámpagos  blancos•°egulres.

3.  Relámpagos  blancos  en  grupos  de  tres  o  de  cuatro.

4.  Relámpagos  blancos  en  grupos  dé  cinco.
.5.  Grupo  de  relámpagos  blancos  alternando  con  un  relámpago

blanco  aislado.
6.  Relámpagos  blancos  en  grupos  de  seis.
7.  Grupo  de  relámpagos  blancos  alternando  éon  un  grupo  de

relámpagos  diferente  del  primero.
b)   Para los faros menos importantes,  si  al  emleár  relámpagos

blancos  se  corre  el  riesgo  de  que  puedan  confundirse  con  los  faros
de  recalada  próximos,  se  recomiendan  los  siguientes  caracteres  en

el  orden  de  preferencia  que  sigue:
Relámpagos  rojos,  que  pueden  agruparse  según  una  u  otra  de

las  combinaciones  anteriormente  indicadas  para  los  relámpagos
blancos.        .

Luz  blanca  de  ocultaciones,  siendo  el  carácter  de  éstas  tan  sen

cillo  como  las  circunstancias  lo  permitan.
c)   Para  las  luces  secundarias  puede  ser  ventajoso  recurrir  al
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carácter  centelleante,  o sea  al  que  dé,’ por  lo  menos,  40  relámpagos

por  minuto.
d)   En  los  faros  de  que  tratan  los  párrafos  a)  y  b)  se  reco

mienda  no  recurrir  al  empleo  de  luces  fijas  con  relámpagos  o  al  de
lúces  con’ relámpagos  dé  diversos  colores  que  no  tengan  sensible
mente  igual  alcance,  siendo  deseable  proceder  progresivamente  a

la  transformación  de  tales  luces.
e)   En los  puertos  de  cierta  importancia  conviene  evitar  el  em

pleo  de  luces  fijas  blancas.
f)   En ls  enifiaciónes  de  luces,  en  las  que  es  necesario  gran

latitud,  principalmente  por  razones  de  posible  vecindad  de  otras
luces  y  coexistencia  de  varias  enfilaciones  en  los  mismos  parajes,
sólo  conviene  evitar  las  combinaciones  de  luces. con  destellos  breves

-     en  demasía,  que  traen  consigo  excesiva  proporción  de  períodos  en
los  que  las,  luces  no  son  visibles  siniu1áneamente.  El  uso  de  las:
luces  centelleantes  es  admisible  en  todos  lo  casos.

III.   En  la  instalación  de  aerofaros  conviene  evitar  las  inter
ferencias  y  riesgos  de  confusión  con  las  luces  del  alumbrado  ma
rítimo.

RADIOFAROS

1.  Se  recomienda,  teniendo  en  cuenta  las  posibilidades  finan-.
cieras  y  demás,  establecer  radiofaros  en  todos  los  puntos  del  mun
do  en  que  puedan  ser  útiles  a  la  navegación  marítima.  -

II.  Los  aparatos  de  los  radiofaros  instalados  en  las  costas  y
‘barcos-faros  deberán  responder  a  las  directivas  que  a  continua
ción  se  expresan,  consagradas  por  la  experiencia:

a)   Los sistemas  que  permiten  determinar  la  demora  de  los
radiofaros  desde  a  bordo  se  consideran  los  mejores.

b)   Siempre  que  sea  posible,  estos  sistemas  deben  ser .lo  sufi
cientemente  sencillos  para  prestarse  a  ser  utilizados  directamen
te  por  el  propio  navegante.

e)   Çon el  fin  de  evitar  toda  confusión,  deben  respetar  los  ra
diofaros  (por  lo  menos  cuando  se  juzgue  posible)  el  margen  del
1,25  por  100  en  los  límites  de  la  gama  que  se .Ies  atribuye.

La  gama  de  la  frecuencia?  reservada  a  los  radiofaros,  que  en
la  actualidad  es  de  285  a  315  kilociclos,  debe,  por  otra  parte,  ser
respetada  por  las,  demás  estaciones  radioeléctricas.
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d)   Las emisiones  de  los  radiofaros  vecinos  deben  hacerse  con
ondas  de  longitudes  suficientemente  diferenciadas,  para  evitar
mutuas  interferencias,  y  deben  controlarse  estrechamente  en  lo
que  concierne  a  sus  características,  duración  y  horarios.

e)   La potencia  de  los  radiofaros  no  debé  exceder  de  la  estric
tamente  necesaria  a  su  papel,  que  depende  principalmente  del
alejamiento  de  las  estaciones  (situadas  o  no  en  un  mismo  país),
teniendo  en  cuenta  la  diferencia  de  potencia  entre  las  emisiones
en  tiempo  claro  y  las  de  tiempo  brumoso.

f)   La duración  de  cada  período  de  emisi6n  continua  de  seña-
-   les  será  la  suficiente  para  asegurar  la  fácil  identificación  de  la  es

tación  (un  minuto  como  mínimo).
Desde  el  punto  de  vista  opuesto,  la  dutación  de  cada  período

y  el  tiempo  de  funcionamiento  global  estarán  regulados  de  modo
que  no  excedan  del  mínimum  indispensable  que  la  navegación
exige.                                  -

III.  Con  objeto  de  facilitar  el  poner  en  obra  las  directivas
que  preceden,  se  recomienda  haya  acuerdos  regionales  entre  Go
biernos  y  autoridades  interesadas,  a  fin  de  arreglar  las  condicio
nes  de  emisión  de  los  radiofaros  y,  principalmente  de  sus  horarios.

IV.  Es  deseable  que  los  servicios  competentes  de  los  diferen
tes  países  estudien  las  características  más  apropiadas,  al  objeto
particular  de  los  radiofaros,  y  se  comuniquen  mutuamente  los  re

sultados  de  sus  investigaciones.
y.  Aunque  todavía  numerosos  aparatos  receptores  de  los  bu

ques  no  pueden  tomar  las  démoras  con  ondas  entretenidas,  parece
conveniente  que  los  radiofaros  se  doten  en  lo  futuro  de  modo  de
poder  emitir  tales  ondas.

(Continuará.)



Política  naval  internacional

Por  ci Capitán  de corIeta

MANUEL  FEÍá1  ANTÓN

L  6  de  noviembre  del  pasado  año,  y  después  de
año  y  medio  de  interrupción,  se  reunió,  para  ce
lebrar  su  sexta  sesión,  la  Comisión  preparatoria
de  la  Conferencia  general  para  la  limitación  de
armamentos.

La  citada  Comisión  llevaba  ya  cinco  años  de  ardua  labor,  du
rante  los  cuales  celebró  cinco  sesiones:  dos  en  192&, otras  dos  en
1.97,  una  en  1928  y  la  última,  que  se  dividió  en  dos  partes,  te
niendo  lugar  la  primera  de  éstas  en  1928,  y  la  segunda,  la  del  pa
sado  noviemire,  a  que  hacemos  referencia  en  un  principio.

En  realidad,  no  parecía  la  ocasión  muy  propicia  para  una  re
unión  de  carácter  pacifista;  en  momentos  de  inquietud  política  en
la  vieja  Europa  y  de  aprestos  militares,  mejor  o  peor  encubier
tos,  ante  el  pavoroso  fantasma  bélico.  Todas  las  grandes  potencias,
.a  excepción  hecha  de  Inglaterra  y  Japón,  dedican  cuantiosas  su
mas  a  su  defensa;  no  sólo  Francia  e  Italia,  sino  también  los  Esta.
•dos  Unidos  y  la  Rusia  soviética  gastan  hoy  día  en  armamentos
navales,  terrestres  y  aéreos  cantidades  muchísimo  más  elevadas
que  en  .1924.  Y  en  esta  atmósfera  de  pesimismos,  recelos  y  sus
picacias  que,  pese  a  la  buena  voluntad  de  algunos,  no  desapare
cen  con  el  correr  del  tiempo,  celebró  su  última  reunión  la  Comi
sión  preparatoria.  Verdad  es  que  la  opinión  pública  no  podía  ‘ha
cerse  ilusiones  esperando  de  esta  reunión  el  tan  deseado  desar

me.  Su  labor,  como  dijo  bien  el  Presidente  de  la  Comisión  en  su
discurso,  al  inaugurarse  la  última  sesión,  debía  reducirse  a  pro-

-curar  llegar  lo  más  lejos  posible  en  la  reducción  y  limitación  de
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armamentos,  ya  que  el  desarme  integral  inmediato,  a  que  aspira
la  Rusia  soviética,  es  todavía  un  ideal  de  muy  difícil  realización

que  apenas  se  concibe  en  la  situación  política  y  moral  del  mundo,
tal  como  aparece  en  la  actúalidad,  cuando  sobre  la  paz  se  ciernen

sombras  amenazadoras.
¿A  qué  debe  su  existencia  la  Comisión  preparatoriá  del  desar

me?  Hagamos  un  poco  dé  historia:
La  guerra  mundial,  1914-18,  puso  de  manifiesto  la  necesidad

de  una  organización  o  unión  de  Estados  que  constituyese,  no  un
Estado  universal,  ideal  casi  imposible,  pero  sí  algo  como  una  gran
cntidad  que  al  menos  evitara  las  guerras  y  llegase  a  agrupar  to
dos  los  asuntos  internacionales  de  interés  general  en  tiempo  de
paz.

Willson,  el  Presidente  de ‘los Estados  Unidos  en  1918, precisó  más
la.  cuestión  en  su  célebre  mensaje  de  los  catorce  puntos  o  condi.
cionés  para  la  paz,  diciendo:  «Deberá  formarse  una  Sociedad  ge
neral  de  las  Naciones,  por  medio  de ,acuerdos  especiales  que  sumi
nistren  mutuas  garantías  de  independencia  política  y  de  integri
dad  territorial,  tanto  a  los  pequeños  como  a  los  grandes  Estados».

De  este  modo  aquella  necesidad  quedó  incorporada  a  las  condi
ciones  para  la  paz,  y  en  febrero  de  1919  los  aliados  formularon
un  proyecto  de  Liga  de  Naciones,  que  fué  aprobado  por  los  repre
sentantes  de  las  Potencias  aliadas  en  abril  del  mismo  año  y  más

tarde  elevado  a  pacto  y  unido  al  Tratado  de  paz  de  Versalles  que
puso  fin  a  ‘la guerra.

Tales  fueron  los  halagüeños  resultados  obtenidos  en  este  pri
mer  movimiento  en  favor  de  la  paz  universal  y,  sin  embargo,  en
1920,  son  los  Estados.  Unidos  los  que  se  desvían  de  aquel  camino,

resucitando  un  programa  naval,  consistente  en  la  construcción,  en
el  plazo  de  tres  años,  de  16  superdreadnoughts,  que  el  Gobierno
había  aprobado  en  1916,  preocupado  por  la  campaña  submarina
alemana,  las  trabas  impuestas  por  la  Marina  británica  al  comercio
marítimo  de  los  países  neutrales  y,  por  último,  con  la  política  na
val  de  expansión  de  los  japoneses;  programa  que  fué  sus
pendido  a  causa  de  su  entrada  en  ‘la  guerra.  En  1916  contestaba
el  Gobierno  del  Japón  autorizando  la  construcción  de  ocho  acora
zados.  y  cuatro  cruceros  de  combate;  en  1920,  y  también  como  ré
plica  a  los  Estados  Unidos,  aprobaba  otro  programa  equivalente,
con  la  única  diferencia  que,  mientras  el  americano  iba  a  desarro
llarse  en  tres  años,  el  Japón  fijaba  seis  para  su  completa  ejecu
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ción.  Así,  pues,  surgió  entre  los  dos  países  una  competencia  de
armamentos,  tanto  más  peligrosa  cuanto  entonces  estaba  en  todo
su  apogeo  la  cuestión  de  la  emigración  japonesa  .y  el  problema  de
China.

Temeroso,  sin  duda,  de  las  consecuencias  de  aquella  competen
cia,  en  agosto  de  1921,  el  Gobierno  de  los  Estados  Unidos  invitó

a  Inglaterra,  Francia,  Italia  y  Japón;  es  decir,  a  las  cuatro  prin
cipales  potencias  aliadas  en  la  guerra  Europea,  a  participar  en
una  Conferencia  para  la  limitación  de  armamentos,  .y  el  12  de  no
viembre  de  aquel  mismo  año  celebró  su  primera  sesión  la  tan
nombrada  Conferencia  de  Wáshington.

En  dicha  Conferencia  quedó  eliminado  el  posible  conflicto  en
tre  los  Estados  Unidos  y  el  Japón,  renunciando  este  último  a  toda

-  alianza  naval  con  otra  potencia  oceánica  que  pudiera  afectar  a  la

seguridad  y  supremacía  en  los  mares  del  Extremo  Oriente.  Se  fijó
la  proporción  5-5-3,  o  1o  que  es  lo  mimo  10-10-6,  para  las  íuer
zas  navales  de  los  Estados  Unidos,  Inglaterra  y  Japón,  y  si  Lien

esta  última  insistió  tenazmente  en  la  proporción  10- 10-7,  acabó
por  aceptar  la  primera  mediante  promesa,  por  parte  de  los  Esta
dos  Unidos,  de  no  fortificar  las  bases  navales  de  las  Filipinas  y
Guam.

Por  lo  que  respecta  a  Francia  e  Italia,  Wáshington  significó  el
reconocimiento  completo  del  principio  de  la  paridad  naval  entre
ambos  países,  que  aceptaron  la  proporción  1,67  en  buques  de  lí
nea  y  2,22  en  portaaviones,  respecto  a  las  otras  tres  Potencias.

No  recayó  acuerdo  alguno  en  cuanto  a  tonelaje  de  buques  li
geros  y  submarinos,  fijándose  en  35.000,  27.000  y  10.000  tonela
das,  respectivamente,  el  desplazamiento  m,áximo  del  acorazado,
portaaviones  y  cruceros,  así  como  en  406  milímetros  el  calibre  má
ximo  de  la  artillería  del  buque  de  línea  y  203  el  de  portaaviones
y  cruceros.

Vino  después  la Conferencia  de  Roma:  En  septiembre  de  1922,
la  tercera  Asamblea  de  la  Sociedad  de  Naciones  tomó  la  iniciativa
de  preparar  un  proyecto  de  convenio  para  la  limitación  de  arma
mentos  navales  de  las  Potencias  no  signatarias  del  Tratado  de
Wáshington,  fueran  o  no  miembros  de  la  Sociedad  de  Naciones.
La  Conferencia  tuvo  lugar  en  febrero  de  1914  y,  desde  el  punto
de  vista  técnico,  no  fué  otra  cosa  que  una  reunión  de  la  Subcomi
sión  naval  de  la  Comisión  Consultiva  Permanente  de  la  Sociedad
de  Naciones,  y  a  la  cual  fueron  además  invitados  todos  los  miem
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bros  de  la  Sociedad  que,  aun  no  formando  parte  de  la  Subcomi
sión  naval,  poseyeran  buques  de  línea;  es  decir,  según  la  defini

ción  del  Tratado  de  Wáshington,  buques  con  artillería  de  calibre
superior  a  203  milímetros;  y  los  Gobiernos  de  otros  países  que,
un  no  siendo  miembros  de  la  Sociedad,  poseyeran  buques  de  lí
nea.  Eh  esta  última  - categoría  estaban  incluídós  los  Estados  Uni
dos,  Turquíá  y  Rusia,  aunque  las  dos  primeras  se  abstuvie  con  de
participar  en  la  citada  Conferencia.

La  Conferéncia  se  inauguró  el  14  de  febrero  y  se  clausuró  el
19  del  mismo  mes,  sin  haber  llegado  a  ningún  resultado  práctico.
Aunque,  en  general,  se  atribuyó  el  fracaso  a  la  exigencia  de  Ru
sia  pidiendo  un  tonelaje  en  buques  de  combate  superior  al  del

Japón,  fundamentando  su  exigencia  en  tener  tres  frentes  marí
timos  que  defender,  la  razón  fundamental  de  aquel  fracaso  se  de
bió,  como  dice  Giovanni  Engely  en  Política,  a  la  decidida  oposi
ción,  por  parte  de  los  países  que  partiáiparon  en  la  Conferencia,
á  aceptar  como  base  de  medida  de  los  armamentos  las  fuerzas  na
vales  existentes.

Y  llegamós  a  la  Comisión  preparatoria  para  la  Conferencia
del  desarme.  Con  la  sexta  Asamblea  de  la  Sociedad  de  Naciónes,
celebrada  en  septiembre  de  1925,  entra  ésta  en  una  fase  de  gran
actividad  para  la  limitación  de  armamentos.  Después  de  ocupar-
se  éxtensamente  del  problema  de  la  seguridad  y  del  desarme,
llega  a  la  conclusión  de  que  es  preciso  convocar  una  Conferencia
para  el  desarme  general,  pues,  de  ótra  manera,  la  necesidad  de
estudiar  profundamente  problemas  de  carácter  en  extremo  técni-’
cos  diferiría  su  labor  casi  por  tiempo  indefinido.  Pero,  compren
diendo  que  la  situación  política  europea  no  era  propicia  para  una
Conferençia  de  aquella  índole,  p°ropuso  la  creación  de  una  Comi
sión  preparatoria  que  se  ocupara  de  todas  las  cuestiones  técnicas
relacionadas  con  el  problema  del  desarme.

Cómo  resultado  de  esta  proposición,  el  Consejo  de  la  Sociedad
de  Naciones,  en  la  sesión  del  mes  de  diciembre  de  aquel  mismo
¿ño,  reorganizó  la  Comisión  de  coordinación  que  entonces  existía,

tomando  el  nombre  de  Comisión  preparatoria  para  la  Conferencia
del  desarme.  Esta  se  constituyó  con  representantes  de  16  Estados
que  eran  miembros  del  Consejo  y  de  algunos  otros  Estados  parti
óularmente  interesados  en  las  cuestiones  del  desarme:  Bulgaria,
Finlandia,  Yugoeslavia,  Holanda,  Polonia  y  Rumania.  También  se
invit6’  a  Alemania,  que  en  aquel  tiempo  no  era  todavía  miembro
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de  la  Sociedad  de  Naciones,  a  los  Estados  Unidós  y  a  la  Repúbli
ca  de  los  Soviets.

En  mayo  de  1928 tuvo  lugar  la  primera  reunión,  constituyén
dose  dos  Subcomisiones:  la  Subcomisión  «A»  (militar),  formada
por  un  técnico  naval  y  otro  de  Aeronáutica  por  cada  país  repre
sentado  en  la  Comisión  preparatoria,  y  la  Subcomisión  «B»  (eco
nimica),  constituída  por  un  representante  de  cada  delegación  de
dicha  Comisión.

Desde  el  primer  momento  quedó  perfectamente  definida  la  la
bor  de  la  Comisión  preparatoria,  quien  tenía  que  hallar  solución
a  dos  tesis  completamente  opuestas  y  que  constituyeron  el  caba
llo  de  batalla  desde  el  momento  que  se  empezó  a  buscar  soluci&i
al  problema  de  la  limitación  de  armamentos;  la  tesis  británica  f a
vorable  a  una  rígida  limitación  por  categorías,  fijando  los  tipos

de  buques,  y  la  tesis  franco-italiana  a  favor  de  la  limitación  del
tonelaje  global de la flota.

El  año  1926  fué  dedicado  al  examen  técnico  de  los  asuntos  mi
litares,  navales  y  aéreos,  de  los  presupuestos,  y  a  otras  varias
cuestiones  relacionadas  muy  directamente  con  el  problema  del  des
arme.

Con  copioso  material  se  procedió  en  1927  al  examen  general
del  problema.  Se  presentaron  dos  proyectos  de  convención,  uno•
francés  y  otro  británico,  que  se  estudiaron  al  unísono,  terminándo
se  por  adoptar  en  primera  lectura  un  proyecto  acompañado  de
numerosas  e  importantes  reservas.  Sucesivamente,  la  Comisión

estudió  y  desechó  dos  propuestas  de  la  delegación  soviética;  una
tendía  a  realirzar  en  breve  plazo  el  desarme  integral  y  universal;
la  otra  se  encaminaba  al  desarme  parcial,  basado  en  un  porcentaje

de  reducción.
En  este  mismo  año,  y  en  los meses  de  junio  a  septiembre,  tuvo

lugar  la  Conferencia  tripartita  de  Ginebra,  cuyo  fracaso  total  re

cordarán  los  lectores.  A  ésta  siguió  el  Compromiso  naval  anglo-
francés  con  la  proposición  transaccional  francesa  y  la  controver
sia  entre  la  Gran  Bretaña  y  los  Estados  Unidos  sobre  la  libertad
del  inmr.

Mientras  tanto,  la  Comisión  preparatoria  continuaba  laboran
do,  y  en  abril  de  1929  inició  el  examen,  en  segunda  lectura,  del
proyecto  de  convención,  aprobado  en  1927,  limitándolo  a  la  parte
del  proyecto  relativa  a  los  efectivos  terrestre  y  aéreos,  al  mate

rial  de  armamentos  de  éstos  y  de  la  guerra  química.  Sin  embar
ToMo cviii                                        4
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go,  fué  preciso  suspender  la  labor,  debido  a  que  en  dicha  época
el  problema  naval  presentaba  serias  dificultades,  especialmente  en
lo  que  se  refiere  al  sistema  de  limitación  del  material.

Vencidas,  en  parte,  aquellas  dificultades,  gracias  a  los  acuerdos
que  recayeron  en  la  Conferencia  naval  de  Londres,  donde  se  llegó
•a  una  inteligencia  entre  Inglaterra,  los  Estados  Unidos  y  el  Ja

pón,  y  que,  con  reservas  de  carácter  general,,  estableció  el  prin
cipio  de  la  limitación  por  categorías,  con  la  facultad,  en  determi
nados  casos,  de  proceder  a  la  transferencia  de  tonelaje  de  una  ca
tegoría  a  otra,  se  continuó  con  el  examen,  en  segunda  lectura,
de  la  otra  parte  del  proyecto  del  Convenio  de  1927,  relativa  a  los
efectivos  navales,  material  naval  y  aéreo,  presupuestos  y  disposi
ciones  generales.

Por  fin,  el  10  de  diciembre  último,  la  Comisión  preparatoria.
dió  por  terminada  su  misión,  después  de  aprobar  un  proyecto  de
Convenio  con  un  anexo  conteniendo  las  reservas  formuladas  por
distintas  Delegaciones.

El  proyecto  de  Convenio,  tal  como  ha  pasado  de  la  Comisión
preparatoria  al  Consejo  de  la  Sociedad  de  Naciones,  quizás  no  sea

perfecto;  pero,  indudablemente  constituye  una  obra  sincera  y  un
noble  esfuerzo  para  llegar  a  la  tan  deseada  limitación  de  arma
mentos,  dentro  de  lo  que  permita  la  actual  situación  internacional.

El  proyecto  tiene  60  artículos  y  se  divide  en  seis  partes  que
comprenden  59  artículos.  Para  no  extender  demasiado  este  modez
to  trabajo  nos  limitaremos  a  dar  un  breve  resumen  de  cada  una
de  las  seis  partes  que  lo  constituyen.

Precede  a  la  primera  un  artículo  de  carécter  general,  que  di
ce:  «Las  Altas  partes  contratantes  se  comprometen  a  limitar  y,
dentro  de  lo  posible,  a  reducir  sus  respectivos  armamentos  en  la
forma  prevista  en  el  presente  Convenio.

PARTE  PRIMERA.—PERSONAL

Capítulo  A.—Efectivos.——Se acuerda  fijar  el  máximo  de  los
efectivos  terrestres  en  servicio  que  todas  las  partes  contratantes
se  comprometen  a  no  aumentar,  tanto  en  el  territorio  metropoli
tano  como  en  los  territorios  de- Ultramar.  Que  estos  efectivos  se
dividan  en  dos  categorías:  los  pertenecientes  a  la  fuerza  armada
y  los  de  las  instituciones  organizadas  militarmente.  El  número  se
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determinará  dividiendo  el  total  de  días  de  permanencia  en  filas
de  los  diferentes  efectivos  habidos  en  el  año  por  el  número  de
días  del  año,  obteniéndose  así  el  porcentaje  medio  de  dichos  efec
tivos.

No  se  fija  limitación  alguna  para  la  reserva  instruída.

Capítulo  B.—Duración del  servicio.—Para la  duración  del  ser
vicio,  todas  las  partes  contratantes  que  emplean  el  sistema  de  ms
cripción  para  el  reclutamiento  de  efectivos  se  comprometen  a  no
aumentar  la  duración  total  máxima  del  servicio  establecida  por

cadaS una  para  sus  efectivos  terrestres,  navales  y  aéreos  y  la  co
rrespondiente  institución  organizada  militarmente.

PARTE  SEGUNDA.—MATERJAL

Capítulo  A.—Armamentos  terrcstres.—La  limitación  del  mate
rial  terrestre  se  sujeta  a  un  sistema  de  limitación  en  los  gastos
anuales  que  cada  parte  contratante  dedica  al  sostenimiento,  ad
quisicin  y  fabricación  del  material.

El  sistema  de  aplicación  de  esta  limitación,  llamada  indirecta
o  limitación  de  présupuesto,  se  fijará  por  un  Comité  técnico  nom
brado  al  efecto.

Sobre  esta  limitación  hubo  diversidad  de  criterios  en  el  seno  de
la  Comisión  preparatoria;  muchas  Delegaciones  se  declararon  par
tidarias  de  la  limitación  directa,  y  otras,  de  la  cómbinación  de  los
dos  sistemas:  La  limitación  indirecta,  aceptada  por  la  mayoría,  nr
permite  limitar  más  que  el  material  futuro,  pero  no  los  stocks  exis

tentes,  lo  cual  parece  un  tanto  extraño.
Capítulo  B.—Arrnamentos  navales.—Para  la  limitación  de  los

armamentos  navales  el  proyecto  de  Convenio  adopta  como  máxima
los  sistemas  y  reglas  establecidos  én  los  Tratados  de  Wáshington  y
Londres.  Sin  embargo,  se  establece  que  las  cifras  qie  figuran  en  el,
texto  del  Convenio  tengan  carácter  absolutamente  indicativo.

Las  altas  partes  contratantes  se  obligan  a  no  rebasar  para  su’
Marina  de  guerra  y  durante  el  período  de  vigencia  del  Convenio.
el  tonelaje  global  por  él  establecido.  Por  otra  parte,  se  obligan  a
indicar  cómo  habrá  de  ser  distribuído  este  tonelaje  entre  las  si

guientes  clases  de  buques:
a)  Buques  de  línea  (buques  de  línea  superiores  a  8.000  tone

ladas  y  buques  de  línea  inferiores  a  8.000  toneladas).
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b)   Buques  portaaviones.
c)  y  d)  Buques  ligeros  de  superficie  (cruceros  armados  con

cañones  superiores  a  155  milímetros  (6,1  pulgadas),  cruceros  ar
mados  con  cañóns  de  155  milímetros  o  inferiores,  cazatorpederos).

e)   Submarinos.

Se  admite  la  transferencia  de  tonelaje  de  una  categoría  a  otra
de  buque,  teniendo  en  cuenta  las  condiciones  especiales  de  cada  po

tencia  y  la  clase  dé  los  buques  cuya  transferencia  se  desea.  Las
potencias  cuyo  tonelaje  total  no  exceda  de  100.000  toneladas  ten
drán  plena  libert,ad  para  la  transférencia  n  buques  de  superficie.
Para  las  otras  potencias  la  importancia  de  la  transferencia  varia
rá  en  sentido  inverso  a  la  importancia  del  tonelaje  global  de  cada

una  de  ellas.

A  continuación  se  establece:
a)   Que  ningún  buque  de  línea  exceda  de  35.000  toneladas  ni

vaya  armado  con  cañones  de  calibre  superior  a  406  milímetros  (16
pulgadas).

b)  Que  ningún  buque  portaaviones  exceda  de  27.000  tonela
das  y  cañones  de  calibre  superior  a  203  milímetros  (8  pulgadas).

o)   Que ningún  buque  portaaviones  de  10.000  toneladas  o  me
nos  vaya  armado  de  cañones  de  calibre  superior  a  155  milímetros
(6,1  pulgadas).

d)   Que ningún  submarino  exceda  de  2.000 toneladas  y  cañones
de  calibre  superior  a  130  milímetros  (5,1  pulgadas).

Además,  y  análogamente  a  lo  preceptuado  para  el  material  te
rrestre,  se  establece  una  limitación,  sea  directa  o  indirectamente,

en  los  gastos  de  sostenimiento,  adquisición  y  fabricación  del  mate
rial  naval.

Por  último,  este  capítulo  fija:
a)   La definición  de  los  buques  que  deben  considerarse  exentos

de  limitación.
b)   La de  los  llamados  especiales.

o)   Las reglas  para  la  sustitución  de  los  buques.
d)   Reglas para  la  cancelación  de  los mismos.

Capítulo  C.—Armamentos  aéreos.—Las  partes  contratantes  se
obligan  a  no  sobrepasar  la  cifra  fijada  en  el  Convenio  y  a  indicar
el  número  y  la  potencia  motriz  global  de  los aparatos  de  guerra  en
servicio  o en  reserva  inmediata  en  las  fuerzas  de  mar,  tierra  y  aire.
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Se  comprometen  igualmente  a  no  ordenar  a  la  industria  privada

instalaciones  o  dispositivos  que  pudieran  facilitar  la  transformación
de  los aparatos  civiles  en  aparatos  militares.

PARTE  TERCERA .—PRESUPUESTO DE  GASTOS

El  total  de  gastos  anuales  de  cada  una  de  las  altas  partes  con
tratañtes  en  su  fuerza  armada  o instituciones  organizadas  militar
mente  de  tierra,  mar  y  aire  deberá  limitarse  a  la  cifra  fijada  por  la

Comisión.

PARTE  CUARTA—INTERCAMBIO  DE  INFORMACION

Esta  parte  se  refiere  especialmente  al  párrafo  b)  del  art.  8  del
Pacto  de  la  Sociedad  de  Naciones,  el  cual  establece  que  los miembros

de  la  Sociedad  se  comprometen  al  intercambio  más  franco  y  com
pleto  de  toda  la  información  relativa  al estado  de  sus  armamentos,
de  sus  programas  militar,  naval  y  aéreo  y  de  las  condiciones  de
aquellas  industrias  susceptibles  de  ser  utilizadas  en  la  guerra.

De  acuerdo  con  el  Convenio,  las  Partes  contratantes  comunica
rán  al  Secretario  General  de  la  Sociedad  de  Naciones,  y  en  el  pla
zo  de  diez  meses  después  del  fin  de  cada  año,  la  información  ne
cesaria  sobre:

a)   Efectivos  terrestres  metropolitanos.
b)   Idem  en  Ultramar.
c)   Idem  de  instituciones  metropolitanas  organizadas  militar

mente.
d)   Idem  de  las  mismas  en  Ultramar.
e)   Efectivos  navales.
f)   Idem  de  instituciones  organizadas  militarmente.
g)   Efectivos  aéreos  metropolitanos.

h)   Idem  en  Ultramar.
i)   Idem de  instituciones  organizadas  militarmente  en  la  Me

trópoli.
1)   Idem en  Ultramai.

rn)  Número  de  jóvenes  que  hayan  recibido  la  instrucción  pre
militar  obligatoria.  Número  de  días  cumplidos  por  los  efectivos  de
leva  en  el  primer  período  de  servicio  y  duración  total  en  días
del  período  siguiente  (llámamiento  ,para  a  instrucción).
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o)   Gasto anual  en  el  sostenimiento,  adquisición  y  fabricación
del  material  de  guerra  terrestre  y  naval,  especificado  por  catego—
rías.

p)   Características  de  los  nuevos  ‘buques  de  guerra,  un  mes
después  de  la  fecha  de  puesta  de  quilla  o  de  adquisición.

q)   Número  y  potencia  motriz  global  de  los  aparatos  aéreos
de  las  fuerzas  de  tierra,  mar  y  aire.

r  )  Idem  de  los .aparatos  de  instituciones  organizadas  militar
mente,  de  tierra,’  mar  y  aire.

a)   Número,  potencia  motriz  global  y  volumen  global  de  di
rigibles  de  las  fuerzas  de  tierra,  mar  y  aire.

t)   Idem  de  instituciones  organizadas  militarmente,  de  tierra,
mar  y  aire.

PARTE  QUINTA.—ARMA  QUMICA

Las  Altas  Partes  contratantes  aceptan,  a  base  de  reciprocidad,
la  prohibición  del  empleo  en  la  guerra  de  gases  asfixiantes,  tóxi
cos  o  similares  y  toda  clase  de  líquidos,  materias  o  procedimientos
análogos.  Igualmente  se  acepta  de  un  modo  absoluto,  aun  sin  re
ciprocidad,  la  prohibición  del  empleo  de  bacterias  en  la  guerra.

PARTE  SEXTA.—DISPOSJCIONE.S  GENERALES

Capítulo  A.—Comisión  permanente  del  desarme.—El  proyecto
de  Convenio  prevé  la  constitución,  dependiente  de  la  Sociedad  de
Naciones,  de  una  Comisión  permanente  del  desarme,  encargada
de  vigilar  la  ejecución  de  los  acuerdos  del  Convenio.  Estará  com
puesta  de  un  cierto  número  de  miembros,  nombrados  por  los  res
pectivos  Gobiernos,  pero  no  asumirán  su  representación.  El  nom
bramiento  será  por  un  cierto  número  de  años,  si  bien  podrán  ser
reelegidos.  Serán  auxiliados  en  sus  trabajos  por  expertos  técni
cos.  La  Comisión  funcionará  con  arreglo  a  un  reglamento,  reci
bindo  de  las  Altas  Partes  contratantes  y  del  Secretario  Géneral
de  la  Sociedad  de  Naciones  toda  la  información  necesaria  para  po

der  desarrollar  la  labor  que  se  le  encomienda.  Anualmente  redac
tará  una  Memoria,  de  la  que  se  dará  cuenta  a  las  Altas  Partes
contratantes,  exponiendo  la  situación  en  que,  se  encuentre  la  eje
cución  del  Convenio  del  desarme.

Capítulo  B.—An’ulación.——Si durante  la  vigencia  del  Convenio
del  desarme  sobreviniera  un  cambio  de  circunstancias  que,  a  jui
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cio  de  una  Alta  Parte  contratante,  amenazara  la  seguridad  de  su
nación,  esta  Parte  podr.á  suspender  temporalmente  sus  obligacio
nes  del  Convenio.  Sin  embargo,  estará  óbligada  a  notificarlo  inme

-    diatamente,  indicando  los  motivos  a  las  demás  Partes  contratan
tes,  al  Secretario  General  de  la  Sociedad  de  Naciones  y  a  la  Co
misión  permanente  del  desarme.

Capítulo  C._Recla’maciones.—Si durante  ‘la  vigencia  del  Con
veñio  del  desarme  una  Alta  Parte  contratante  considera  que  otra
Parte  sostiene  armamentos  superiores  a  la  cifra  establecida  o  vio
la,  o trata  de  violar,  las  disposiciones  del  Convenio,  podrá  dar  cuen
•ta  de  ello  a  ‘la  Comisión  permanente  del  desarme,  la  cual,  una
vez  justificada  la  queja  por  la  Parte  reciamente,  formulará  un  in
forme,  que  será  transmitido  a  las  otras  Altas  Partes  contratar
tes  y  al  Consejo  de  la  Sociedad  de  Naciones.  Si  la  Parte  contratan
te  interesada  directamente  en  el  asunto  es  miembro  de  la  Socie-.
dad  de  Naciones,  el  Consejo  ejercitará  los  derechos  que  el  Pacto

le  concede.
Capítulo  D.—Disposiciones finales.—E1  presente  Conven o  no

modifica1a  limitación  de  armamentos  impuesta  a  algunos  de  los

Estádos  en  el  tratado  de  paz.
Si  surgj,era  una  controversia  entre  dos  o  más  Altas  Partes  con

tratantes  sobre  la  interpretación  o  aplicación  de  las  disposiciones
-del  Convenio  y  no  se  llegara  a  un  acuerdo  entre  dichas  Partes,  la
decisión  será  sometida  al  Tribunal  permanente  de  Justicia  inter
nacional  o  a  un  Tribunal  de  arbitraje.

El  Convenio,  que  durará  X  años,  será  ratificado  por  las  Al
tas  Partes  contratantes,  depositándose  el  documento  de  ratifica
-ción  en  la  Secretaría  General  de  la  Sociedad  de  Naciones.

Tan  pronto  entre  en  vigor  el  Convenio,  todas  las  Partes  con
tratantes  tomarán  las  medidas  necesarias  para  poner  en  ejecución
sus  disposiciones.  -

El  Convenio  estará  en  vigor  por  un  período  ‘de  X  años;  an
tes  de  terminar  este  período  será  objeto  de  nuevo  examen  por
las  Altas  Partes  contratantes,  reunidas  en  conferencia.  También
podrá  efectuarse  dicho  examen  en  el  caso  que  una  Parte  contra
tante,  apoyada  por  la  Comisión  permanente  del  desarme,  pida  la
revisión  del  Convenio,  a  causa  de  .  importantes  transformaciones

técnicas  sufridas  en  el  campo  de  los  armamentos  o  por  cualquier
-otra  circunstancia  especial.

***
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La  Comisión  preparatoria  dió  cuenta  inmediata  al  Consejo  de

la  Sociedad  de  Naciones  del  proyecto  de  Convenio,  la  cual  proce
dió  a  su  examen,  en  la  62.a  sesión  celebrada  en  el  ms  de  enero
del  presente  año,  limitándose  á  tornar  nota  y  fijar  para  e!  año
1932  la  fecha  de  convocatoria  de  la  Conferencia  general  dal  des—
arme.

En  dicha  sesión,  el  representante  de  España  leyó  su  informe
sobre  la  citada  Conferencia,  y  el  ilustre  Ministro  de  Negocios  ex
tranjeros  de  Francia,  M.  Arístides  Briand,  expuso  su  confianza.
en  que  la  Conferencia  general  del  desarme  de  1932  permitirá  rea
lizar  los  compromisos  recíprocos  contenidos  en  el  art.  8.°  del  pacL
to  de  Londres,  esperando  que  de  aquí  a  entonces  los  Gobiernos  se
abstendrán  de  cuanto  pueda  turbar  la  paz  del  mundo.

A  continuación  enalteció  la  labor  de  la  Comisión  preparatoria
que  en  cinco  años  de  constante  trabajo  consiguió  dilucidar  los prin
cipios  para  establecer  el  . cuadro  de  un  Convenio  general  para  un
acuerdo  de  mayoría,  poniendo  de  manifiesto  que  si  dicha  labor  no  se

toma  seriamente  como base  de  las  deliberaciones  de  la  Conferencia
general  o vuelven  a  ponerse  sobre  el  tapete  todos  los problemas  dis
cutidos,  se  levantará  nUevo y  grave  obstáculo  al  éxito  final,  llevan-.
do  a  la  Conferencia  a  un  seguro  fracaso.  Por  último,  hizo  resaltar
que  en  ningún  momento  de  la  historia  de  la  post-guerra  se  ha  he—
cho  sentir  como  ahora  la  amenaza  que  pesa  sobre  toda  la  economía

del  mundo  europeo,  imponiéndose  la  fórmula  «unirse  para  vivir»
como  pauta  esencial  de  toda  política  europea.

Hagamos  votos  para  que  en  1932  la  Conferencia  general  dci
Desarme  dé  el  fruto  déseado  y  sea  de  véras  un  hecho  la  paz  inter—
nacional.

-          -fl._-



La  moderna  técnica  de  los, buzos

Por  el  Capitán  de  corbeta  (S.  ES.)

rAMÓN  M0NTEO  AZCÁPAGA

Subdirector  de la  Escuela  de  Buzos

uno  fueron  por  fin  descubiertas  las  causas  de
la  enfernedad  del  buzo,  el  remedio  poco  tardó
en  encontrarse.  Se  consideró  ya  desde  un  princi
pio  que  el  buzo  debía  subir  a  la  superficie  inode
radamente,  en  varias  etapas,  separadas  por  in

tervalos  de  descanso,  para  dar  tiempo  a  que  la  sangre  fuese  des
prendiéndose  del  nitrógeno  sin  formación  de  burbujas,.  para  lo
cual  los  sucesivos  ascensos  habían  de  ser  tales,  que  en  ningún
caso,  por  la  reducción  de  presión  que  representaban  para  el  buzo,
diesen  lugar  a  que  las  burbujas  de  nitrógeno  se  presentasen.  Este
proceso,  llamado  descompresión,  se  vió.  que  dependía  de  la  canti

dad  de  nitrógeno  absorbida  por  lii  sangre,  la  cual,  a  su  vez,  de
pende  de  la  profundidad  de  inmersión  y  del  tiempo  de  permanen
cia  en  ella.

La  desconnpresión.

En  los  primeros  tiempos  en  que  empezó  a  aplicarse  la  descom
presión  a  los  buzos  hubo  alguna  desorientación  sQbre  el  tiempo  Y
forma  en  que  acué11a  debía  efectuarse.  Ya  a  mediados  del  siglo
pasado  se  recomendaba  en  Francia  que  la  duración  de  la  perma
nencia  en  el  fondo  fuese  tanto  menor  cuando  mayor  la  profundi
dad,  y  que  la  ascensión  se  hiciese  tanto  nás  lentamente  cuanto.
mayor  fuese  aquélla  y  nunca  menos  de  un  minuto  por  metro
cuando  la  profundidad  excediese  de  20  metros.
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En  Norteamérica  se  aplicaron  diferentes  normas;  siendo  la  más
aceptada  la  de  hacer  la  primera  parada  a  la  mitad  de  la  profundi
dad  en  que  hubiese  trabajado  el  buzo;  la  segunda,  a  la  cuarta  par
te;  la  tercera,  a  la  octava,  etc.,  aumentando  la  duración  de  las  pa
radas  en  progresión  creciente,  y  siendo  la  última  a  dos  o  tres  me
tros  de  la  superficie.  En  Alemania  también  se  estábleció  la  des
compresión  el  siglo  pasado,  con  normas  parecidas.

Tablas  de  descompresión.

Más  modernamente,  el  profesor  de  la  Universidad  de  Oxford,
Dr.  J.  S.  Haldane,  ha  establecido  normas  científicas,  comprobadas
experimentalmente.  Como  resultado  de  sus,  investigaciones,  ha  le
vantado  unas  tablas,  llamadas  de  descomptesión,  que  fijan  para
las  distintas  profundidades  hasta  62,2  metros,  y  para  diversos

tiempos  de  permanencia  en  el  fondo  las  paradas  que  el  buzo  debe
efectuar  y  las  profindidades  correspondientes.  Estas  tablas,  adop
tadas  casi  universaln-tente,  contienen  también  la  presión  que  co
rresponde  a  la  profundidad  que  ha  bajado  el  buzo,  el  tiempo  to

tal  que  dura  el  ascenso,  el  número  de  cilindros  de  las  bombas  que
deben  suministrar  el  aire  y  el  número  de  revoluciones  de  las
bombas.

En  nuestra  Marina  están  estas  tablas  en  vigor  por  Real  orden
de  23  de  julio  de  19.29 (D.  O.. núm.  197).

Para  que  se  vea  lo  que  representa  la  descompresión,  sacamos
de  dichas  tablas  los  datos  correspondientes  a  algunas  profundida
-des  y  tiempos  de  permanencia  en  el  fondo.

Para  15  metros  de  profundidad:  De  media  a  una  hora  y  media
‘de  permanencia  en  el  fondo,  una  parada  de  cinco  minutos  en  cin
co  metros  de  profundidad.

Para  20  metros:  De  treinta  a  cuarenta  y  cinco  minutos  de
permanencia  en  el  fondo,  una  parada  de  cuatro  minutos  ,n  seis

metros,  y  otra  de  nueve  minutos  en  tres  metros.
Para  30  metros:  De  treinta  a  treinta  y  cinco  minutos  de  per

inanencia  en  el  fondo,  una  paÑda  de  cuatro  minutos  en  nueve
metros,  otra  de  ocho  minutos  en  seis  metros  y  otra  de  trece  mi
nutos  en  tres  metros.

Para  40  metros:  De  treinta  a  treinta  y  ocho  minutos  de  per

manencia  en  el  fondo, -una  parada  de  cinco  minutos  en  nueve  me-
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tros,  otra  de  quince  minutos  en  seis  metros  y  otra  de  veinte  en
tres  metros.

Para  50  metros:  De  treinta  a  cuarenta  minutos  de  permanen
cia  en  el  fondo,  una  parada  de  cuatro  minutos  en  15  metros,  otra
de  siete  en  12  metros,  otra  de  doce  en  nueve  metros,  otra  de vein
te  en  seis  metros  y  otra  de  veinticinco  en  tres  metros.

Como  se  ve,  cuanto  mayor  es  la  profundidad  tanto  mayor  es
el  número  de  paradas  y  el  tiempo  en  cada  una.  La  misma  conse
cuencia  se  deduce  de  la  inspección  de  las  tablas  respecto  al  tiem
po  de  permanencia  en  el  fondo.

Máxima  profundidad  alcanzada.

Teóricamente  parece  ser  que  el  oganismo  humano  está  capa
citado  para  poder  descender  hasta  300  metros  de  profundidad,  y
a  ella  podría  teóricamente  llegar  un  buzo,  equipado  con  la  esca
fandra  normal,  para  profundidades  superiores  a  40  metros.  Prác
ticamente  se  ha  llegado  en  Inglaterra  a  una  profundidad  de  64
metros,  y  más  recientemente,  tres  buzos  de  la  Marina  de  los  Es
tados  Unidos,  empleando  los  mismos  métodos  de  descompresión,
han  llegado  a  una  profundidad  de  84  metros,  permaneciendo  en

‘el  fondo  de  cinco  a  veintisiete  minutos.  Los  alemánes  admiten
como  prácticamente  posibles  las  profundidades  que  se  indican  en
el  gráfico  que  figuraba  en  la  primera  parte  de  este  trabajo.

En  España,  también  recientemente,  en  aguas  de  Cartagena,
el  buzo  de  primera  clase  111 Pablo  R6ndón  llegó! a  58  metros  de
profundidad  para  recoger  un  torpedo  perdido,  operación  que  hizo
con  éxito  en  siete  minutos  que  permaneció  en  aquella  prof undi
dad.  Según  manifestó,  no  notó  ninguna  molestia,  y  únicamente
observó  el  aire  algo  más  denso;  pero  pudo  trabajar  con  toda  nor
mal! idad,  y  así  debió  de  ser  cuando  tan  rápidamente  realizó  la

faena  que  en  aguas  mucho  menos  profundas  suele  efectuarse  en
más  largo  tiempo.

En  circunstancias  ordinarias  no  debe  trabajarse  en  profundi
dades  de  30  a  50  metros  más  de  una  hora  seguida,  y  por  encima
de  los  50  metros  es  de  aconsejar  no  pasar  de  los  treinta  minutos

de  permanencia  en  el  fondo.
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Número  de  inmersiones  sucesivas.

Un  buzo  puede  bajar  al  fondo  varis  veces,  consecutivas,  el
número  de  ellas  depende  de  diversos  factores:  profundidad  de  in
mersión,  tiempo  de  permanencia  bajo  el  agua,  intensidad  del  tra
bajo  o  esfuerzo  físico  que  es  preciso  realizar,  temperatura  ‘del
agua,  estado  del  tiempo,  etc.,  etc.  No  se  pueden  dar  normas  pre
cisas  sobre  este  punto,  pero  sí  es  de  recomendar  que  un  buzo  que
haya  efectuado  un  trabajo  de  más  de  una  hora  de  duración  prb
fundidades  superiores  a  30  metros  no  vuelva  a  bajar  al  fondo’
hasta  el  día  siguiente.  Si  la  duración  de  la  permanencia  en  el  fon
do  no  excede  de  treinta  minutos  podría  efectuar  dos  y’ hasta  tres
inmersiones  al  día,  según  el  estado  en  que  el  buzo  se  encuentre
En  aguas  poco  profundas,  por  debajo  de  15  metros,  puede  bajar
sin  limitación  cuantas  veces  lo  permitan  los  descansos  naturales
que  el  buzo  puede  tomarse  entre  las  diferentes  inmersiones,  pu
diendo  ser  por  igual  los  tiempos  de  trabajo  bajo  el  agua  y  los  de
descanso  en  la  superficÍe.

Hay  que  tener,  en  ¿uenta  para  los  efectcis  de  la  descompresión

que  si  el  intervalo  entre  las  inmersiones  consecutivas  es  menor  de
hora  y  media  se  considera  para  el  tiempo  de  descompresión  de  la

segunda  vez,  como  si  hubiera  estado  en  el  fondo,  la  suma  de  los
tiempos  de  permanencia  en  el  fondo  de  las  dos  veces.  Según  re
comienda  R.  II.  Davis  en  su  «Manual-catálogo  del  buzo»,  el  tiem
po  adicional  resultante  en  este  caso  para  subir  no  es  necesario
tenerlo  en  cuenta  mas  que  en  la  segunda  mitad  de  las  paradas.
Para  la  primera  mitad  se  aplicarán  los  tiempos  correspondientes
a  la  duración  real  de  permanencia  en  el  fondo  en  la  segunda  in
mersión.  Pára  mayor  claridad  expondremos  un  ejemplo:  Un  buzo
desciende  a  una  profundidad  de  36  metros  y  permanece  en  ella
treinta  minutos;  una  horá  mfts  tarde  vuelve  a  sumergirse  y  está
en  el  fondo  cuarenta  minutos;  véamos  el  tiempo  de  descomíresión

que  le  corresponde  la  segunda  vez.,  Si  sumamos  los  dos  tiempos
de  permanencia  en  el  fondo  resultan  setenta  minutos.  Segú’i  las
tablas,  corresponden  para  este  tiempo  a  la  profundidad  de  33  me
tros  cua&o  paradas,  una  a  doce  metros,  otra  a  nueve,  otra  a  seis
y  otra  a  tres.  Las  dos  últimas  se  cuentan  como  si  la  permanencia
hubiese  sido  de  setenta  miñutos,  y  las  dos  primeras  a  razón  de
la  permanencia  real  de  cuarenta  minutos;  pero  como  a  este  tiem
po  de  permanencia  en,  el  fondo  no  corresponde  parada  a  12  me-
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tros  resultaría  como Iescompresión  total  una  parada  de  quince
minutos  a  seis  metros,  y  otra  también  de  veinticinco  minutos  a’
tres  metros.                -

En  todos  los  casos,  siempre  que  pueda  el  buzo,  debe  hacer  gim
nasia  durante  las  paradas  de  descompresión,  ejercitando  especial
mente  aquellos  miembros  que  ms  hayan  intervenido  en  su  tra
bajo.  Con  esto  se  activa  la  circulación  de  la  sangre  y  el  despren

dimiento  del  nitrógeno  es  más  rápido.
A  veces,  un  buzo  sube  involuntariamente  a  la  superficie,  por

falta  de  habilidad  cuando  no  tiene  la  suficiente  experiencia,  por
mal  funcionamiento  de  la  válvula  de  salida  de  aire  o  por  otras
causas.  Cuando  esto  ocurre  estando  trabajando  en  grandes  pro
fundidades  puede  presentarse  un  serio  peligro  para  el  buzo  por
la  aparición  de  las  burbujas  de  nitrógeno.  El  remedio más  eficaz
e  inmediato  en  este  caso es mandarlo de  nuevo  abajo  lo más  rápi
da?nente  posible, a  la misma  profundidad  en  que  estaba trabajan
do  y  llevarlo  después  a  la  superficie  siguiendo  el  proceso  normal
de  la  descompresión.  Si  el  buzo  no  pudiera  valerse  de  sí  mismo,
por  haber  perdido.  el  conocimiento,  se  abre  la  válvula  de  salida  de
aire  de  su  escafandra  y  se  le  va  arriando  suavemente,  suspendido
por  su  cabo  guía,  suministrndole  el  aire  correspondiente  a  la
profundidad  a  que  vaya  bajando  más  bien  con  exceso,  para  que

tenga  fácil  renovación.  S  le  tiene  cinco  minutos  a  la  profundidad
a  que  estuvo  trabajando  y  se  le  lleva  después  a  la  superficie  con
las  paradas  de  descompresión  correspondientes.  En  caso  como  este
debe  ser  acompañado  por  otro  buzo;  pero  no  ha  de  esperarse  a
que  éste  esté  listo  para  enviar  el  otro  abajo.

En  ciertas  ocasiones  no  es  posible  esperar  a  que  el  buzo  efec
túe  su  descompresión  bajo  el  agua  por  el  mal  estado  del  tiempo,
que  impide  a  la  embarcación  que  suministra  aire  al  buzo  aguan
társe  fondeada.  Para  estar  a  cubierto  de  esta  eventualidad,  to
cias  las  embarcaciones  que  sirven  de  apoyo  a  los  buzos  en  traba
jos  en  mar  abierto  a  profundidades  elevadas  están  provistas  de
las  llamadas  cámaras  de  recompresión,  en  las  cuales  se  introdu
en  los  buzos  tan  pronto  como  salen  del  agua,  si  la  descompre
Sión  no  puede  hacerse  por  el  sistema  ordinario  e  inyectando  aire
comprimido  en  dichas  cámaras  y  rebajando  después  la  presión
paulatinamente  se  efectúa  la  descompresión  en  condiciones  a  ve
ces  más  favorables  para  los  buzos  que  haciéndola  sumergidos  en
el  agua.  Los  buws  de  la  Marina  norteamericana  que  trabajaron
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en  los  salvamentos  de  los  submarinos  «S-51»  y  «S-4» efectuaban
generalmente  las  últimas  etapas  de  la  descompresión  que,  como

se  ha  visto,  son  las  de  mayor  duración  en  estas  cámaras  de  recom
presión,  debido  unas  veces  al  estado  de  la  mar  y,  en  particular;
por  la  excesiva  frialdad  del  agua.

Cámaras  de  recompresión.

Tienen  la  ventaja  estas  sámaras  de  que  el  buzo,  dentro  de
ellas,  mientras  está  sometido  al  proceso  de  la  descompresión,  pue
de  estar  mejor  atendido;  se  le  quita  su  incómodo  equipo  de  buzo;
se  le  puede  abrigar,  si  es  preciso,  con ropas  secas;  se  le  puede  dar
fricciones,  reactivos,  alimentos,  etc.,  y  puede  tener  calefacción  y

más  distracciones  que  las  que  puede  encontrar  suspendido  del
cabo  guía  o  sentado  en  la  plataforma  o  guíndola  de  descompre
sión  dentro  del  agua.

No  siempre  se  consigue  con  la  descompresjón  que  fijan  las  ta
blas  que  desaparezca  todo  riesgo  de  contorsiones. En  una  cámara
de  recompresjón  se  puede  someter  a  los  buzos  a  tratamiento•
cuando  aparecen  en  ellos  los  síntomas,  de  su  enfermedad  algún
tiempo  después  de  haber  salido  a  la  superficie,  aun  después  de
haber  efectuado  su  descompresión  normal.  Ya  se  ha  dicho  que  a
veces  las  burbujas  de  nitrógeno  tardan  algunas  horas  en  presen
tarse.  Por  esta  razón,  cuando  los buzos  trabajan  en  grandes  pro
fundidades  durante  largo  tiempo,  deben  permanecer,  después  de
haber  salido  a  la  superficie  y  despojados  ya  de  su  traje,  varias  ho
ras  en  el  barco  o  dependencia  que  disponga  de  cámara  de  recom
presión,  y  cuando  los  trabajos.  se  efectúan  de  manera  continuada
durante  varios  días  debe’ organizarse  el  ervicio  de  manera  que
los  buzos  pernocten  en  donde  se  disponga  de  una  de  dichas  cá
máras.

La  Escuela  de  Buzos,  de  Cartagena,  cuenta  con  una  cámara
dé  recompresión,  instalada  en  la  cubierta  de  la  barcaza  de jla  Es
cuela.  Consiste  esta  cámara  (fig.  1.a)  en  un  cilindro  de  acero,  de
1,5Q  metros  de  diámetro  por  2,10  metros  de  altura,  cerrado  por
sus  dos  extremidades  por  bases  bombeadas  del  mismo  metal.  En
una  de  sus  bases  lleva  en  el  centro  un  gran  orificio  ovalado,  que
se  puede  cerrar  mediante  una  puerta  de  charnela  que  se  abre  ha
cia  el  interior  y  cuyo  cierre  estanco  se  asegura  por  dos  pu’ntes
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de  hierro  que  se  apoyan  sobre  la  base  del  cilindro,  y  una  frisa
de  goma  que  contornea  el  borde  de  la  puerta.  En  la  misma  base

del  cilindro  va  instalada  una  pequeña  exclusa,  con  objeto  de  que
se  puedan  introducir  en  el  interior  de  la  cámara  pequeños  efec

tos,  sin  que  por  ello  tenga  que  variarse  la  presión  interior  ni  al
terarse,  por  lo  tanto,  el  tratamiento  a  que  se  somete  el  buzo  en
fermo.  Un  tubo  con  una  válvula  permite  igualar  la  presión  del
interior  de  la  cámara  con  la  exclusa.  La  presión  en  la  cámara  la

Figura  1.
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indica  en  todo  momento  un  manómetrci,  instalado  en  su  parte  su
perior,  y  para  rebajar  aquélla  hay  dos  grifos  de  purga,  uno  que
puedé  ser  accionado  desde  el  exterior,  ‘r  otro  desde  el  interior  de
‘la  cámara.  Dentro  de  ésta  también  va  instalado  un  man6metro,
protegido  con  una  cubierta  especial,  para  defender  el  cristal  de
su  esfera.           -

De  esta  manera  se  puede  regular  la  descompresión  desde  el  in
terior  o  desde  el  exterior  de  la  cáiara  con  toda  seguridad  y  exac
titud.  A  través  de  un  portillo  con  grueso  cristal,  protegido  por
fuerte  enrejado  de  acero,  se  puede  observar  el  interior  de  la  cá
mara.  Al  subir  la  presión  en  ésta  conviene  que  esté  cerrada  la  tapa
ciega  estanca  de  que  va  provisto  el  portillo;  con  esto,  si  faltase  el

cristal,  no  se  anularía  repentinamente  la  presión  de  la  cámara,  lo
que  equivaldría  a  un  serio  trastorno  para  el  paciente.  Existe  co
municación  telefónica  entre  el  interior  y  el  exterior  de  la  cámara,

y  dentro  de  ésta  va  instalada  una  lámpara  eléctrica  alimentada  des
de  el  exterior.                          -

La  cámara  lleva  un  piso  de  enjaretados  de  madera  en  su  parte
inferior  para  más  fácil  acomodo  del  enfermo  y  de  la  persona  que

haya  de  atenderle.
El  aire  se  inyecta  en  la  cámara  a  través  de  una  válvula  ‘de re

tención.  Este  puede  proceder  de  un  compresor  o,  lo  que  es  más
prácticó,  de  un  grupo  de  botellas  previamente  cargadas  con  una
presión,  elevada  de  aire,    o   -

La  cámara  está  construida  para  poder  soportar  una  presión  in
terior  de  cuatro  atmósferas,  aun  cuando  en  el  tratamiento  de  los
buzos  no  se  debe  pasar  en  ningún  caso de  las  tres  atmósferas  ce
presión

En  otras  Marinas  existen  cámaras  de  recompresión  de  dimen
siones  muy  superiores  a  lás  de  la  que  se  ha  descrito  con  dos  com
partimientos  separados  por  mamparo  estanco  con puerta,  en  los que
puede  hacerse  el  tratamiento  simultáneó  de  varios  buzos.

_Existen  también  otros  modelos  de  múy  reducidas  dimensioncs,
en  los  que  no  cabe  más  que  el  buzo,  y  a  veces  se  utiliza  como  cfi
mara  de  recompresión  el  traje  mismo  del  buzo,  reforzándolo  exte
riormente  por  una  serie  de  trincas,  pasadas  sobre  toda  la  superfi
cie  del  cuerpo,  a  fin  de  que  el  traje  pueda  por  sí  soportar  la  pre
sión  interior  necesaria  para  el  tratamiento  del  buzo.

Parece  ser  que  muy  recientemente  han• podido  llegar  buzos  in
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gleses  a  la  profundidad  ‘le  97  metros.  Para  la  descompresión  han
utilizado  una  cámara,  fundada  en  los  mismos  principios  que  laR
campanas  de  bucear.  La  cámara  se  arría  dentro  del  agua  hasta  la

profundidad  en  que  el  buzo  debe  hacer  la  primera  etapa  de  su  des-
compresión.  Dentro  de  la  cámara  le  espera  un  a,yudante,  que  le  des
conecta  la  manguera  y  le quita  el casco  y  la  grúa  salvavidas.  A  par

tir  de  este  momento,  y  una  vez  cerrada  la  puerta  de  la  cámara,
el  bu2o  se  encuentra  como  en  una  ordinaria  de  superficie.  Cerrada
la  puerta  se  iza  la  cámara,  se  saca  del  agua  y  se  lleva  sobre  la  cu
bierta  de  la  embarcación  de  los  buzos.

Al  terminar  la  descompresión  con  arreglo  a  las  tblás  amplia

das  que  se  utilizan  para  las  profundidades  superiores  a  60  metro,
el  buzo  abandona  la  cámara,  saliendo  de  ella  por  una  puerta  que
tiene  en  u  parte  alta.

Durante  las  últimas  tapas  de  la  descompresión,  cuando  las  pro

fundidades  de  trabajo  exceden  de  los  60  metros,  se  hace  res.pirar
al  buzo  oxígeno  convenientemente  dosificado  por  un  aparato  espe
cial,  que  va  instalado  dentro  de  la  cámara  de  descompresión  sub

-   marina.

Trataaniento  de  la eifetimedad  del buzo.

Someramente  se  expone  ahora  el  tratamiento  a  que  deben  so

meterse’  los  buzos  átacados  de  su - enfermedad  cuando  se  haya  de
efectuar  aqñél  én’ cámara  de  recompresióñ.  Esté  tratamientb  está
tomadó  de  las  instrucciones  que  da  la  Casá  Siebe  Gorman,  que  ha.

suíminitrado  la  cámara  que  posee  la  Escuela  y  qtTe suministra  igual
mente  una  gran  parte  del  material  de  buzos  empleado  en  nuestra

Marina.  Pero  habiendo  llegádo  a  este  punto  de  la  exposición  que
ncs  hábíamos  propuesto  trazar,  nos  permitimos  invitar  desde  estas
línéas  al  inteligente  Médico, de  la  Escuela  de  huos,  D.  Julio  Alva
rez  Nouvilas,  müy  entendido  y  experimentado  en  esta  materia,

para  que  desde  esta  REVISTA, se  dirija  a  sus  compañeros  y  exponga
sus  conocimientos  sobre  este  interesante  tema,  que  ‘ha  de  ser  da
utilidad  ‘indiscutible  para  todos  y  muy  en  especial  para  los  jóve
nS  Médicos  recién  iñgresados  en  el  Cuerpo,  que  no  habiendo  teni

d&aún  ocasión  de  haber  tratado  ningún  caso  de  «enfermédad  del
buzo»,  pudieran  encontrarse  alguna  vez  perplejos  para  diagnosti

cái  ésta  ‘éñferñ’iedad,  que  »or  algunos  de  sus  síntomas  en  los  pri
TOMO  CVIII                                                 5
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meros  momentos  debe  ser  fácil  confundir  con  alguna  otra  ajena  a

los  buzos  en  su  condición  de  tales.
Los  síntomas  que  normalmente  se  observan  en  los  atacados  por

la  «enfermedad  del  buzo»  suelen  ser  los  siguientes:

a)  Abatimiento  o  pérdida  del  sentido.
b)   Parálisis  en  las  piernas,  vejiga  o  en  otra  parte.

c)   Fuertes  dolores  en  el  pecho  o  abdomen.
d)   Vértigo  o  afecciones  al  oído  o a  la  vista.
e)   Dolores en  algún  miembro  o  en  las  articulaciones.
Cuando  los  síntomas  sean  los  indicados  en  e)  y  no  se  presenten

otros,  el  caso  carece  de  importancia  y  desaparecen  los  trastornos

en  general  sin  tratamiento  especial;  pero  cuando  los  síntomas  s’n
los  indicados  en  los  otros  puntos  debe  aplicarse al  buzo  la  reconi
presión  sin  de]rnora de ninguna  clase.  Si  transcurre  un  tiempo  u

perior  a  una  hora  después  de  aparecidos  los  síntomas  y  el  buzo  io
ha  sido  aún  sometido  a  tratamiento,  puede  ser  esta  demora  de  fa
tales  consecuencias  para  él.

Aunque  no  es  absolutamente  necesario,  es  conveniente  que  con

el  paciente  entre  en  la  cámara  un  Médico o Practicante  experimen

tado  en  estas  enfermedades.
Deben  prepararse  dentro  de  la  cámara  ropas  secas,  mantas,  lám

para  eléctrica  de  mano,  reloj,  lápiz  y  libreta  de  notas  para  regis

trar  los tiempos  y  escribir  cualquier  comunicación.
Una  vez  el  buzo  dentro  de  la  cámara  se  eleva  la  presión  a  dos

atmósferas  lo  más  rápidamente  posible.  Si  al  cabo  de  dos  o  tres
minutos  de  estar  sometido  a  esta  presión  no  encontrase  alivio  gran

de,  se  aumentará  la  presión  hasta  tres  atmósferas,  que  es  la  máxi
ma  admisible.

Si.  tuviera  el  buzo  pará]isis  y  no  le  pasara.  ésta  al  cabo  de  dos
horas  de  estar  a  esta  presión  elevada,  puede  efectuarse  la  descom
presión,  que  en  este  caso  se  hará  con  todo  cuidado,

La  :descompresi6n  debe  empezar  en  general  tan  pronto  como  el
enfermo  siente.  alivio  y  se  efectuará  de  acuerdo  con  las  siguientes

DrJpast    -.            .  .

En-t’re  tr,es  y  dos  atmósferas  la  presión  puede  reducirse  a  ra
 di1/1’5  de  atmósfera  cada  tres  minutos.  Entre  dos  y  una

ian-isfera,.  1/15  cada.  cinco  mÍnutos,.  y  por  debajo  de  una  atmósfe
cada  ocho  minutos.

4sc  Ei  ningún  caso  deben  reducirse  rápidamente  las  últimas  frac
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.iones  de  la  presión  en  la  cámara,  pues  de  proceder  así  se  corre  el
riesgo  de  que  reapareztan  los  síntómas  en  el  enfermo,  y  en  este
caso  habría  ‘que repetir  todo  el  proceso  de  la  descompresión.

Si  al  ir  reduciendo  la  presión  el  buzo  se  siente  mal  de  nuevo,  se

cierra  el  grifo  de  salida  del  aire  y  se  vuelve  a  aumentar  la  presión,
si  es  necesario;  cuando  se  haya  mejorado  puede  reanudarse  la  des-
compresión  a  un  régimen  más  reducido.

Cuando  el  buzo  tenga  que  ser  tratadó  en  la  cámara,  no  porque
hayan  aparecido  en  él  síntomas  de  la  enfermedad,  sino  porque  no
haya  podido  hacer  su  descompreÁión  bajo  el  agua  por  cualquiera

de  las  razones  anteriormente  indicadas,  debe  metérsele  en  la  cá
mara  tan  pronto  como se  le  haya  quitado  la  escafandra,  sin  esperar
a  que  se  desnude.

El  tratamiento  de  la  descompresión  debe  ser  en  este  caso el  que
indican  las  tablas,  según  el  tiempo  y  profundidad  a  que  hubiese
trabajado,  después  de  tenerlo  cinco  minutos  sometido  a  la  presión

equivalente  a  esta  profundidad,  sin  pasar  en  ningún  caso  de  tres
atmósferas.  Si  durante  esta  descompresión  normal  apareciesen  los
síntomas  de  la  enfermedad,  se  procede  como  ya  se  ha  indicado  al
exponer  el  tratamiento  en  la  cámara  de  recompresión.

Con  inhalaciones  de  oxígeno,  medianté  aparatos  inhaladores  es
peciales,  se  puede  hacer  más  rápida  y  perfecta  la  descompresión,.
aplicando  las  inhalaciones  en  el  último  período  de  la  misma.

Cuando  no  se  disponga  de  cámara  de  recompresión,  el  único
medio  de  aplicar  el  tratamiento  a  un  buzo  atacado  de  su  enferme
dad  es  vestirlo  y  mandarlo  bajo  el  agua  lo más  rápidamente  posible,.
como  ya  se  ha  expuesto  anteriormente.

No  debe  bajar  un  buzo  a  efectuar  trabajos  a  profundidades  su
periores  a  40  metros  sin  tener  a  su  disposición  al  salir  a  la  .superfi—
cie  una  cámara  de  recompresión..

(Continuará,)  -



Temas  de  Economía  Navál

Por  el  Contador de aayío
JOAQUfN  CASTJO  MAkTIN.

Introducción.

s  muy  posible  que  el  propósito  perseguido  por  mí
con  estas  notas  no  esté. bien  expresado  con  el  
tulo  que  las  encabeza,  o  sea  que  no  todos  los  es
tudios  que  aquí  se  contengan  puedan  ser  o  sean
temas  de  Economía  naval.  Sin  embargo,  en  el

sentido  amplio  de  Economía,  es  probable  que  quepan  mejor  todos
y  cada  uno  de  los  temas  que  en  otra  cualquiera  denominación  co

mún;  por  ejemplo:  Administración  económica  naval,  Hacienda  na
val  o  Política  económica  de  la  Marina.

El  progreso  en  las  ideas  económicas  es  tan  considerable  y  digno
de  ser  tenido  en  cuenta,  que  no  se  concibe  una  organización,  tanto.
estatal  como, privada,  que  no  busque  en  dicho  progreso  los  motivos.
de  su  razonada  evolución.  En  cuestiones  de  Economía,  las  aporta
ciones  ideológicas  de  nuestros  tiempos  tienen  una  mejor  base  de
juicio,,  puesto  que  se  fundamentan  en  un  conocimiento  histórico  y

especulativo  de  las  formas  y  modos de  obrar  en  el  tiempo  del  hom
bre,  considerado  en  su  aspecto  individual  y  colectivo.  La  mejor

prueba  de  ello  está  en  la  atención  profunda  y  constante  que  los

Estados  dedican  a  la  forma  de  proceder  económicamente  en  su  go
bierno  y.  dirección,  tomando  como  punto  de  partida  las  más  mo

dernas  teorías,  avaladas  por  la  experiencia  de  sus  autores  y  por  el
proceso  continuado  de  la  investigación.

Economía  navaL—Dice  Kleinwchter  en  la  introducción  a  su
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Economía  política:  «El  principio  de  toda  economía  o  la  esencia  da
lo  económico  consiste  en  obtener  el  efecto  relativamente  mayor  con

el  gasto  (sacrificio)  relativamente  menor».  Bajo  este  punto  de  vis
ta,  fácil  de  suscribir,  puede  constituírse  cómodamente  la  existencia

de  una  disciplina  económica,  peculiar  de  cada  uno  de  aquellos  orga
nismos  .que  con  autonomía  gestora  subsisten  dentró  del  todo  de  la
Economía  nacional.  Y  una  vez  ya  en  la  esfera  de  acción  de  la  Eco
nomía  naval,  que  llegará  hasta  donde  alcance  la  actividad  marítima

de  nuestro  país,  •debemos  distinguir  tres  maneras  de  estudiarla:
como  Economía  naval  teórica,  como  Política  económico-naval  y,  por
último,  en  su  aspecto  de  Hacienda  naval.  La  primera  consistfrá  en

el  estudio  de  los  principios  que  indican  la  conservación,  fomento  y
acertada  distribución  de  la  riqueza  que  el  Estado  pone  o  puede
poner  a  disposición  de:su  Marina  militar  y  comercial  con  fines  na
cionales.

La  segunda  consistirá  en  la  doctrina  de  la  actuación  del  Poder
público  para  el  fomento,  conservación  y  distribución  de  la  riqueza
antes  mencionada;  estructura  o  régimen  funcional  de  nuestra  ins

titución  y  de  las  que  poi  afinidad  caen  dntro  de  su  esfera  de
acción.

En  cuanto  a. la  Hacienda  naval,  deber.á  estudiarse  como  la  doc

trina  de  la  economía  financiera  de  nuestro  organismo  y  en  un  sen

tido  puramente  práctico  o  matemático,  puesto  que  se  trata  de  una
Hacienda  de  las  denominadas  incompletas.

La  Economía  naval,  como  parte  que  es  de  la  Economía  nacional,

puede  constituír  un  acerbo  científico  con  los  principios  y  normas
generales  de  esta  última;  pero  para  que  sea  tal  ciencia  peculiar

necesitará  un  criterio  eje  que  informe  la  resolución  de  cuantos  pro

btemas  y  teorías  formen  su  contenido;  y  para  conseguir  este  crite
rio  necesitará  la  investigación  el  estudio  y  la  determinación  per

.fecta:

•   .1.0  De  las  cosas,  acciones  e  instituciones  que  constituyen  su
objeto.

-.  2.°  El  conocimiento  de  lás  coincidencias  en  los  hechos  y  resul
tados  obtenidos  bajo  el  régimen  de  las  diversas  ideas  directoras  con
óbjeto  de  deducir  reglas  y  principios  de  generalidad  en  su  relación
de  causa  a  efecto.

30  El  conocimiento  del  proceso  evolutivo  de  cosas  e  institucic
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nes  en  el  tiempo  y  su  comparación  con  el  de  otros  países  que  hayan
acreditado  una  disciplina  científica  por  los  resultados  prácticos  ob

tenidos.
40  El  conocimiento  de  los  factores,  tanto  morales  como  mate-

-       riales, que  han  influido  en  estos  procesos  evolutivos.

Respecto  al  primer  apartado  de  los  cuatro  propuestos  poco  po
demos  decir,  dada  su  naturaleza.  En  efecto;  paréce  natural  que

.aquellos  de  cuya  gestión  dependen  los  resultados  de  nuestro  Eco
nomía  conozcan  a  fondo  cosas,  acciones  e  instituciones  pertenecien

tes  a  nuestro  organismo,  y  que  este  conocimiento  se  refleje  en  sus
disposiciones  legislativas,  ‘que son  precisamente  las  que  han  de  ser

vir  de  base  al  investigador  científico.
El  contenido  del  segundo  apartado  es  tan  complejo  y  de  impor

tancia  tan  fundamental,  que  yo  me  permito  insinuar  la  posibilidad
-de  que  todos  los  desaciertos,  si  los  hubo  —e  indiscutiblemente  los
Ihubo—,  en  nuestra  gestión  naval  histórica  vienen  del  desprecio

mostrado  hacia  éste  reconocimiento  y  hacia  las  reglas  y  principios
que,  pese  a  la  falta  de  investigación,  a1taron  siempre  a  la  vista
menos  técnica;  pero  que  frecuentemente  fueron  desconocidos  de  un
•modo  oficial  por  los más  obligados  a  su  conocimiento.  Sería  de  sumo

interés  a  este  respecto  resumir  en  un  inciso  episodios  interesantes

de  nuestra  Historia.  No  se  tema  que  la  amargura  de  la  ejemplari
dad  y  del  recuerdo  nos  haga  una  mínima  parte  del  daño  que  pue

•den  traernos  la  mala  memoria  o la  ignorancia.
Referente  al  tercer  punto  se  justifica  su  enunciado  por  la  nece

sidad  de  conocer  el  proceso  gradual  y  los• resultados  en  cada  época
de  nuestros  procedimientos,  que  nos  mostrará,  en  relación  con  el
conocido  aforismo  latino  natura  non  fécit  saltus, un  progreso  indis
cutible,  posiblemente  insuficiente  y  en  todo  caso  inferior  al  que
pudiera  y  debiera  esperarse.  Y  la  comparación  de  cosas e  institu
ciones  de nuéstra  Marina cán la de otios  países que  hayan  acredita

do  una  disciplina  científica,  por  los  resultados  prácticos  obtenidos,
es  también  imprescindible  para  nuestro  objeto  científico,  pues  aun-
-que,  como  dice  Cumplo  Wicz  (Phitosophiiches Staatsreckt),  «así

-    -       como en  el  orden  individúal  ño  pueden  darse  dos  individuos  com
pletamente  iguales,  así  no  pueden  darse  en  el  orden  de  las  naciones
-dos  Estados  perfectamente  idénticos  entre  sí»,  con  lo  cual  ‘queda

dicho  que  las  diferencias  temperamentales,  geográficas,  etc.,  hacen
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imposible  la  copia  en  todo  o  en  parte,  no  es  menos  cierto  que  el  co

nocimiento  a  que  aludimos  puede  servir  en  más  de  un  caso  para
evitar  a  nuestra  Economía  las  pérdidas  y  a  veces  desalientos  que
imponen  los ensayos  como tales  y  los  acuerdos  definitivos  que  pres

cindieron  de  los  ensayos.

Frecuentemente  se  ha  confundido  entre  nosotros  la  innovación

con  la  copia,  y así  se  han  calcado,  aiilicándolas  a  nuestra  Marina,
organizaciones  y  reglamentós  que  no  pedían  rendir  una  utilidad
práctica  en  nuestro  país  por  el  mero  hecho  de  ser  traducidas  y  no
adaptadas,  como  era  indispensable.

Por  último,  es  preciso  que  me  detenga  en  el  apartado  cuarto,

que  hace  referencia  al  conocimiehto  de  los  factores  morales  y  ma
teriales  que  han  influído  y  pueden  seguir  influyendo  sobre  estos
procesos  evolutivos.  El  llamado  carácter  nacional  pesa  esencialmen
te  en  el  resultado  de  las  actividades  de  un  pueblo:  espíritu  empren

dedor,  tenacidad,  sentimiento  del  deber,  por  un  lado;  por  otro,  pe
reZa,  superficialidad,  atraso  cultural,  debilidad  física  de  la  pobla
ción,  etc.,  etc.  Por  esta  sucinta  relación  puede  colegirse  de  un  modo

claro  que  quizás  una  de  las  partes  más  interesantes  a  tener  en
cuenta  por  el  ue  quiera  profundizar  en  la  busca  de  las  causas  que
puedan  entorpecer  y  han  entorpecido  de  continuo  nuestro  progreso

es  ésta  de  las  condiciones  morales  de  las  personas  que  actúan  en
nuestra  Economía  y  que  pueden  tener  influjo  decisivo  en  sus  re

sultados.  Puede  parecer  a  primera  vista  que  para  este  estudio  sea
suficiente  el  detallado  conocimiento  histórico,  y,  sin  embargo,  no  es

así,  y  preciso  resulta  repetir  con  Lazarus  «que  la  vida  social  pue
de  ser  descrita  por  la  Historia;  pero  sólo puede  ser  aplicada  por  la
Psicología».                     -4’

Parece  innecesario  que  hable  del  factor  moral  estímulo  en  su
relación  con  los resultados  de  toda  gestión  económica.  Es  cosa  clara

su  iñfluencia  decisiva  y  que  no  es  suficiente  para  el  éxito  económico
la  existencia  del  estímulo  material  en  los agentes.  Entre  un  obrero

bien  pagado,  defendido  por  las  leyes  sociales  sabias  y,  por  tanto,
apto  para  la  mejor  producción,  y  otro  obrero  puesto  en  idénticas
condiciones  y  que  además  persiga  una  satisfacción  moral  de  cual

quier  índole  —estímulo  moral—  (aquí  podemos  citar  el  caso  del
trabajador  industrial  alemán,  persuadido  de  la  imporfancia  que  ha
de  tener  su  trabajo  para  la  liberación  económica  nacional),  que  le
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haga  poner  en  la  labor  ese  algo que  está  tan  por  encima  de  lo  que

llamamos  cumplimiento  estricto del deber, existe  un  abismo  en cuan

to  a  resultados  prácticos.
La  Marina  como sujeto  económico.—Dentro de  la  totalidad  del

Estado  nuestro  organismo  puede  figurar  en  el  mismo  concepto,  ya
que  su  condición  limitada,  dentro  de  la  Economí  general,  no  puede

ser  bastante  para  privarle  de  aquel  caráster.  Y  es  indiscutible  que
de  nuestra  organización  económica,  subjetivamente  considerada,  se
derivan  influencias  francas  sobre  los  precios.  el  salario  y  la  pro

ducción  general.

No  es  de  este  lugar  la  discuión  de  si  el  Estado  debe  o  no  ten

der  ál  aumento  de  su  actividad  corno productor,  aunque  economista
tan  prestigioso  y  seguido  en  sus  doctrinas  como Adolfo  Wagner  ha

blaba  ya  extensamente  de  la  «ley  de  las  actividades  crecientes  del
Estado»,  entre  las  cuales  figuraban  un  gran  número  de  industrias
que  pudiésemos  llamar  nacionales.

Lo  cierto  es  que  el  Estado,  y  como  parte  de  él  la  Marina,  tiene
un  aspecto,  más  que  productor,  manufacturero,  y  que  por  él  ejerce
influencia  mayor  o  menor  sobre  la  economía  general  del  país,  sien
do,  por  tanto,  sujeto  ecowimico, y  como  tal,  y  con  sus  determina

ciones  en  su  actuación,  ha  de  verse  forzado  a  tener  en  cuenta  con
respecto  a  los  elementos  de  producción  su  doble  carfictér  de  orga
nismo  estatal  y  de  elemento  manufacturero.

Determinación  del objeto.—No  se  concibe  actividad  humana  siii
un  objeto  definido  y  claro  que  sirva  de  orientación  a  todas  las  ac
tividades  encaminadas  a  su  consecución.  La  aparente  variedad  de
objetos  perseguidos  por  el  hombre  en  cada  una  de  esas  formas  de

colaboración  no  varían  sustancialmente  el  objeto  de  su  economía;
más  bien  amoldan  los  medios  empleados  en  cada  momento  con  las

correspondientes  posiciones  económicas,  procurando,  eso  si,  que  el
esfuerzo  aplicado  en  cada  caso  sea  aprovechable  y  suficiente  en  su
fondo  y  en  su  forma  para  evitar  lo  que  en  términos  económicos  se
denomina  «energía  inútil  para  la. producción».

El  Estado,  expresión  máxima,  política  y  económica  del  princi
pio  de  asociació.n, también  busca  su  objeto  para  poder  arbitrar  lOS

medios  suficientes  al  mismo,  y  de  la  mayor  o  menor  fortuna  en  la
apreciación  de  ese  objeto  depende  muchas  veces  el  éxito  de  las  fin’.
ciones  activas  del  Estado  y,  por  tanto,  del  bienestar  nacional.  La
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determinación  de  este  objeto  para’  el  Estado  ha  de  ser  más  comple

jo  que  para  el  individuo,  puesto  que  los  intereses  nacionales,  tan
extensos  y  delicados,  son  una  suma  o  compendio  ‘de  los  intereses

particulares,  aun’ue  múy  a  menudo  aparezcan  en  contraposición
éon  algunos  de  éstos.  Por  otra  parte,  en  los  Estados’  nacionales,

cuanto  mayor  es  su’ antigüedad  áomo  tales  mayor  es  el  influjo  que
ejerce  sobre  ellos  la  Historia;  por  ‘eso se  ha  dicho,  quizás  acertada

mente,  que  los  pueblos  jóvenes  tienen  una  visión  más  clara  y  acer
tada  de  su  finalidad  y  de  los  medios  para  conseguirla  que  los pueblos

viejos,  en  los  cuales  los  problemas  nacionales  llevan  continuamente
consigo,  la  rémora  de  tantas  sóluciones  pasadas  y  del  egoísmo  o
falta  de  comprensión  de  muchas  generaciones,  que  no  supieron  ha
cerlos  viables.

¿A  quien  se  le  puede  ocultar,  pues  la  trascendencia  que  ha  de

tener  en  nuestro’  organismo  la  fijación  de  su  objeto?  Y  áonste  que
todo  lo que  se ha  dicho  en  el  párrafo  anterior  acerca  de  la  influencia

de  la  Historia  sobre  los  problemas  de  los pueblos  es  forzoso  que  s
recoja  ahora,  probablemente  aumentado,  al  tratar  en  concreto  del
objeto  ‘de nuestra  Economía  naval.  Bajo  el  punto  estrictamente  doc

trinal  parece  que  el  objeto  lo han  de  constituír  las  cosas,  acciones  y
procedimientos  afectos  a  su  peculiar  función  de  defensa  nacional  Y
fomento  de’ los  intereses  marítimos  de  todas  clases;  pero  esto  n  es
bastante  más  que  como  enunciado,  y  precisamente  lo  necesario  es
determinar  hafta  dónde  conviene  y  es  útil  que  llegue  la  actividad
del  Estado  en  ambos  aspéctos.

El  ‘problema fin.—Se  ha  dicho,  y  lleva  trazas  de  seguirse  di
ciendo  -mucho tiempo,  que  la  resolución’ de  este  problema  no  cae  den
tro  ‘de la  esfera  de  nuestro  organ’ismó  naval.  Yo  estoy  conforme  en

un  todo  con  esta  opirión,  porque  no  he  olvidado  qüe  es  el  país,  y
únfcamente  él  por  medio  de  su  genuina  representación  constitu,

-    cional,  el  que  tiene  que  decidir,  no  sólo sobre  los  sacrificios  que  han

de  exigirse  a  los ciudadanos  en  formas  de  prestaciones’  de  toda  ‘cla
se,  sino  de  la  fuersa  en  que  deban  distribuírse  los  impuestos  y  de

la  , aplicación  que  ha  de  dárse  a  los  caudales  públicos.  Resulta  dc
esto’  que  la  fijacióñ  de, la  finalidad  naval  ha  de  ser  una  conse
cuencia:  -

1.0’  Dé!  reconocimiento  de  nuesra  posición  geográficá  y  comer
‘cial  en  el  mundo.  ‘
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2.°  De  la  fijación  que  cómo  consecuencia  de  ésta  se  hag&  de
un  ideal defensivo  nacional;  y

30  De  la  cantidad  de  medios  económicos  que  puedan  y  quieran

concederse  con  este  objeto.

Salta  a  la  vista  que  lo  primeo  que  hay  que  determinar  es  el
objetivo  nadional  que  se  trata  de  alcanzar  con  tales  sacrificios  eco

nómicos.  Y,  equivocadamente,  lo que  nunca  se  ha  hechá  es  estudiar
seriamente  ese  objetivo,  que,  siempre  impreciso,  ha  ido  danzando  y

dando  tumbos  de  situación  política  en  situación  política,  poco aten

didoen  una  y  abandonado  en  la  siguiente,  hásta  venir  a  dar  en  ma
nos  de  los que  negaron  su  existencia,  tratándolo  en  discursos  infla
mados  de  ignorancia  y  patrioterismo,  que  sirvieron  sólo  para  aca
bar  de  desorientar  a  la  opinión  pública  y  preparar  nuestro  último

desastre  naval,  de  tan  dolorosas  consecuencias  morales  y  materiales.

Que  ‘la  conciencia  nacional  no  despertase  brusca  y  definitiva
mente  en  aquella  ocasión  no  puede  extrañar  a  nadie  que  sepa  cómo

los  mejores  esfuerzos  de  nuestros  políticos  de  aquel  tiempo  se  de

dicaban  a  tenerla  adormecida  y  dócil  a  sus  procedimientos,  utili
zando  para  ello  el  anestésico  nacional  de  los  discursos  vacíos  de  sen
tido  y  floridos  de  expresión.  Pero  lo  que  sí  ha  de  extrañar  es  que

aquellos  que  ponían  en  el  juego  su  razón  de  existencia  digna  y
útil  para  el  país  no  se  organizasen  dé  un  modo  positivo  para  bus
car  y  preparar  soluciones  que  pudiesen  ser  presentadas  por  con

ducto  oficial  al  país  paÑ  que  éste  decidiese  sobre  cuál  de  ellas  era
la  más  conveniente.  Es  cierto  que  los intentos  aislados  han  existido
en  estos  últimos  decenios  y  lo  es  también  qué  su  inutilidad  ha  que

dado  bien  presente,  comó  quedó  la  de  otros  muchos  párecidos  que
se  hicieron  en  el  pasado  siglo.

Por  otra  parte,  si  la  masa  de  opinión  nacional  no  se  ha  intere
sado  nunca  por  estas  cuestiones,  esta  indiferencia  no  proviene  sólo

de  la  culpa  política  a  que  antes  he  hecho  referencia,  sino  también
a  que  nosotros  no  hemos  proéurado  nunca  salir  de  nuestra  pequeñá
esfera,  haciendo  popular  la  Marina  y  procurando  que  nuestros  pro

blemas  frascendiesen  al  público  y  éste  los  hiciese  suyos,  ir:teresán
dose  por  ellos,  como problemas  nacionales  que  son.  Para  obraP  así,
perjudicándonos  notoriamente,  ha  sido  preciso  que  se  olvidáse,
tólo  la  razón  de  nuestra  existencia,  sino  la  fuente  de  donde  nace

la  soberanía  nacional.
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Si  esto  ha  sido  a?sí; si  no  se  ha  procurado  impuldar  vivamente
el  problema,  presentarlo  cruda  y  valientemente  a  la  cpinión;  si  no
hemos  sabido  prescindir  a  tiempo  de  egoísmos  pueriles  y  (le  discu

siones  de  corredor para  presentar  esa  solución  que  nos  hubiese  dado
prestigio  y  razón  de  existir  fuerte  e  indiscutida,  ¿puede  extrañar
nos  que  los  que  han  hecho  del  conocimiento  superficial  de  los  pro

blemas  nacionales  tina  fe  política  no  pudieían  o  no  quisieran  ver
claro  y  resolver  de  una  vez?

Los  problemas  tan  hondos  y  nacionales  como  el  que  puede  cons
tituir  y  de  hecho  constituye  nuestra  objetividad  o  finalidad  naval
hay  que  abordarlos  con  ánimo  sereno,  sin  precipitaciones,  sin  de

jarse  llevar  de  vehemencias  raciales,;  pero  de  un  modo  firme,  con
actividad  razonada  y  con  el  valor  de  una  convicción  patriótica,  ca

pas  de  sacrificarlo  todo,  sn  miras  partidistas,  sin  egoísmos  y  sin
intereses  creados,  al  final  funestos.

Es  imprescindible,  por  tanto,  que  los  técnicos  navales  y  los eco
nomistas  aporten  el  fruto  de  sus  investigaciones  y  conocimientos
para  salir  de  esta  situación,  que  da  armas  a  los  que,  por  ignoran
cia  o  mala  intención,  presentan  el  problema  de  un  modo  poco  con

veniente  a  los intereses  nacionales.

Esfuerzo  útil  y  sacrificio inútiL—No  olvidemos  que  el  esfuerzo

o  sacrificio  encaminado  a  conseguir  nuestra  finalidad,  una  vez  fija
da  ésta,  debe  ser  el  suficiente  de  un  modo  estricto  y  como  conse

cuencia  del  más  ecuánime  estudio.  Seguramente  es  más  antieconó
mico  reducir  caprichosamente  el  esfuerzo  que  excederse  en  él,  pues
to  que  en  el  primer  daso,  al  no  conseguirse  el  objeto  propuesto,
el  sacrificio  sería  inútil,  y  en  el  segundo,  aunque  con  derroche  inne

cesario  de  eneríá,  se  :habrá  coríseguido  la  finalidad  buscada.  Pode
mos,  por  tanto,  considerar  como no  económicas  las  economías  hechas
continuamente  —según  expresión  de  los  políticos—  en  el  ramo  de

Marina,  puesto  que  ese  seudoeconoqn4as han  consistido  siempre  “n
reducir  el  importe  del  presupuesto  de  gastos  pero  no  de  una  mane

ra  racional,  o  sea  dismiiiuyendo  también  las  necesidades  a  satisfa
cer,  sino,  por  el  contrario,  aumentando  éstas  frecuenemente,  a
pesar  de  la  dicha  disminucién  en  los  medios,. y,  como  consecuencia

—puesto  que  el  milagro  de  los  panes  y  los  peces  no  se  ha  dado  en
ningún  presupuesto,  que  yo  sepa—,  dejando  insuficientemente  do
tadas  muchas  atenciones,  que  de  esta  forma  no  han  podido  desarro
llar  su  actividad  de  un  modo beneficioso.
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Este  mismo  sistema  antieconómico  de  proceder  sin  orden  ni  mé

todo  ha  dado  también  sus  frutos  continuamente  en  la  cuestión  de
las  construcciones  nuevas  •y aun  en  algún  caso  en  las  carenas  y  re

paraciones  de  importancia  verificadas.  Y  el  fruto  ha  sido  que  para
muchos  la  característica  de  nuestra  flota  fué  desde  hace  muchísi
mos  años  la  muy  saliente,  pero  poco eficaz,  de  ser  un  muestrario  d.c

tipos  y  tonelajes.  De  acuerdo  con  esto,  las  construcciones  y  las  re
paraciones  no  tienen  más  razón  muchas  veces  que  la  necesidad  de
evitar  el  paro  en  algunas  factorías  en  que  trabajaban  muchos  cien

tos  de  obreros.  Estos  procedimientos,  muy  humanitarios  por  cierto,
sólo  sirven  para  desvirtuar  la  actuación  de  los  Poderes  pftblicos
frente  a  un  problema,  en  este  caso el  del  paro  forzoso,  problema  que
debe  resolver  el  organismo  que  tenga  a  su  cargo  la  misión  tutelar

del  Estado  sobre  la  clase  obrera,  con sus  recursos  peculiares  y  sus
iniciativas  propias,  pero  nunca  a  través  del  presupuesto  de  Marina,
porque  de  esta  manera  ni  el  resultado  será  el  previsto  para  evitar
el  paro,  ni  el  sacrificio  de  la  nación  se  reflejará  íntegramente  en
beneficio  de  ese  sector  obrero,  ni  - por  último,  se - colocará  en  una

posición  airosa  a  nuestro  organismo,  cargándole  en  cuenta  unos  ele
mentos  de  acción  de  los que  no  ha  podido  disponer  de  un  modo  ade
cuado  a. su  finalidad.  Hora  es  de  que  cambien  los  procedimientos;
no  se  trata  —ni  se  ha  debido  tratar  nunca—  de  saber  lo  que  puede
hacerse  con  una  cantidad  determinada  que  consignen  los presupues

tos  generales  del  Estado  con  destino  a  Marina  —sacrificio inútil—,
sino  de  -r-conocidas  nuestras  necesidades  marítimo-nacionales,  cn
relación  con  el  tantas  veces  mencionado  efecto  que  neesitamos  al

canzar—  ver  la  posibilidad  de  consignar  o  de  que  nos  sean  acorda
dos  los créditos  suficientes  para  conseguirlo:  esfuerzo  útil.
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Por  el  General  de lnfantera  de Marína

JOSE  CEBIAN
Académic.  de  número  ¿e  la  leal  Academia

Uispanoamericana  de Ciencias  y  Artes

oy  de  los  qus  opinan  que  los  hechos  de  guerra  no

debeñ  permanecer  ocultos,  sin  que  nadie  los  recuer
•  de,  pues  su  conocimiento  debe  servir  de  ejemplo  a

las  futuras  generaciones,  a  las  que  debemos  ense
ñar  cómo  ha  de  conducirse  en  aras  de  la  discipli

na  y  del  amor  a  la  bandera  sacrosanta  de  la  Patria  el  valeroso
ejército  español,  así  como  su  prestigiosa  Marina,  Real.

MARZO

DIA1.°

1851.—Continúa  el  ataque  sobre  Joló.  En  este  día,  sin  gran
des  dificultades,  por  los  destrozos  causados  por  la  artillería  de  la
escuadra,  fueron  ocupados  los  fuertes  de  Moloc,  Buloc  y  del  Sul
tán.  Más  de  trescientos  joloanos  perdieron  allí  su  vida,  entre  ellos
muchos  de  sus  mejores  caudillos.  Cuatro  días  permanció  el  ejér

cito  victorioso  en  las  nuevas  posiciones  conquistadas  para  des
montar  y  embarcar  después  las  112  piezas  de, artillería  recogidas,
de  todos  tamaños  y  calibres.  ,.

•         •  DIA2

1811.—Combate  de  San  Nicolás  de  los  Anoyos,  en  el  río  Para
ná.  Dos  bergantines,  de  guerra  españoles,.  a  las  órdenes  del  Capi
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tán  de  frágata  D.  Francisco  Romarete,  baten  los  buques  corsarios
de  Buenos  Aires,  que  toman  al  abordaje,  y  apresados  que  fueron,
saltaron  animosos  en  tierra,  tomaron  a  viva  fuerza  la  batería,
embarcando  la  artillería  de  ella  y  marinando  los  tres  buques  apre
sados,  que  tenían  un  total  de  treinta  cañoñes.  La  expedición  re
gresó  a  la  colonia  del  Sacramento.

IL&  3

1811.—Brioso  y  ténaz  combate  que  D.  Jacinto  Romarete,  q.ue
mandaba  una  división  naval,  compuesta  de  los  bergantines  Cis
ne,  Belén  y  de  los  faluchos  Fa’mxi y  San  Martín,  sostuvo  contra  los
buqies  enemigos,  que  eran  la  goleta  Invencible,  el  bergantín
Veinticinco  de  Mayo  y  la  balandra  Americana,  que  fueron  rendi
dos  y  apresados,  conduciéndolos  a  Montevideo.

1814.—Compañías  de  Marina  que  formaban  parte  de  ejército
expedicionario  de  Nueva  España  tomaron  prte  en  la  acción  de
Cerrogordo  contra  los  insurgentes  que  fueron  derrotados.

DL&4.’

1812.—El  Capitán  de  fragata  D.  José  Primo  de  Rivera,  que
mandaba  la  corbeta  Mazarredo  y  la  escuadrilla  de  fuerzas  suti
les  que  bloqueaban  a  Buenos  Aires,  sostuvo  durante  el  día  .l  fue
go  con  la  plaza.  La  lancha  que  él  mandaba  personalmentc  fué
echada  a  pique,  viéndose  precisado  a  trasbordar  a  otra  para  pro
seguir  la  acción,  experimentando  igual  suerte  a  las  pocas  horas,
pero  embarcando  en  un  bote  logró,  dirigiendo  el  todo  de  las  ope
raciones,  dejar  desmontada,  a  la  caída  de  la  tarde,  la  principal  ba
tería  del  muelle,  compuesta  de.  ocho cañones  de  a  veinticuatro.

D1k7

1741.—La  escuadra  de  D. José  Pizarro,  que  el  día  28  de  febrero
había  sufrido  un  temporal,  tuvieron  otro  de  la  parte  del  NO.  en
este  día,  con  tanta  nieve,  que  había  constantemente  sobre  cubier
ta  media  vara  de  ella;  el  viento  soplaba  con  furia,  y  los  buques
fueron  arrojados  hacia  el  E.,  y  después  de  muchas  tentativas  in
fructuosas  para  ganar  lo  perdido  tuvieron  que  regresar  a  Río  de
la  Plata,  a  mediados  de  mayo,  el  navío  Asia  y  las  fragatas  San
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Esteban  y  Esperanza.  El  navío  Hermone,  de  54  cañones  j  500
hombres  de  tripulación,  debió  hallar  su  fin  en  aquellos  terribles
mares,  pues  nunca  más  se  oyó  hablar  de  él.  El  navío  Guipúzcoa
encalló  y  se  perdió  en  las  costas  del  Brasil.  Las  desgracias  que  su
frió  esta  escuadra  fueron  terribles;  a  un  escorbuto  destructor  se

unfó  un  hambre  cruel;  ésta  fué  tal,  que  llegaron  a  vender  cada
galleta  en  50  reales.  Las  enfermedades  y  el  hambre  destruyeron
la  mayor  parte  de  las  tripulaciones  de  la  escuadra.  El  navío  Asia
perdió  350  homrbes,  y  de  la  fragata  Esperanza  no  sobrevivieron
mas  que  58.  En  el  Guiyúzcoa  tuvieron  que  arrojar  al  mar  ún  an
da  y  parte  de  la  artillería  y  dar  seis  tortores  al  navío  con  un
cable,  a  fin  de  sujetarlo  e  impedir  que  se  abriese.  (Guerra  con  la

Gran  Bretaña.)
Episodio.—TJn  marinero  ocultó  en  su  cama  por  algunos  días

el  cadáver  de  su  hermaijo,  suponiéndole  vivo,  con  el  fin  de  apro
vecharse  de  la  escasísima  ración  que  le  tocaba.

DIA9

1806.—Fallecimiento  en  Cádiz  del  Almirante  D.  Federico  Gra
‘vina,  a  los  cuarenta  y  nueve  años  de  edad,  a  consecuencia  de  las
heridas  recibidas  en  el  combate  de  Trafalgar.  Alcanzó  la  más  alta
dignidad  militar,  y  sus  insignias,  premio  de  su  noble  sangre  er
tida,  formaron  la  corona  que  la  España  agradecida  depositó  sobi e
1a  tumba  del  General  en  Jefe  de  la  escuadra  española  en  Tra
falgar.

DIA  10

1866.—La  fragata  de  guerra  española  Blañca, que  había  sali
do  de  Puerto  Oscuro  con  la  Numancia  el  2  de  marzo,  apresó  el
paquebote  Maule, que  transportaba  126  individuos  de  tropa  y  ma
rinería  chilena,  entre  ellos  siete  oficiales  y  un  jefe,  que,  como  pri

sioneros  de  guerra,  trasbordáron  a  las  dos  fragatas.  (Campaña  del
Pacífico.)

DL&  11

El  oficial  de  Marina  D.  Miguel  Moreno  y  Moreno,  que  mandaba

los  bergantines  ‘de  lá  primera  división  Descubridor  y  Vigilante;
ToMo  ovni                                              6
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en  la  travesía  de  Puerto  Rico  a  Santo  Domingo,  en  este  día  sos
tuvo  combate  con  una  balandra  inglesa,  del  porte  de  14  cañones
de  a  seis  y  doce  pedreros,  con  60  hombres  de  tripulación,  la  que
se  rindió,  conduciéndola  a  Puerto  Rico.

DIA  13

Una  escuadra  inglesa,  a  las  órdenes  del  Almirante  Wernon,
compuesta  de  ocho navíos  de  tres  puentes,  38  de  línea,  doce  fraga
tas,  dos  bombardas  y  cien  buques  de  transporte,  se  present6  de
lante  de  Cartagena  de  Indias,  llevando  10.000  hombres  de  tropa,
2.100  negros  de  Jamaica,  un  regimiento.  de  norteamericanos  y

15.000  hombres  de  Marina.  Ciertamente,  ante  ese  alarde  de  fuer
za,  aparece  más  grande,  más  gloriosa,  más  insigne  y  más  orlada

de  laureles  la  egregia  figura  de  D.  Blas  de  Lezo,  General  de  Ma
rina,  a  quien  confió  España  su  honra  para  que  defendiera  la  pla
za  de  Cartagena  de  Indias,  tras  de  unos  muros  desmantelados  a

que  había  pegado  fuego  por  tres  veces  el  temerario  Drake.  Las
fuerzas  de  que  disponía  el  General  Lezo,  eran  de  1.100  soldados,
300  milicianos,  dos  compañías  de  negros  y  mulatos  libres,  400
hombres  de  tropa  de  Marina  y  otros  tantos  marineros.  Los  ingle
ses  fueron  rechazados  por  la  plaza,  presentándose  de  nuevo  el  19

de  marzo  de  1741.
1805.—La  fragata  de  guerra  española,  blindada,  Nurnanca,

que  había  salido  de  Cádiz  al  amanecer  del  4  de  enero,  llegó  a  Mon
tevideo,  siendo  saludada  con  hurras  y  vítores  por  los  marinos  ex
tranjeros.  Se  dudaba,  sin  embargo,  de  que  pudiera  salir  airosa  al
desafiar  las  terribles  olas  del  Cabo  de  Hornos,  y  menos  aun  las
del  proceloso  y  traidor  Pacífico.  Pero  Méndez  Núñez,  sonreía;  en
su  travesía  desde  Europa  había  podido  conocer  las  condiciones  de

su  buque,  y  aun  cuando  tuvo  que  señalar  grandes  balances,  sa
bía  que  llevaba  «caballo  para  laigo  tiro».  (Del  diario  de  opera

ciones,  çlel Alférez  de  navío  Pardo  de  Figueroa.)

DL&  15

1822.—Falleció  en  Valencia  el  Teniente  de  Navío  D.  Juan  de
Dios  Torres,  marqués  de  Angulo,  que,  si  bien  no  pasó  de  la  cate
goría  de  Teniente  de  navío,  merece  ser  citado  entre  los  ilustres

oficiales,  de  la  Armada,  por  haberse  distinguido  en  Trafalgar,  en
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Tolón,  en  la  bahía  de  Cádiz,  diirante  ‘el  sitio  y  rendición  de ia  e
cuadra  francesa  del  Almirante  Rossely,  y  peleó  también  en  tierr
en  la  guerra  de  la  Independencia,  asistiendo  a  la  célebre  batalla
de  Talavera  y  ‘a otros  muchos  hechos  de  armas.

nA16

1755.— Combate  naval  en  aguas  de  Alicante.  La  dÍv.isió:n  de’
jabeques,  al  mando  del  Capitán  de  fragata  De  ‘la Flor,  después
de  catorce  horas  de  combate  contra  tres  jabeques  argelinos,  de
24,  22  y  14  cañones,  logró  echarlos  a  pique.  Se  recogieron  494
tripulantes  entre  moros  y  argelinos.  Nuestras  bajas  fueron  siete
muertos,  entre  ellos  el  Comandante  del  jabeque  Gavilán,  un  Guar
dia  Marina  y  53  heridos,  siendo  muchas  más  ‘las  ocasionadas  al
enemigo.  El  Cómandante  del  cañonero  Gavilán era  el  Teniente  de
navío  D.  Pedro  Elguiso;  el  Guardia  Marina  herido  fué  D.  Juan
Vehero.

PTA19

Fallecimiento  en  la  •Corte del  Teniente  General  de  la  Armada
D.  Pedro  Castejón,  marqués  de  González  de  Castejón,  ejerciendo
el  cargo  de  Ministro  de  Marina,  o  como  entonces  se  llamaba,  Se
cretario  del  despacho.  Extraordinariamente  sentido  fué  su  falle
cimiento  en  la  Armada,  la  que  dejó  en  un  estado  floreciente,  que
luego  no  ha  vuelto  a  alcanzar.  Contaba  aquélla  en  el  mar  con  62
navíos,  40  fragatas,  25  bergantines,  14  jabeques,  13  balandras  y
muchos  otros  buques  menores  que  sería  prolijo  enumerar.

179L—Sentó  plaza  de  soldado,  cuando  aun  no,  contaba  trece
años  de  edad,  en  Toro,  en  una  bandera  del  Real  Cuerpo  de  bata
llones  de  Marina,  D.  Pablo  Morillo  y  Morillo,  primer  conde  de
Cartagena  y  marqués  de  la  Puerta,  que  llegó  a  Teniente  General.
Por  la  rendición  de  Cartagena  ,de  Indias  fué  condecorado  con  los
títulos,,.  anteriores.  p.or. ‘su.  comportamiento  y  herida  que  recibió
en  la  batalla  librada  en  dicho  Cuerpo,’  en  ‘la  que  dispersó  a  los
insurgentes  con  fuerzas  muy  inferiores  en  número.  ‘,  ‘

DIA21

1741.—.--Cóntiñuó él  ataqüe  á  Cartagena  de  Indias  por  lós  in-,
gleses.’:  eitpeño  de  los  enemigos  era  pdararse  ‘l  :cstiIIo  de
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San  Luis,  llave  principal  del  puerto.  Cuando  los  cañones  britá
nicos  arrasaban  la  plaza  en  este  día,  Vernón,  Almirante  de  la  es
cuadra,  lanzó  cuatro  mil  hombres  de  l  flor  de  sus  tropas  contra
ella.  Perdida  irremisiblemente  la  partida,  porque  los  defensores,
abrumados  por  el  número,  iban  a  ser  vencidos,  hicieron  una  sa
lida.  desesperada  250  soldados  de  Marina,  a  la  bayoneta,  secundán
doles  D.  Blas  de  Lezo,  General  de  Marina  —a  quien  confió España

su  honra  para  que  defendiese  la  plaza—,  al  frente  de  unos  cuan
tos  compañeros,  y  los  ingleses  sé  declararon  en  retirada,  dejando
800  hombres  tendidos  sobre  el  campo,  en  su  mayor  parte  mal  he
ridos.  No  obstante  sus  poderosos  medios  dé  ataque,  el  Almirante
Vernón  preparó  cautelosamente  la  retirada,  dejando  en  su  cam
pamento  uná  impedimenta  extraordinaria  y  valiosá.

DIA  23

1876.—Sali&  de  la  rada  de  Joló  (Filipinas)  una  expedición  en
buques  mercantes,  convoyada  por  la  fragata  de  guerra  Carmen,
en  la  que  iba  el  Gobernador  general  del  Archipiélago,  General  de

Marina,  Malcampo,  tres  corbetas  y  seis  cañoneros,  llegando  frente
n  Parang  a  las  ocho  de  la  mañana.  Los  buques  de  guerra  caño
nearon  con  acierto  el  pueblo,  protegiendo  el  avance  de  las  embar
caciones  menores  que  condujeron  las  fuerzas  de  desembarco,  a  las
órdenes  del  Brigadier  del  Estado  Mayor  del  Ejército,  Sanehiz,  mo
vimiento  que  ejecutaron  primero  ‘las  de  Marina,  que  avanzaron
resueltas  y  entusiasmadas,  con  su  jefe  a  la  cabeza.  Asaltaron  y  se

laicieron  dueños  de  la  cota  más  avanzada,  a  despecho  de  sus  de
fensores,  que  huyeron  dejando  algunos  muertos  y  heridos.  El  pue

No  de  Parang  fué  entregado  a  la  llamas,  y  sus  cotas  destruídac,
habiendo  tenido  los  defensores  gran  número  de  bajas.

DJA  .25

1874.—1A las  seis  de  la  mañana  l  escuadrilla  del  Norte  rompió.

-el  fuego  sobre  Las  Arenas,  Portugalete  y  Santurce.  El  objeto  de  esta
•operación  era  apoyar  el  ala  izquierda  del  ejército  al  avanzar  sobre
1as  posiciones  enemigas  en  las  sierras  de  Somorrostro  y  San  Pedro
Abanto.  La  escuadrilla  se  componía  de  la  fragata  Blanca, goletas

Buenaventura,  Concordia  y  Ligera;  corbeta  Consuelo y  los  vapores
Ferrolano  y  Cádiz,  al  mando  del  Capitán  de  navío  Sánchez  Bar

cáiztegui.  Los  ¿erteros  disparos  de  la  Blanca sobre  Santurce  dieron
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por  resultado  la  evacuación  de  las  fuerzas  enemigas  y  varios  incen
dios  en  la  población.  El  magnífico  palacio  del  banquero  Sr.  Murrie
ta  quedó  completamente  destruído.  El.  fuego  duró  hasta  el  ano

checer.

D1A26.

18 74.—La escuadrilla  del  Nórte  rompió.  el  fuego  en  la  forma  ji

guiente:  la  Buenaventura  y  Concordia, fo,ndeada  en  Somorrostro,

sobre  el  mon te  Montaño,  y  la  fragata  Blanca, corbeta  Consuelo y  los
vapores  Gádiz, Ferrolano y  Gaditano, sobre  Las  Arenas,  Portugale

te  y  Santurce,  ocasionando  destrozos  de  consideración  con  sus  cer
‘teros  disparos.  Estos  continuaron  por  intervaló  durante  todci el  día
hasta  la  hora  en  que  los  buques  pasaron  n’uevamente  ‘a los  fondea
deros  de  franquía.  Mientras  el  ejército  libraba  bataIla  en  las  sie
rras  de  Somorrosfro  y  Abanto.  (Campaña  carlista.)

D1A27

18&6.—-Dirigió Méndez  Núñez  ‘al Cuerpo  diplomático  en  Santia

go  un  manifiesto  expresándole  que,  no  habiendo  recibido  satisfac
ción  de  los  agravios  inferidos  a  España  por  la  República  chilena,

y  en  la  imposibilidad  de  traer  a  un  combate  decisivo  a  las  escuadrar
enemigas,  no  hallaba  más  medio  para  vengar  las  gráves  ófensas,  que
el  bombardeo  de  los  puertos  del  litoral  chileno,  empezando  por  la
ciudad  de  Valparaíso  el  31  de  mario,  o  sea  en  el  que  terminaba  el
plazo  de  los  cuatro  días.  Los  buqe’s  de  guerra  extranjeros  se  pre
pararon  como  para  entrar  en  combaté  ante  la  actitud  enérgica  
decisiva  de  Méndez  Núñez.

D1A28

1821.—Rñido  combate  que  sostuvo  el  bergantín  de  guerra  es
pañol  Maipú.  En  este  día  dió  a  la  vela  en  el  puerto  del  Callao  para
la  Península,  bajo  el  mando  de  D.  Francisco  Sevilla,  no  obstap.te
estar  bloqueado  el  puerto  por  una  corbeta  y  bergantín  enemigos.
Los  tiempos  duros  y  contrarios  que  experimentó  en  el. cabo de  Hor
nos  le  obligaron,  por  escasez  y  averías  en  los víveres,  que  le  fueron
facilitados  del  repesto  de  los  castillos  del  Callao,  de  arribar,  segibi
las  instrucciones,  ,a  Río  Janeiro,  y  en  su  recalada,  próximo  ya  al

puerto,  fué  batido  y  apresado  el  14 de  junio  por  la  fragata  de  gue
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rra  insurgente  La  Hero’na,  del  porte  de  34  cañones,  después  de
sostener  reñido  combate,  no  obstante  que  el  bergantín  Maipú  de su
destino  sólo tenía  montados  14 cañones  y  reducida  su  dotación  a  80
hombres,  en  razón  al  dilatado  viaje  por  el  Cabo.  Fueron  prisione
ros  y  conducidos  a  Río  Janeiro  en  la  fragata  de  guerra  portuguesa
San  Antonio,  de  cuyo  puerto  pasaron  al  de  Lisboa,  con  escala  en

Bahía  de  Todos  los  Santos,  en  el  navío  de  la  India  de  aquella  na
ción,  llamado  el  Gran Careta.

DhA  31

1866.—Bombardeo  de  Valparaíso  por  la  escuadra  española  al
mando  del  Almirante  Méndez  Núñez.  Muy  de  lamentar  fué  la  de
terminación  que  tuvo  que  tomar  el  Almirante  español;  pero  en
aquellas  aguas  se  encontraba  nuestro  honor  comprómetido,  y  en
ellas  era  preciso  que  quedara  ileso.  Bien  sabía  Méndez  Núñez  que
era  una  plaza  indefensa;  pero  era  preciso  hacerle  entender  que

estas  circunstancias  no  impedían  un  escarmiento,  porque  el  que  no
puede  ni  sabe  defenderse  no  debe  nunca  promover  un  conflicto.
Llegó  este  día,  y  antes  de  expirar  este  plazo  el  Almirante  español
ordenó  los buques  que  debían  efectuar  el  bombardeo  y  puntos  adon
de  debían  dirigir  sus  fuegos.  Los buques  fueron  las  fragatas  Blanca,
Villa  de  Madrid,  Resolución  y  la  goleta  Vencedora. A las  ocho  dd la
mañana,  la  Numancia,  que  quedó  fuera  de  la  línea  de  combate,  dis
paró  dos cañonazbs  anunciando  que  a  las  nueve  se  rompería  el

fuego.  Este  empezó  entre  los  almacenes  que  se  hallaban  en  el  mue
lle,  la  Bolsa  y  la  Intendencia.  A  las  doce  ardían  cuatro  almacenes

y  parte  de  la  población,  a  cuya  hora  Ménde’z Núñez  mandó  cesar
el  fuego.

La  Marina  española,  siempre  ácostumbrada  a  luchar  con  el  ene
migo,  sin  mirar  el  número,  recuerda  con  sentimiento  las  circuns
tancias,  causa  de  aquel  bombardeo.  ‘Cuando  Méndez  Núi9ez  hubo
terminado  y  el  Comodoro  americano  le  preguntase  cón  violencia
«Adónde  iba»,  el  Almirante  español  le  contestó,  reflejando  toda  la

activa  dignidad  de  su  patria:  «A  la  mar».  La  escuadra  española  se
dirigió  al  Callao.  Cómo se  condujeron  nuestros  marinos  más, adelan
te  lo  comprueba  la  cita  que  hizo  el  gran  Almirante  austi  jaco  Te

gettoff,  que  en  vísperas  de  un  hecho  temerario  dijo:  «Imitemos  a
los  españoles  del  Callao».
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Tsushima  y  Jutlandia

Por  PHILIP  P.  WELCH
Teniente  de navío

(Del  ‘Uníted  States  Naval  Instftute Proceedlngs)

La  impdrtancia  de  las  lecciones  deducidas  de  la  batalla  de  Jutlaadia
es  suficiente  para  justificar  cqalquier  estudio  orientado  a  fijar  de  un
modo  ilgo  más  definitivo  aquellas  conclusiones.  Al  analizar  la  batalla  de
Tsqshima  se  observan  notables  coincidencias  con  Jutlandia,  no  sólo  en  la
apreciación  de  ciertas  condiciones,  y  maniobras,  sino  también  en  ‘:1 cur
so  de  los  raion  amientos  de  los  dos  Comandantes  en  Jefe;  esta  semejan
za  se  pondrá  de  relieve  con  más  vigor  si,  en  lagar  de  estudiar  separa
damente  estas  dos  grandes  acciones  navales,  se  comparan  una  con  otra
en  sus  distintos  aspectos.  En  los  párrafos  que  siguen  se  Ita  tratado  de
establecer  esta  comparación  entre  las  fases  similares  de  los  dos  comba
tes,  completándola  con  unas  cuantas  observaciones  acerca  de  las  posibi
lidades  de  mpetición  de  ciertas  circunstancias  comunes  a  ambos  en  la
futura  batalla  naval.

Los  despliegues.

Sin  entrar  en  detalles,  se  observa  que  el  despliegue  de  las  flotas,  en
ambos  casos,  y  la  fase  preliminar  del  encuentro,  se  separamn  abierta
mente  de  todo  lo  previsto  en  teoría;  lo  más  probable  es  que  en  lo  suce
sivo  las  fuerzas  opuestas  se  avisten  en  las  posiciones  más  inesperadas.

En  Tsushima,  el  Almirante  Togo,  al  dirigirse  hacia  el  Oeste  con  sus
dos  divisiooes  de  buques  de  combate,  recibió  una  comunicación  de  la
tercera  división  dándole  cuenta  de  que  la  flota  rusa  se  acercaba  por  la
popa  de  esta  última.  El  Almirante  no  prestó  atención  a  la  señal,  y  con
tinuó  a  rumbo  hasta  que  llegó  a  encontrarse  a  14.000  yardas  de  las  co
lumnas  enemigas,  a  pesar  de  que  tanto  las  condiciones  tácticas  como  su
própio  plan’  ‘de  combate  concordaban  en  que  el  ataque  debía  efectuarse
con  rumbos  próximos  al  Este.  El  cambio  de  rumbo  que  llevó  a  la  escua
da  japonesa  a  cruzar  la  proa  de  la  rusa  no  se  verificó  hasta  que  la  pri
mera  llegó  a  estar  bajo  el  fuego  de  la  segunda.
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En  Jutlandia  ocurrió  un  caso  parecido  al  terminar  la  primera  par
te  de  la  acción  enttc  los  cruceros  de  combate.  El  Almirante  Beatty,  en
terado,  por  una  comunicación  de  Southamptón,  de  que  la  ilota  de  alta
mar  estaba  a  la  vista,  continuó  a  rumbo  hasta  que  se  vió  forzado  a  in
vertirlo  al  encontrarse  bajo  el  fuego  de  las  divisiones  de  acorazados  que
formaban  en  cabeza  de  aquélla.  Es  evidente  que  en  uno  y  otro  caso  los
dos  Almiranies,  Togo  y  Beatty,  no  creyeron  oportuno  efectuar  el  cambio
de  rumbo  hasta  cerciorarse  por  sí  mismos  de  la  aproximación  del  ene
migo.

En  Jutlandia,  el  Almirante  Jellicoe  desplegó  el  cnerpo  principal  dc.
la  gran  flota  perpendicularmente  a  la  demcra  en  que  suponía  a  la  cabeza
de  la  flota  de  alta  mar;  este  método  de  desplegarse,  reconocido  ya  como
el  más  indicado,  se  completé, poco  después  con  una  metida  a  estribor,  poo
la  cual  la  flota  inglesa  cónsiguió  prácticamente  cruzar  la  T  a  la  línea
enemjga.  En  su  conjunto,  el  despliegue  de  los  acorazados  británicos  so
llevó  a  cabo  de  un  modd magisfral,  y  por  ello  la  cabeza  de  la  flota  alema
na  se  vid  sometida  a  una  tremenda  concentración.  El  resultado  fué  seme
jante  al  obtenido  en  Tsushima,  aunque  el  Almirante  Togo empezó  su  ma
niobra  de  despliegue  encontrándose  ya  bajo  el  fuego  de  la  escuadra  rusa..

En  discusiones  recientes  habidas  entre  nosotros  acerca  de  la  batalla
dé  Jutlandia  se  dedicaron  tímidos  elogios  al  Almirante  Jellicoe  por  su
manejo  de  la  flota  inglesa.  Desde  un  amplio  punto  de  vista,  puede  decir
se  que  el  despliegue  por  él  efectuado  faé  casi  perfecto,  puesto  que,  ade
más  de  colocar  a  la  línea  alemana  en  la  peor  situacióñ  táctica  imagi
nable,  el  Almirante  inglés  quedó  en  magníficas  condi.ciónes  para  (155cm-
peñar  su  misión  estratégica  de  mantener  a  la  gran  flota  interpuesta  en-
toe  la  enemiga  y  sus  bases.  Por  otra  parte,  se  oye  con  frecuencia  tnco
miar  las  brillantes  inversiones  de  rumbo  de  la  flota  de  alta  mar,  sin
la  crítica  se  detenga  a  considerar  la  forma  en  que  llegó  al  encnentro
con  la  gran  flota,  esto  es,  sin  dar  importancia   las  defectuosas  condi
ciones  que  provocaron  el  enorme  volumen  de  fuego  que  recayó  sobre  la
cabeza  de  la  línea  alemana,  y  que  fueron  causa,  además,  de  que  la  gran
flota  consiguiera  interponerse  entre  aquélla  y  sus  bases.  La  aproxima
ción  de  la  flota  alemana  en  Jutlandia  presenta  una  semfijanza  muy  no
table  con  la  forma  en  que  la.  escuadra  rusa  lle  al  encuentro  con  la
japonesa  en  la  batalla  de  Tsushima.

El  efecto  inicial  de  la  artillería.

Ex  Jutlandia,  los  cruceros  de  combate,  primero,  y  posteriormente  los
acorazados,  que  formaban  en  cabeza  de  la  flota  de  alta  mar,  efectuaron
un  cambio  de  rumbo  por  contramarcha  desde  el  Nordeste  al  Sudeste  al.
poco.  tiempo  de  abrir  el  fuego  la  gran  flota  británica.  Esto  movimiento:
no  fué  resultado  de  un  plan  preconcebido,  ni  obedeció  a  ninguna  señal,
sino  que  se  hizo  absolutamente  necesario  por  la  gran  superioridad  de
fuego  de. la  flota  inglesa  y  por  las  averías  producidas  en  los  buques  más.
avanzados  de  la  línea  alemana.  Pues  bien:  este  giro  inicial  de  la  cabeza
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de  la  línea  tuvo  también  su  precedente  en  la  batalla  de  Tsushima,  en  la
cual  .la  escuadra  japonesa,  apenas  hubo  terminado  su  desplegue  normal
a  la  vanguardia  de  la  escuadra  rusa,  concentró  sp  fuego  sobre  los  buques
cabezas,  obligándolos  a  enmendar  el  rumbo  hacia  el  Este  para  librarse  de,
su  efecto  destructor.  Se  ve,  pues,  que  en  estas  dos  granes  acciones,  lq
consecuencia  inmediata,  de  la  concentración  del  fuego  sqb,rq,,la  cabeza
de  una  línea  fué  un  cambio  en  la  situación  táctica;  qaml.ç,  impuesto
sencillamente  por  la  superioridad  artillera,  y, que  ,os  xpodq.1algnno  obe
deció  a  una  maniobra  preconcebida  u  ordenada  por  señal.,

.El  Almirante  Bchncke,  que  mandaba  ea  Jutlandia  la  tercera  escua
dra,  esto  es,  la.que  formaba  en  cabeza  de  la  flo  de  alta  mar,  al  comen
tar  esta  fase  de  la  acción  no  dice  que  la  escasa  visibilidad,  desde  los
buques  alemanes  no  le  permitió  distinguir  al  enemigo,  y  que  al  ver  a
sus  acorazados  rodeados  p,or  una  granizada  de  explosiones  ordenó  un  cam-•
bio  de  rumbo  hacia  la  derecha  para  evitar  esta  situación.  Añade  algunas
consideraciones  acerca  de  las  diferentes  condiciones  en  que  se  encucntra
el  Mando  de  una  flota  y  el  de  sus  distintas  unidades  si  se  comparan  con
las  que  de  ordinario  preyalecen  en  el  Mando  superior  de  un  Ejército.
Por  éste  suelen  tomarse  las  decisiones  en  un  cómodo  y  tranquilo  Cuartel
General,  instalado  lejos  del  campo  de  batalla,  previo  detenido  análisis  de
la,  situación,  , .fundado,  por  lo  general,  en  abundantes  informaciones,  En
un  combate  naval,  por  el  contrario,  se  exige  de  un  Almirante  situado  en
el  puente,  rodeado  de  las  explosiones  de  las  granadas  enemigas  y  del  mo
lesto  tronar  de  la  artillería  propia,  la  adopción  inmediata  de  graves  de
terminaciones  sobre  el  empleo  de  las  fuerzas  a  sus  órdenes;  determina
ciones  qne  pueden  muy  bien  establecer  la  diferencia  entre  una  victoria  o
un  completo  desastre.

Las  primeras  inversiones  de  rumbo.

En’  Tsushima,  el  cambio  de  rumbo  hacia  el  Este  efectuado  por  los  ru
sos  dió  por  resultado  que  la  escuadra  japonesa  se  quedara  relativamen
te  retrasada;  pero  la  supdrior  velocidad  de  esta  última  le  permitió  al
canzar  de  nuevo °una  posición  dominante  por  la  amura  de  babor  de  la
línea  enemiga,  que  por  segunda  vez  se  vió  sometida  a  una  vigorosa  con
centrnción  de  fuegos  sobre  los  buques  que  formaban  en  cabeza.  Para  es
capar  de  esta  situación  no  les  quedó  a  éstos  otro  recurso  que  meter  a  es
tribor;  pero  la  guiñada  se  convirtió  ahora  en  •un  giro  completo,  y  este
movimiento  circular,  efectuado  con  un  amplio  radio,  vino  a  resultar  una
retirada  de  la  acción.  La  maniobra  de  los  rusos  fué  precursora  de  las
repetidas  inversiones  de  rumbo  efectuadas  por  los,  alemanes  en  Jutlan
dia,’  que  tanto  sorprendieron  y  asombraron  al  mundo  naval.

Los  japoneses  no  trataron  de  cerrar  inmediatamente  las.  distancias
para  contrarrestar  el  cambio  de  rumbo  deJos  rusos.  El  Alniirantg’Togo,
por  el  contrario,  creyó  ver  entre  el  hutno  y  la  neblina  que  una  parte
de  la  escuadra  rusa  trataba  de  evadirse  hacia  el  Noroeste,  esto  es,  en
dirección  a  Vladivostok,  y  para  oponerse  a  este  movimiento  retiró  a  sus
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dos  divisiones  —a  una  de  ellas  por  un  giro  simultáneo,  y  a  la  otra  por
una  evolución  por  contramarch—  de  la  posición  en  que  estaban,  con  la
idea  de  cortar  la  línea  de  retirada  del  enemigo.

L.a  descripción  de  la  fase  correspondiente  en  Jutlandia  presenta
grandes  analogías.  La  primera  inversión  de  rumbo,  ordenada  por  el  Al
mirante  Scheer,  se  ejecutó  por  medio  de  un  giro  prácticamente  simul
táneo  de  todos  los  buques  cuando  la  cabeza  de  la  larga  línea,  a  conse
cuencia  de  la  presión  del  enemigo,  había  ya  metido  a  estribor  por  con-’
tramarcha,  encurvando  notablemente  aquella  extremidad  de  la  línea;  la
famosa  maniobra  dió  por  resultado  la  retirada  de  la  acción.  En  el  lado
opuesto,  el  Almirante  Jellicoe,  que  apenas  pudo  distinguir  de  un  modo
Intermitente  a  algunos  de  los  acorazados  alemanes,  no  se  dió  cuenta  de
la  maniobra  de  la  flota  de  altá  mar,  y,  razonando  en  idéntica  forma  que
el  Almirante  Togo  en  Tsushima;  no  vaciló  en  da,r  de  lado  a  su  ventajosa
posición  táctica,  ordenando  ‘un  cambio  de  rumbo  al  Sudeste  por  divisio
nes,  con  l  idea  de  atravesar  a  la  grau  flott  en  la  probable  línea  de  re
tirada  de  los  alemanes.

Se  ve,  por  consiguiente,  que  en  lasdos  fases  análogas  delas  dos  ba
tallas  la  flotd  inferior  tué  capaz.  de  interrumpir  la  acción  recurriendo
a  un  amplio  caanbio  de  rumbo,  y  también  en  los  dos  casos  la  flota  supe
rior  perdió  el  contacto  durante  un  tiempo  considerable.  A  ninguno  de
loi  dos  Almirantes  se  les  ocurrió  cerrar  las  distancias  para  sacar  todo
el  partido  posible  de  su  ventajosa  posición  táctica,  sino  4ue,  por  el  con
trario,  uno  y  otro  abandonaron  esta  última  para  obtener  una  favorable
posición  estratégica;  en  rgiurnen,•  que  ea  ambos  casos  las  considaracio
hes  estratégicas  pasaron  a  primera  línea,  interfiriendo  en  la  solución  de
la  acción  táctica.

Las  segundas  in’versiones  de  rumbo.

El  Almirante  Togo,  en  Tsushima,  después  de  haber  perdido  ol  con
tacto  con  la  escuadra  rusa,  siguió  con  sus  dos  divisiones  de  combate  ha
cia  el  Oeste,  cortando  la  línea  entre  aquélla   Vladivostok.  Poco  después
invirtió  de  nuevo  el  rumbo  por  divisiones,  y  al  gobernác  hacia  el  Este
avistó  a  la  escuadra  rusa  por  sú  amura  de  estribor;  esta  última  había
terminado  ya  su  primer  giro  circuíar  y  se  dirigía  hacia  el  Norte.  Las
fuerzas  principales  japonesas  se  encontraron  pronto  en  la  misma  posi
ción  favorable  que  ‘habían  tenido  al  empezar  el  combate,  y  por  segunda
vez  pudieron  concentrar  sus  fuegos  sobre  la  cabeza  de  la  línea  rusa,
forzándola  a  retirarse  hacia  el  Sudeste;  el  Aímirante  Togo  no  siguió  el
movimiento,  y  convencido  de  las  graves  averías  sufridas  por  los  rusos,
gober’nó  al  Norte  •para  asegurarse  del  estado  de  sus  propios  buques,  roni
piendo  con  ello  ‘la  acción  y  perdiendo  de  nuevo  el  contacto.  Más  tarde
volvi&  a  restablecerlo  al ‘dirigi’rse  al  Sur;  ‘pero  en  esta  ocasión  su  escíia
dra  se  encontró  a  sotavenfo  y  del  lado  opuesto  a  la  rusa  con  relaóión  a
Viadivostok;  ésta,  entre  tanto,  había  efectuado  otro  giro  completo  y  go
bernaba  ahora  al  Noroeste,  en  la  dirección  del  puerto  de  su  destino;  mo-
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Vimiento  que  el  Almirante  japonés  no  pudo  apreciar  por  encontrarsc
envuelto  por  completo  en  las  densas  nubes  de  humo  que  flotaban  sobro

el  campo  de  batalla.  En  retomen,  la  escuadra  japonesa,  al  continuar  al
Sur,  perdió  por  tercera  vez  el  contacto  con  el  enemigo.

Esta  fase  de  la  batalla  de  Tsushima  tiene  también  otra  semejante  ‘en
Jutlandia.  La  flota  de  alta  mar,  en  efecto,  por  su  segunda  inversión  de
rumbo,  se.  encontró  pronto  con  la  línea  inglesa  atravesada  por  su  proa,
y  la  situación  llegó  a  ser  todavía  más  insostenible  que  la  primera;  para
salir  de  ella,  el  Almirante  Scheer  ordenó  una  tercera  inversión  del  ruin-
be  por  giros  simultáneos  de  todos  los  buques,  y  combinando  esta  mani
obra  con  la  formación  de  cortinas  de  humos  y  un  oportuno  ataque  de
los  destructores  consiguió  una  vez  más  salvar  a  su  flota  de  una  casi  sc
gura  destrucción,  por  la  superioridad  de  la  artillería  británica.  La  luz
del  día,  que  disminuía  con  rapidez,  unida  a  la  calima  densa  y  a  la  efec
tividad  de  las  cortinas  protectoras,  no  permitieron  al  Almiéante  Jellicoe
darse  cuenta  de  la  maniobra  del  enemigo,  y  temiendo  un  ardid  por  par-
te  de  ;éste,  y  de  acuerdo,  además,  con  su  plan  de  conTbate, cuidadosanien
te  estudiado,  decidió  no  seguirlo  en  sus  movimientos;  por  el  contrario,
gobeinó  hacia  fuera  para  evitar  los  torpedos,  y  con  esto  se  perdió  el

contacto,  que  ya  no  volvió  a  establecerse  por  el  cuerpo  principal  de  la
gran  flota  durante  el  resto  de  la  batalla.

Tenemos,  pues,  que  también  ahora  la  flota  más  débil  se  vió  obligada
a  romper  el  combate  por  medio  de  una  inversión  del  rumbo,  y  de  nuevo
vemos  que  la  flota  más  fuerte  renunció  a  cerrar  las  distancias.  Los  ja
poneses,  después  de  haber  perdido  el  contacto,  lo  volvieron  a  alcanzar,
para  perderlo  por  tercera  vez;  los  ingleses  perdieron  definitivamente  la
segunda  y  última  oportunidad.  Los  primeros  tuvieron  la  fortuna  de  en
contrarse  con  la  escuadra  rusa  a  una  hora  temprana  del  día,  lo  qne  les
permitió  jugar  con  ella  como  el  gato  con  el  ratón,  mientras  que  en  Jut.
landia  la  oscuridad  aetuó  decididamente  en  contra  de  los  segundos,  que
no  volvieron  a  tener  una  tercera  ocasión.

Existe  todavía  la  impresión  de  que  los  giros  simultáneos  por  buques
aislados  para  retirarse  directamente  de  la  toeión,  tal.  como  fueron  eje
cutados  por  los  alemanes  en  Jutlandia,  constituyeron  una  innovación.
Sin  embargo,  en  Tsushima  el  Almirante  Togo  invirtió  dos  veces  el  rüm
be  de  la  primera  división  de  combate,  constituída  por  seis  unidades,
fraccionando  cada  evolución  en  dos  giros  parciales  de  900,  efectuados
también  por  unidades  independientes.  Pero,  además,  y  sin  que  esto  pre
tenda  disminuír  la  magnitud  de  la  victoria  japonesa,  es  un  hecho  inne
gable  que  los  rusos,  en  una  línea  de  fila,  o  en  algo  parecido  a  esta  for
mación,  consiguieron  evadirse  en  dos  ocasiones  de  una  posición,  táctica
francamente  mala,  mediante  la  ejecución  de  otros  tantos  movimientos
circulares  completos.  ¿Y  no  fué  también  esta  maniobra,  aunque  efectua
da  en  distinta  toma,  la  que  salvó  por  dos  veces  a  la,  flota  siemana,  co
locada  igualmente  en  desesperada  situación?

Las  atrevidas  maniobras  tácticas  puestas  en  juego  por  los  alemanes
en  la  batalla  de  Jutlandia  sorprendieron  y  admiraron  a  todo  el  níundo.
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Se  ha  sabido  después  de  la  guerra  que  estas  maniobras  se  habían  ensa
yado  previamente  con  la  mayor.  asiduidad;  pero  al  estudiar  con  deteni
miento  la  batalla  de  Tsushima  se  encuentran  sonejanzas  tan  chocantes,
que  es  cosa  de  preguntarse  hasta.  qué  punto  los  movimientos  efectuados
en,  aquélla  influenciaron  a  los  alemanes  en  la  preparación  de  su  láctica
de  cmhate.

Las  retirados  a  la  puesta  del  Sol.

El  Almirante  Togo,  en  Tsushima,  al  ver  que  no  conseguía  encontrar
al  grupo  principal  de  la  escuadra  rusa  en  su  derrota  al  Sur,  cambió  el
rumbo  al  Noroeste.  Hora  y  media  antes  de  la  puesta  del  Sol  lo  avistó,
pot  fin,  y  rompió  el  fuego;  pero  la• visibilidad  era  tan  escasa,  debido  al
humo  que  envolvía  a  los  buques  rusos,  que  el  Almirante  japonés  no  con
siguió  cerrar  las  distancias,  y  por  cuarta  vez  fracasé  en  su  inteuto  de
llegar  a  una  resolución;  el  fuego  continué  de  modo  intermitente  hasta
que,  media  hora  antes  del  ocaso,  el  Almirante  Togo  decidió  romper  el
combate,  y  con  sus  fuerzas  principales  se  dirigió  hacia  el  Norte,  a  un
punto  de  reunión  convenido,  interponiéndose  así  entre  el  enemigo  y
Vladivostok.

El  Almirante  Jellicoe,  en  Jutlandia,  al  perder  de  vista  a  la  flota  ale
mana,  gubernó  nl  Sudoeste  y  Oeste  en  persecución  de  aquélla.  Una  hora
antes  de. la  puesta  de  sol,  aproximadamente,  tomó  el  partido  de  retirar-
se  hacia  el  Sur,  creyendo  que  de  este  modo  se  encontraría  en  condicio
nes  de  reanudar  ía  acción  al  amanecer.  Vemos,  pues,  que  las  decisiones
de  los  dos  Almirantes,  en  este  caso,  fueron  idénticas.

Las  fuerras  ligeras.

Durante  el  curso  de.ía  guerra  mundial,  y  en  los  años  posteriores,  las
hazañns  de  las  fuerzas  auxiliares  y  la  popularidad  que  llegaron  a  adqui
rir  en  las  varias  Conferencias  para  la  limitación  de  armamentos  dieron
por  resultado  una  marcada  tendencia  a  asignarles  falsos  valores,  sin  tc
ner  en  cuenta  que,  a  pesar  de  su  importancia,  no  dejam  de  ser,  al  fin
y  al  cabo,  mas  que  elementes  auxiliares,  incluyendo  ro  esta  denomina
ción  a  los  cruceros,  destructores,  submarinos  y  aviones,  Es,  pues,  del
mayor  interés  analizar  los  métodos  de  empleo  y  los  resultados  obtcnidos
por  íes  fuerzas  auxiliares  en  las  batallas  de  Tsusiiana  y  Jutlandia.

Las  fuerzas  ligeras  japonesas  que  tomaron  parte  activa  en  el  comba
te  de  día  consistieron  en  cuatro  divisioams  de  cruceros,  con  un  total  de
16  unidades,  y  unos  40  torpederos,  a  los  que  se  añadieron  cinco  cscua
drillas  más  para  los  ataques  nocturnos.  Todas  estas  fuerzas  dependían
directamente  de  las  tres  divisiones  principales  en  el  plan  de  organiza

ción  de  la  flota:  la  primera  y  segunda  divisiones,  formadas  por  los  aco
razados  y  cruceros  acorazados,  y  la  tercera  división,  a  la  que  estaban
asignados  los  más  modernos  cruceros  ligeros,  constituíañ,  respectiva-
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mente,  lo  que  nosotros  denominamos  flota  de  combate  y  escuadra  de  explo
ración.

El  plan  de  combaté  del  Almirante  Togo  prescribía  que  las  dos  divi
siones  principales  y  todas  las  divisiones  de  cruceros,  acompañadas  cada
una  por  sus  correspondientes  escuadrillas,  debían  cerrar  sobre  la  escua
dra  ruta,  atacándola  las  prirneras  desde  el  Norte  y  las  últimas  desde  el.
Sur;  los  torpederos  debían  seguir  a  los  buques  mayores  en  sus  movimien
tos,  listos  para  lanzarse  al  ataque  al  recibir  la  orden.  Por  último,  ]a  ac
ción  diurna  se  continuaría  durante  la  boche  por  una  serie  de  ataques
combinados  a  cargo  de  todas  las  escuadrillas.

El  análisis  de  la  batalla  nos  da  a  conocer  con  toda  exactitud  lo  que
pudieron  llevar  a  cabo  aquellas  56  unidades  que  canstituían  las  fuerzas
auxiliares  de  la  flota  japonesa.  Durante  los  primeros  treinta  y  cinco
minutos,  esto  es,  en  el  corto  periodo  en  que  el  grueso  de  las  dos  flotas
libró  el  combate  decisivo,  las  fuerzas  ligeras  japonesas  no  hicieron  un
solo  disparo  ni  lanzaron  un  solo  torpedo.  Los  cruceros,  por  de  pronto,
no  se  encontraron  en  la  posición  adecuada  en  el  momento  requerido,  y
nada  tiene  de  extraño  si  se  reflexiona  acerca  de  las  dificultades  que  re
presenta  el  coordinar  los  movimientos  de  fuerzas  ligeras  para  hacerlas
i.ntervenir  en  cooperación  con  escuadras  de  combate,  que  a  su  vez  se
encuentrán  maniobrando  frente  al  enemigo,  dueño  aún  de  sus  ihovimien
tos.  El  estudio  de  los  datos  de  tiro  de  los  cruceros  japoneses  pone  de
manifiesto  el  escaso  rendimiento  que  pudieron  obtener  al  tratar  de  coor
dinar  sus  fuegos  con  los  de  las  fuerzas  principales.  Por  ejemplo:  dos
de  aquellas  divisiones  no  pudieron  hacer  un  solo  disparo  hasta  dos  ho
ras  después  de  haber  empezado  la  acción  entré  los  buques  de  combate;
las  diviiones  tercera  y  cuarta  combatieron  aproximadamente  durante
ci  40  por  100  del  período  total  en  que  se  desarrolló  la  batalla  diurna;  la
sexta  división,  durante  el .  15  por  100  del  mismo  períod  y  la  quinta,
sólo  quince  minUtos.  De  esta  falta  de  coordinación  y  oooperación  de  los
cruceros  japoneses  resultó  que  los  diez  buques  similares  de  que  dispo
nían  los  rusos  combatieron  durante  el  día  con  fuerzas  aproximadamen
te  equivalentes.

Cuando  la  escuadra  rusa  empezó  su  segundo  movimiento  de  giro  circu
lar  se  encontraba  materialmente  aconalada  entre  las  divisiones  de  oom
bate  japonesas  que  actuaban  desde  el  Norte  y  las  cuatro  divisiones  de
cruceros  que  la  envolvían  por  el  Sur;  pero  el  amplio  cambio,  de  rumbo
efectuado  por  los  rusos  dió  por  resultado  qúe  los  dos  grupos  japoneses,
al  quedar  relativamente  desplazados  hacia  Levante,  dejasen  libre  un  am
plio  paso  hacia  el  Noroeste,  por  el  que  los  primeros  consiguieron  por  el
momento  escapar.  Los  torpederos  japoneses,  que  seguían  a  sus  respecti
vas  divisiones  de  acorazados  y  cruceros,  no  intentaron  por  eñtonces  nin
gún  ataque  en  regla,  aunque  sí  hubo  varios  aislados  contra  algunos  bu
ques,  previamente  desmantelados  por  el  fuego  de  cañón,  y  que  se  encon
traban  y.a  fuera  de  combate.  Las  fuerzas  ligeras  japonesas  tampoco  tu
vieron  éxito,  desde  el  momento  en  que  empezó  la  batalla,  en  el  desempe
ño  de  su  papel  de  exploradores.  El  Almirante  Togo  no  recibió  de  ellas
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ninguna  información.  En  resumen,  puede  apreciarse  que,  a  pesar  de  la
enorme  superioridad  de  las  fuerzas  auxiliares  japonesas,  las  ventajas
que  por  ello  se  derivaron  carecieron  prácticamente  de  valor  en  los  pe
ríodos  decisivos  de  la  batalla.

En  Jutlandia  tomaron  parte  186  buques  auxiliares,  entre  los  dos  ban
dos.  ‘Pues  bien:  a  partir  del  momento  en  que  empezó  el  combate  entre
las,  fuerzas  principales,  con  ln  exeepcióh  de  uno  o  dos  casos  aislados,  las
fuerzas  ligeras  fracasaron  también  en  el  desempeño  del  servicio  de  in
formación.  Las  inglesas,  en  especial,  compitieron  con  las  japonesas  en  el
sistema  de  seguir  los  movimientos  de  las  escuadras  de  combate.  En  la
flota  alemana,  los  métodos  de  empleo  de  los  destructóres  y  la  conexión  en
tre  éstos  y  aquélla  se  eñtendieron  y  aplicaron  de  distinta  manera.  En
varias  ocasiones,  en  efecto,  las  fuerzas  ligeras  alemanas  recibieron  mi
siones  ‘que supieron  desempeñar  inteligentemente  y  con  claro  conocimien
to  del  efecto  que  su  acción  habría  de  producir  en  la  batalla.  Con  todo,
considerando  el  número  elevado  de  unidades  y  la  importante  fuerza
ofensiva  que  representaban,  el  rendimiento  obtenido  puede  decirse  que
fué  nulo,  constituyendo  en  realidad  un  hecho  notable  que  solamente  haya
habido  un  caso  de  torpedeamiento  de  un  buque  de  combate  durante  la
acción  diurna,  y  aun  en  este  caso  el  buque  en  cuestión  pudo  mantener
‘su  puesto  en  la  línea  hasta  después  de  cerrar  la  noche.  Los  encuentros

entre  las  fuerzas  ligeras  de  uno  y  otro  lado  se  redujeron  a  escaramuzas
sin  importancia,  que  no  ejercieron  la  menor  influencia  en  el  desarrollo

‘de  la  acción;  y  si  se  exceptúa  la  amenaza  latente  de  los  destructores
alem’anes  —que,  a  semejanza  del  perro  que  ladr,  fué:  la  causa  inme
diata  de  la  metida  haci’t  fuera  de  la  flota  británica—,  puede’  decirse  que
el  papel  desempeñado  por  aquélla  no  pasó  de  ser  decididamente  secua
darla

En  la  batalla  naval,  las  fuerzas  ligeras  son  las  primeras  en  llegar  al
encuentro  con  las  similares  enemigas;  unas  v  otras  combatirán  entre  sí
y  proeuraMn  descargar  donde  puedan  su  potencia  ofensiva;  pero  al
aproximarse  las  fuerzas  principales  dejarán  libre  el  campo  a  los  buques
de  combate,  únicos  capacitados  para  asestar  los  golpes  y  para  recibirlos
también.  Si  los  resultados  conseguidos  por  las  fuerzas  ligeras  en  las  ba
tallas  de  Tsushima  y  Jutlandia  pueden  considerarse  como  norma,  el  aco
razado  continuará  siendo  el  factor  decisivo  de  una  fuerza  naval  duran
te  un  largo  porvenir,  y  los  escasos  daños  inflingidos  or  aquéllos  deben
servir  de  aviso  para  no  valorar  falsamente  la  potencia  ofensiva  de  los
elementos  auxiliares,  ya  s’e llamen  éstos  cruceros,  destructores,  subma
rinos’  o  avioues.  Durante  numerosos  períodos  nuestra  flota  estuvo  escasa
de  buques  auxiliares,  debido  a  que  las  limitadas  sumas  disponibles  se
emplearon  siempre  en  la  construcción  y  reparación  de  buques  de  com
bate.  La  potencia  de  la  Mqrina  de  los  Estados  Unidos  se  mantuvo  así  con
toda  su  ‘amplitud  gracias  a  la  previsión  de ‘los  elementos  directores,  que
en  todo  caso  han  sabido  resistir  con  éxito  a  las  presiones  ejercidas  para
desvirtuar  el  valor  del  arma  que  constituye  el  nervio  de  la  flota.



DE  REVJSTAS EXTRANJERAS               447

Los  ístaques  nocturnos.

En  Tsushima,  próximanente  hora  y  media  antes  de  la  puesta  del  Sol,
el  Almirhnte  Tpgo  ordenó  a  todos  sus  torpederos  qué  se  lanzasen  cd  ata
que  de  los  buques  rusos:  cinco  flotillas  de  destructores  y  diez  escuadri
gas  de  torpederos;  esto  es,  61 bnrcps  en  tQtaL La  noche  estaba  clara,  y  la
posición  aproximada  del  enemigo  era  conocida  por  todos;  además,  el  ruin
bo  de  dste  no  podía  ser  otro  que  el  de  Vladivostok.  El  problema  de  ata
que  nocturno  se  presentú,  pues,  en  su  forma  más  sencilla.

Abora.bien;  de  la  totalidad  de  las  fuerzas  lanzadas  al  ataque,  una  flo
tilla  de  destructores,  cuatro  escuadrillas  de  torpederos  y  cuatro  torpede
ros  sueltos,  formando  en  conjunto  24  unidades,  no  consiguieron  descu
brir  a  los  buques  rusos;  estas  fuerzas,  que  representaban  el  39  por  100,
quedaron  así  completamente  al  margen.  En  casi  todos  los  casos  en  que
el  contacto  tuvo  lugar  se  debió  indudablemente  a  que  un  cierto  número
de  buques  rusos  encendió  sus  proyectores;  por  lo  menos  es  muy  de  no
tar  que  cinco  de  aquéllas,  que  no  fueron  atacados  durante  la  noche,  ha
bían  mantenido  cuidadosamente  apagadas  todas  sus  luces.

Los  ataques  nocturnos  empezaron  poco  después  de  las  ocho  horas;  y
se  prolongaron  hasta  dos  horas  iiiAs tarde;  el  más  intenso  tuvo  lugar
entre  las  nueve  y  nueve  y  treinta,  y  en  él  tomaron,  parte,  sucesivamen
te,  seis  escuadrillas,  con  un  total  de  19  torpederos.  Durante  la  nochc  los
japoneses  lanzaron  en  conjunto  alrededor  de  cien  torpedos,  de  los  cuales
sólo  siete  llegaron  al  blanco,  a  pesar  de  lo  extremadamente  cortas  dis
tancias  de  lanzamiento,  y  el  resultado  fué  el  hundimiento  de  doe  acora
zados  y  un  c±ucero  acorrado  rusos,  los  tres  averiados  en  el  combate  de
día,  e  incapaces  de  navqgar  a  alta  velocidad;  los  japoneses  perdieron  un
destructor,  y  cinco  torpederos  quedaron  fuera  de  acción  por  abordajes.

A  la  puesta  de  sol,  en  la  tarde  de  Jutlandia,  el  Almirante  Schecr,  lo
mismo  que  el  Almirante  Togo,  ordenó  el  ataque  a  todas  sus  flotillas;  pero,
por  razones  que  no  son  del  caso,  los  destructores  alemanes  no  pudieron
llegar  al  contacto  con  los  buques  de  línea  ingleses;hubo,  sí,  varios  en
cuentros  con  las  fuerzas  ligeras,  durante  los  cuales  lanzaron  los  alema
nes  unos  14  torpedos,  sin  conseguir  ningún  resultdo.  El  Almirante  Je
llicoe,  por  el  contrario,  no  dió  la  orden  de  ataque  a  sus  flotillas,  a  las
que  asignó  puesto  a  unas  cinco  millas  por  la  popa  de  las  escuadras  de
combate;  peró  la  flota  de  alta  mar,  en  su  retirada  hacia  al  Sudeste,  tro
pezó  con  aquéllas,  y  en  la  serie  de  acciones  que  tuvieron  lugar  durante
la  noche  los  destructores  ingleses  consiguieron  cinco  impactos  de  nn  te-
tal  de  50  torpedos  lanzados,  echando  a  pique  a  un  pre-dreadnought  ale
mán,  dos  cruceros  ligetos  y  un  destructor;  ellos,  por  su  parte,  perdie
ron  doe  destructores,  y  otros  tres  quedaron  fuera  de  acción  por  abor
dajes  o  por  el  fuego  del  enemigo.

Las  coríclusiones  que  se  deducen  del  estudio  de  las  acciones  noctur
nas  en  las  dos  batallas  que  se  consideran  son,  naturalmente,  de  la  mayor
importancia.  En  ambos  casos  los  buques  que  permanecieron  apagados
pudieron  pasar  casi  siempre  ina6vertidos;  en  cambio,  los  que  hicieron
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uso  de  los  proyectores  o  de  la  artillería  atrajeron  sobre  sI  a  las  fuerzas
atacantes.  El  problema  de  la  localización  del  ejiemi,go,. lo  mismo  en  Tsus
[ilma  que  en  Jutlandia,  no  puede  llamarse  difícil,  y,  sin  embargo,  los  re
sultados  en  este  terreno  fueron  extremadamente  pobres;  en  las  dos  ocu
rrieron  varias  colisiones  y.  casos  de  confusión.  El  tanto  por  ciento  de
colisiones  podrá  estimarse  en  lo  futuro  en  algo  más  del  5  por  100  de  las
fuerzas  atacantes.  En  resumen,  si  las  acciones  nocturnas  de  Tiushima  y
Jutlandia  hán  de  servir  de  ejemplo  para  juzgar  de  la  dificultad  de  lo
calizar  al  enemigo,  o  la  probabilidad  da  impactos  con  torpedos;  o  del
porcantajé  de  colisiones  con  que  habría  que  contar,  los  resultados  que
puedan  esperai-se  en  lo  futuro  de  una  acción  nocturna  se  apreciarán  se
guramente  ‘en su  justo  valor.                       -

El  tiempo.

Probablemente,  la  característica  común  a  estas  dos  grandes  acciones
navales  que  se  ha  mostrado  con  mayor  vigor  es  la  reiteración  de  las  con
diciones  atmosféricas.  En  una  y  otra  descripción  se  oye.  citar  a  cada

ps-.6 el tiempo,  esto  es,  la  visibilidad,  neblina,  bruma,  viento,  sol,  humo  y
ourIdad.  A  medida  que  nuestros  bhques  aumentan  en  tamaflo  y,  por
çonsjguiente  n  potencia  y. capacidades  de  todo  orden,  va  también  en  au
m’én’to el . número  ,de  personas  que  de  manera  inconsciente  desdeñan  la
impórtanóia  ‘dm  factor  tiemo  en  las  operaciones.  Estas  gentes  se  apo
yan  ii  que  aquello  de  ganar  el  barlovento  pasó  ya  a  la  historia  con  los
tie+npoi  de  la  vela;  sin  embargo,  lo  mismo  en  Tsushima  que  en  Jutlan
dia,  las  condiciones  del  tiempo  hicieron  posible  la ,  escap ada  de  ia  flota
más  débil  durante,  el  pylmer  día  de  la  acción.  Claro  está  que  aquellas
consideraciones  sobre,  las  ventajas  de  la  posición  táctica  a  barlovento,
desde  el  punto  de  vista  en  que  las  consideraban  nuestros  antepasados,  han
perdido  ‘hoy todo  su  valor;  pero,  en  cambio,  se  nos  presentan  otros  mu
chos  problemas;  por  ejemplo:  el  tener  en  cuenta  la  influencia  del  vien
to,  bruma,  nubes,  lluvia  y  condiciones  de  la  luz  en  las  operaciones  de  la
aviación,  o  el  efecto  de  una  mar  gruesa  sobre  los  movimientos  de  los
submarinos  y  buques  menores,  o  las  condiciones  de  la  visibilidad  para  el
tiro  a  grandes  distancias,  etc.  i  en  Tsushima  y  en  Jutlandia  ha  influIdo
el  tiempo  de  una  manera  tan  marcada  en  momentos  de  la  mayor  impor
tancia,  ¿no  es  probable  que  ocurra  lo  mismo  en  la  futura  batalla  naval?

Togo  y  ¡ellicoe.

Ni  en  Tsushima  ni  en  Jutlandia  se  ha  revelado  un  genio  del  tipo  nal
soniano.  En  uno  y  en  otro  caso los  Comandantes  en  Jefe  de  las  flotes  vic
toriosas  renunciaron  a  perseguir  resueltamente  al  enemigo  que  se  reti
raba;  uno  y  otro  se  mantuvieron  a  la  defensiva  estratégica,  imbuIdos  con
la  idea  de  interponerse  entre  el  enemigo  y  sus  bases.  En  Tsushima,  el
Almirante  Tego  pudo  disponer  de  unas  cinco  horas  veinte  minutes  —esto
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es,  desde  las  dos  y  diez,  ea  que  empezó  el  combate  entre  los  dos  gruesos,
hasta  la  puesta  de  sol— para  aaiquilar  a  la  flota  rusa;  ea  este  intervalo
las  divisiones  acorazadas  japonesas  permanecieron  fuera  de  aceióu  du
rante  dos  horas  diez  minutos,  qué  representa  el  40  por  100 del  total,  y,
aunque  el  enemigo  fué  duramente  castigado,  tcdavía,  al  cerrar  la  noche,
constituía  una  fuerza  nada  despreciable.  En  Jutlandia,  el  Almirante  Je
llicoe  fué  menos  afortunado,  ya  que  el  cuerpo  principal  de  la  gran  flota
sólo  tuvo  un  par  de  horas  para  combatir,  y  desde  luego  en  condiciones
de.  visibilidad  mucho  peores  qúe  en  Tsushima.

El  análisis  de  las  dos  batallas  pone  de  manifiesto  que  los  dos  Coman
dantes  en  Jefe  se  atuvieron  a  un  plan  de  combate  cuidadosamente  prepa
rado.  El  Almirante  Togo lo  puso  en  ejecución  paso  a  paso,  sin  desviarse
un  punto,  cuando  pudo  muy  bien  haber  destruído  a  su  enemigo  durante
el  día  por  medio  de  una  acción  más  vigorosa;  de  modo  análogo  procedió
el  Abnirante  Jellicoe  en  Jutlandia  al  seguir  rígidamente  un  plan  pre
concebido,  cuya  idea  fundamental  era  la  seguridad  de  la  gran  flota.  Na
poleón  hizo  notar  en  cierta  ocasión  que  el  enemigo  habría  trazado  sus
pianes  el  día  antes  de  una  batalla  cuando  todavía  no  sabría  nada  acerca
de  sus  movimientos  ni  de  las  posiciones  que  pensaba  ocupar.  En  Traf  al
gar  disponían  los  ingfcses  de  un  plan  de  combate  perfecto  en  sus  prin
cipio.s  y  estudiado  con  anticipación;  pero  Nelson,  al  llegar  la  hora,  supo
prescindir  de  él,  con  la  mira  puesta  en  asestar  cuanto  antes  los  golpes
decisivos.

Epílogo.

Entre  Tsushima  y  Jutlandia  transcurrieron  solamente  doce  años,  y
otros  tantos,  aproximadamente,  desde  Jutlandia  hasta  nuestros  días;  uno
y  otro  período  constituyen  una  insignificancia  en  la  Historia,  y,  sin  em
bargo,  ¿no  es  cierta  la  inclinación  a  considerar  a  Tstishima  como  una
batalla  remota?  ¿ Podemos  asegurar  que  los  adelantos  en  los  métodos  tác
ticos,  desde  Jutlandia  a  los  tiempos  actuales,  han  sido  relativamente  ma

yores  que  los  ocurridos  entre  Tsushinia  y  Jutlandia?  Y  si  los  ingleses  y
alemanes  tuvieron  antes  de  Jutlandia  la  experiencia  de  ‘I%ushima  para
analizar  las  causas  de  los  éxitos  y  fracasos  en  un  moderno  combate  na
val,  ¿no  es  lógico  contar  con  que  todos  disponemos  ahora  de  dos  casos
dignos  de  ser  estudiados?  Acabamos  de  ver  que  las  dos  batallas  presen
tan  entre  sí  muchos  puntos  de  seméjanza,  y,  por  consiguiente,  parece  na
tural  que  a  las  conclusiones  análogas  deducidas  de  una  y  otra  se  les  pres
te  la  más  detenida  consideración.

Los  cielos  recompensan  con  los  laureles  de  la  victoria  solamente  a
aquellos  que  se  preparan  cuidadosamente  en  tiempo  de  paz,  y  ganan  la
bato/la  antes  cte  combatirla.  Pero  también  los  cielos  arrancan  la  corona
del  triunfo  a  aquellos  que  se  satisfacen  con  unas  cuantas  victorias  y  per
miten  que  sus  actividades  decaigan  en  la  paz.  La  antigua  sabiduríadice:
«Rpriétate  los  tirantes  del  casco  después  de  una  victoria!»-—Heihachiro
Togo.»

TOMO  crin                                                      7
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«  Un  fusil ametrallador inglés »

(De  Che  Army, Navy  and Mr Porce  Gazette.’)

Para  nadie  es  un  secreto  que  la  ametralladora  ligera,  emplekda  por  el
Ejército  británico  durante  la  Gran  Guerra,  y  que  continúa  empleándose
en  la  actualidad,  se  va  quedando  anticuada,  si  ya  no  lo  está  de  hecho.
La  falta  de  créditos  no  ha  peramitido  la  sustitución  de  esta  arma,  y  con
viene  recordar  que,  por  lo  mismo  que  Inglaterra  sólo  necesita  sostener
un  Ejército  relativamente  pequeño,  este  Ejército,  en  cambio,  debe  estar
dotado  de  los  últimos  adelantos  en  toda  clase  de  elementos.  La  Gran  Bre
taña  dispone  hoy  del  Ejército  más  eficiente  del  mundo;  pero  esta  eficien
cia  se  verá  comprometida  si  no  se  renueva  oportunamente  el  material
anticuado.

La  potencia  de  fuego  del  arma  ‘que nos  ocupa  es  indudablemente  esen
cial;  sin  embargo,  esta  cualidad  no  debe  afectar  en  grado  apreciable  n
otia  que  también  es  de  la  mayor  importancia:  la  movilidad.  Además,  con
viene  por  todos  conceptos  que  la  nueva  arma  qie  ha  de  reemplazar  la
actual  sea  fabricada  por  nosotros  mismos,  y  que  las  Casas  que  a  ello  se
dediquen  tengan  en  cuenta,  al  montar  sus  instalaciones,  los  enormes,  pe
didos  de  material  que  recaerán  sobre  ellas  en  caso  de  guerraS  Entre  to
das  las  grandes  naciones,  únicamente  la  Gran  Bretaña  ha  relegady  a  se
gundo  término  el.  problema  de  la  movilización  industrial.  Los  Estados
Unidos,  ese  pueblo  de  elocuentes  pacifistas  y  silenciosos  guerreros,  lo  tie
ne  resuelto  ya,  y  puede  servirnos  de  ejemplo.

Para  que  el  público  pueda  darse  cuenta  dé  lo  que  nuestros  fabrican-
tos  son  capaces  de  hacer  en  esto  terreno,  la  Gasa  Viokers-Armstrong,  Li-’
mited,  efectuó  unas  experiencias  muy  interesantes  el  10  de  septiembre
filtimo  con  el  «Fusil  ametrallador  Vickers-Berthier»  y  el  ccFusil  automá
tico  Pedersen».  La  demostración  tuvo  lugar  en  Bisley,  en  la  «National
Riñe  Assooiation  Ranges»,  con  asistencia  de  gran  número  de  periodistas,
los  cuales,  en  su  mayor  parte,  parecieron  vivamente  impresionados  por’
la  prueba  final  de  fuego  de  un  fusil  Berthier,  al  que  se  había  enterra
do  previamente  en  arena.

El  fusil  aiuetrallcidor  Vickers-Berthier.

El  fusil  ametrallador  Vickers-Berthier  (1)  es  un  arma  automática,
accionada  por  los  gases  de  la  pólvora,  muy  sencillo  y  manejable.  Su  as
pecto  es  el  de  un  fusil  ordinario,  y  su  peso,  ligeramente  superior  al  doble
de  este  último,  ya  sea  del  modelo  III,  IV  ó  III.  Se le  puede  desarmar  rá
pidamente  en  oinoo  secciones  principales,  a  saber:,  (a),  cañón  con  su
oasquillo  de  testera,  obturador,  regulador  y  punto  de  mira;  (b),  pieza  de

(1)  Víok-ers-Armstrong  ha  preferido  esta  denominación  a  la  oficial
do  ametralladora  ligera.
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encaje  del  depósito  de  alimentación,  alza,  eyector  y  mecanismos  del  dis
paro;  (c),  cierre,  extractor,  pieza  de  alimentación,  aguja  percutora  y
émbolo;  (d),  pistón-guía  del  cañón  y  horquilla  de  apoyo;  (e),  culata  con
los  muelles  de  retroceso  y  amortiguador,  pistolete  y  guarda  del  gatillo.

El  enfriamiento  se  obtiene  por  el  aire,  para  lo  cual  el  cañón  lleva
una  serie  de  anillos  de  radiación.  El  cañón  puede  cambiarse  en  cinco  se

El  fusil ametrallador VickeraBerthjer para  servicio en  tierra (vista lateral’). En  lugar
del  cargador o  pieza de  alimentación en  forma de  arco  que se  ve en  la  fotografía,

se  puede emplear uno en  forma de  tambor achatado.

gundos,  sin  que  el  sirviente  tenga  que  tocarle  mientras  se  efectúa  esta
operación.  El  desarme  total  se  hace  en  treinta  y  cinco  segundos,  y  en  se
tenta  y  cinco  se  vuelve  a  armar  por  completo.  La  palanquilla  reguladora

puede  colocarse  en  tres  posiciones,  que  corresponden  al  fuego  automático,
al  de  tiro  a  tiro  y  al  seguro.  El  soporte  de  culata  que  acompaña  al  arma
se  emplea  únicamente  para  el  tiro  alarga  distancia;  por  regla  general,
el  apuntador  dispara  echado  de  bruces  sobre  el  terreno,  con  el  extremo
anterior  del  cañón  apoyado  en  la  horquilla.

En  la  demostración,  que  tuvo  lugar  en  Eisley,  el  10  de  septiembre,  el
fusil  Vickers-Barthier  trabajó  a  la  perfección.  La  distancia  era  de  cien
yardas.  Ea  la  primera  prueba  se  hicieron  10 disparos,  con  intervalos  bas
tante  apreciables,  y  a  continuación  so más  en  rápida  sucesión,  pero  sin
pasar  al  fuego  automático;  en  estos  30  disparos  se  invirtieron  trece  se
gundos,  y  todos  ellos  quedaron  bien  agrupados  en  el  disco  de  12  pulga
das  que  formaba  el  centro  del  blanco:  Siguió  después  otra  serie  de  30  dis
paros  con  fuego  automático  rápido,  con  2.8 blancos.  Empleando  el  fusil
en  esta  forma  se  puede  variar  la  velocidad  de  fuego  entre  450  y  800  dis

—      paros  por  minuto.
El  apuntador  demostró  también  la  facilidad  con  que  se  puede  dispa

rar  apoyando  el  fusil  en  el  hombro  o  en  la  cadera,  y  de  rodillas  o  echa
do,  sin  hacer  uso  del  soporte.  La  posición  del  arma  es  independiente  de
su  capacidad  para  vomitar  proyectiles;  se  llegó  a  hacer  fuego  on  el  ca-
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ulón  invertido,  postura  que  únicamente  se  puede  recomendar  a  los  varios
ejércitos  chinos  que  ahora  se  encuentran  en  campaña.

Otra  prueba  consistió  en  una  serie  de  180  disparos  contra  una  tra
viesa  horizontal,  seguida  por  otra  del  mismo  número  contra  la  misma
traviesa,  colocada  verticalmente  (en  este  último  caso  se  •hizo  uso  del  sc
porte  de  culata,  que  puede  alargarse  o  acortarse  para  ajustar  la  punte
ría  por  medio  de  un  manguito  roscado).  Tanto  en  una  como en  ufta,  la
gran  mayoría  de  los  impactos  quedaron  agrupados  en  una  faja  de  nue
ve  pulgadas  de  ancho.

Inmediatamente  después  se  efectuaron  1.000 disparos  en  fuego  auto
mático,  y  de  ellos.  los  últimos  300  con  la  máxima  velocidad.  En  los  pri
meros  700  se  invirtieron  cinco  minutos  y  veintisiete  segundos,  y  en  los

El  fusil  ametrlIador  Vickers-Berthier  transformado  para  s.s

instalación  en  los,  aviones.

300  restantes,  un  minuto  y. siete  segundos.  Un  poco  más  tarde  se  hicie
ron  otros  30  disparos  para  demostrar  que  la  pruba  anterior  no  había
afectado  a  la  seguridad  del  arma.  Debe  advertirse  que  la  vida  efectiva

“

F
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de  un  cañón  varía  entre  12.000  y  17.000  disparos.  Durante  las  pruebas
anteriores,  en  fuego  continuq,  sólo  una  vez  se  atoró  un  cartucho;  pero
en  tres  segundos  quedó  libre  el  cañón.

Se  ensayó  también  un  fusil  Vickers-Berthier,  modificado,  para  ci  em
pleo  del  cargador  circular,  con  capacidad  variable  entre  60 y  100  cartu
chos.  El  cañón  empleado  en  este  casó  es  más  corto  que  el  usual.  Se  prot
primero  un  cañón  ligero,  y  a  continuación  uno  pesado,  efectuándose
300  disparos  con  este  Último.  Por  Último,  en  medio  de  gran  expectación,
se  volvió  a  probar  el  fusil  después  de  haber  sumergido  el  cañón  rn  fan
go  y  arena,  sin  la  menor  incidencia.  Los  representantes  de  la  Prensa  mos
traron  su  satisfacción  en  términos  mucho  más  expresivos  que  los  solda
dos  presentes,  sin  duda  porque  estos  Últimos  daban  por  hecho  que  o  ten
drían  que  emplear  sus  ametralladoras  después  de  haberlas  sometido  a  un
baño  prolongado  en  tales  elemeñtos.

El  fusil  ametrallador  Vickers-Eerthier  se  ensayó  también  :fin  su  ins
talación  para  el  tiro  desde  aeroplanas,  sometiéndolo  a  una  sei’ie  de  prue
bas,  de  las  que  salió  airosamente;  la  transformación  del  arma  para  este
servicio  se  puede  hacer  con  facilidad,  y  con  una  ligera  modificación  son
utilizables  las  mismas  municiones.

El  conjunto  de  las  experiencias  puso  dó  manifiesto  que  la  firma  Vic
kers-Armstrohg,  Limited.  puede  fabricar  actualmente  una  ametralladora
ligera  muy  superior  a  las  empleadas  por  las  fuerzas  armadas  de  la  Co
rona,  y  esta  superioridad  presente  se  acentuará,  como  es  lógico,  durante
el  curso  de  una  producción  en  gran  escala,  consecuente  a  un  pedido  ofi
cial.  Es  de  esperar  que  el  Ministerio  de  la  Guerra  encontrará  el  dinero
necesario  paró  dotar  a  los  servicios  que  de  él  dependen  con  la  nueva
arma,  y  con  ello  conseguirá  que  las  Casas  productoras  se  encuentren  en
condicionés  de  responder  a  todas  las  exigencias  que  puedan  presentarse
en  los  momentos  críticos.

1         ——
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de  un  eclipse  de  algunos  años,  debido  a  la  guerra,  desarrollé  nue
vamente  su  actividad  y  cuentan  actualmente  con  un  tonelaje

de  36.910  toneladas,  que  les  permiten  transportar  alrededor  de

800.000  de  mineral  por  año,  por  medio  de  sus  propios  buques,
desde  países  lejahos  hasta  Rótterdam.  La  parte  en  que  han  con
tribuído  los  vapores  Krupp  en  el  volumen  de  importación  del
puerto  de  Rótferdam  después  de  la  guerra  se  puede  expresar  pú
las  cifras  siguientes:  en  1921-1922,  de  un  total  de  926.202  tone
ladas,  los  vapores  Krupp  importaron  68.191;  en  1929-1920,  le
2.150.956  toneladas,  importaron  676.766.  La  cifra  ha  pasado,  pues,
de  ser  próximamente  el  7  por  100  a  más  del  30  por  100.

ARGENTINA

Buques  dados  tic baja.

Han  sido  dados  de  baj a  los  torpederos  Entre  Ríos,  Corrientes
y  ‘Misniose  y  transporte  Río  Negro,  en  vista  de  su  antigüedad,.
poco  valor  militar  y  el  elevado  coste  de  las  reparaciones  que  se
ría  menester  efectuarles  para  ponerlos  en  condiciones  de  prestar
servicio.

Se  ha  anunciado  la  subasta  del  ex  crucero  y  ex  transporte  Pa
tagonia,  construído  en  Fiume  en  1885.

Ejercicios  de  ‘la  escuadro.

Durante  el  mes  de  diciembre  efectuó  la  escuadra  de  instruc
ción  el  último  período  de  ejercicios.  En  los  primeros  días  salieron
de  Río  Santiago  los  grtipos  de  exploradofes  y  rastreadores  para  ha
cer  ejercicios  de  tiro  al  blanco  y  lantzamiento  de  torpedos.  Toma
ron  parte  aeroplanos  que  remolcaron  mangas  para  que  sirvieran
de  blanco.  El  día  11  se  concentraron  en  el  Ricón  de  Bahía  Blanca

para  realizar  ejercicios  de  conjunto  con  los  acorazados  Moreno  y
Rivadavia.

Las  pruebas  finales  se  hicieron  en  las  proximidades  de  Mar
del  Plata,  interviniendo  en  ellas  la  Aviación  naval  con  varias  es
cuadrillas.

Los  buques-escuelas,  por  su  parte,  realizaron  diversos  viajds;.
el  Garibaldi  hizo  escalas  en,  Puerto  Beigrano  y  Mar  de  Plata.
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ESTADOSUNIDOS

Programa  naval.

El  departamento  de  la Marina  americana  ha  sometido  al Congre
so  el  primer  programa  de  construcciones  nuevas,  conforme  al  Tra
tado  de  Londres.  Su  realización  implicará  un  gasto  de  134.635.000
dólares.

Los  barcos  comprendidos  en  el  programa  son  los  siguientes:
primero,  un  portaavjón,  que,  con  su  armamento,  municiones  Y
aviones,  no  debe  costar  ms  de  27.650.000  dólares;  segundo,  un
crucero  con cubierta  de  vuelo, cuyo  precio  total,  incluyendo  la  cora-.
za,  el  armamento,  las  municiones  y  los  aviones,  será  de  20.780.000
dólares;  tercero,  un  crucero  que  costará  con  coraza,  armamen

to,  municiones  y  aviones  16.605.000  dólares;  cuarto,  cuatro  subma
rinos,  cuyo  coste  total  no  deberá  exceder  de  4.400.000  dólares,  o
sea  17.600.000  entre  todos.

Se  prevé  que  para  el  portaavión  el  crédito  comprenderá  la
compra  de  114  aviones;  para  el  crucero  con  cubierta  de  vuelo,  36,
y  para  el  crucero,  seis  aparatos.

Cr&ljtos  para  collstrticcloiieç n avales.

La  Comisión  de  Marina  de  la  Cámara  de  representantes  ha  dado

un  dictamen  favorable  sobre  el  gasto  de  74.030.000 dólares  para  que
se  Pongan  las  quillas  de  nuevas  unidades.  Sin  embargo,  no  ha  ad
mitido  el  de  16  millones  de  dólares  que  debían  haberse  destinado
a  la  constucción  de  un  crucero  armado  con  cañones  de  96  milíme
tros.  Los  técnicos  americanos  son,  en  efecto,  de  la  opinión  que
este  tipo  de  crucero  no  tiene,  actualmente,  valor  combativo.

Por  73  votos  contra  13,  el  Senado  ha  votado  un  crédito  de  30

millones  de  dólares  para  la  modernización  de  los  buques  de  línea
Ydaho,  Mississipí  y  NewMéxjco.

Nuevos  modelos de  torpedos.

Un  arma  nueva  van  a  incorporar  los americanos  a  su  material
naval.  Al  parecer,  los  Estados  Unidos  van  a  adoptar  un  torpedo
eléctrico  que  ofrece  la  ventaja  de  no  dejar  estela  durante  su  tra
yecto•  por  debajo  del  agua,  resultando  así  mucho  más  útil  que  el
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ordinario,  cuya  huella,  formada  por  las  burbujas  de  aire,  permi
te,  a  veces,  al  buque  objeto  de  la  agresión  evitarla  con  un  golpe
de  timón,  gobernando  oportunamente  al  torpedo  que  lo  amenaza.

Persiguiendo  la  enorme  ventaja  de  un  torpedo  invisible  se  es

forzaron  los  alemanes  en  crear  uno,  llevándolo  a  cabo  en  víspe
ras  del  armisticio,  con  resultado  satisfactorio.  En  el  mismo  sentido
se  hicieron  experiencias  en  Inglaterra,  que  se  cree  han  sido  aban

•  donadas;  Los  ensayos  llévados  a  cabo  por  los  Estados  Unidos  en
Newport,  Rhode  Island,  se  dice  que,  también,  han  dado  excelentes
resultados.

Este  torpedo  es  accionado  por  un  motor  eléctrico  extra  ligero,
cuya  corriente  es  suministrada  por  pilas,  también  muy  ligeras.

Su  velocidad  es  un  poco meñor  que  lds  de  tipo  á  aire  comprimido;
pero  se  está  tratando  de  perfeccionar  el  motor,  así  como  las  pilas,
con  la  esperanza  de  alcanzar  la  velocidad  de  30  millas  en  un  re
corrido  de  11.000 metros.  En  el  tipo  de  aire  comprimido,  como  es
sabido,  la  velocidad  disminuye  progresivamente;  el  modelo  eléc
trico  tiene  la  ventaja  de  mantener  ñna  velocidad  constante,  lo  que
tiende  a  aumentar  la  eficacia  del  tiro.

Los  submarinos  provistos  de  esta  nueva  arma  serán  mucho  más
peligrosos,  tanto  para  los buques  de  guerra  como  para  los mercan
tes,  que  los  actuales,  pues  nada  anunciará  ni  revelará  sus  ata
ques.  Aunque  el  modelo  eléctrico  americano  no  se  considera  toda
vía  suficientemente  perfeccionado  para  que  sean  suministrados  a
la  flota,  lo  serán,  sin  duda,  en  un  porvenir  pr6ximo.

Otro  invento  americano  interesante  para  la  Marina  es  un
torpedo  corto  de  alta  potencia  para  uso  de  los  cañones  lanzatorpe
dos.  Esta  máquina  contiene  una  carga  excepcionalmente  pesada
de  explosivo  y  posee  una  velocidad  de  35  millas  en  un  reccrrido
muy  reducido,  suficiente  para  los  torpedos  lanzados  por  aviones.

FRANCIA

Atribuciones  del  Subsecretario  del  Estado
•                         en la  Marina.

Un  reciente  decreto  fija  las  siguientes  atribuciones  del  Subse
cretario  del  Estado  en  la  Marina.

Auxiliará  al  Ministro  y  le  reemplazará,  en  caso  de  ausenciar
en  la  preparación  y  discusión  del  presupuesto.  Tiene  voz  en  las
dos  Oámaras.
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•  Por  delegación  del  Ministro,  y  bajo  su  autoridad,  se  Ócupará
de  las  cuestiones  qué  a  continuación  se  expresan:

Ordenación  de  pagos,  centralización  y  rendición  de  cuentas  del
departamento.

Asuntos  relativos  a  la  Dirección  general  de  la  contabilidad  ge
neral  y  la  contabilidad  industrial  de  los  arsenales.

Constitución.,  organización  y  vigilancia  de  aprovisiénamientos
del  material  de  la  Marina  militar,  ordenados  por,  el  Ministro,  con
forme  a  los  Reglamentos  en  vigor.

Preparación,  tramitación  y  ejecución  administrativa  de  com
pras  y  contratos  de  todas  clases  ordenados  por  el  Ministro,  asi
como  de  las  cuestiones  contenciosas  que  a  ellos  se  refieran.

Cuestiones  concernientes  a  pensiones  de  retiro  del  personal  mi
litar  y  civil.

De  un  modo  general,  todos  los  asuntos  administrativos  oue  le
confíe  el  Ministro  de  modo  permanente  o  temporal.

Cuestiones  concernientes  a  la  creación  y  funcionamiento  de
círculos  y  clubs  de  oficiales,  clases  y  marineros.

Prestarán  su  concurso  al  Subsecretario  del  Estado,  en  el  estu
dio  de  los  asuntos  referentes  a  sus  atribuciones,  la  Sección  admi
nistrativa  del  gabinete  y  el  Servicio  de  lo  contencioso  del  gabinete.

El  Subsecretario  del  Estado  tiene  la  delegación  permanente  de
la  firma  del  Ministro  de  todos  los  asuntos  de  su  incumbencia  y  de
todos  los  que  el  Ministro  someta  a  su  decisión.

Reorganización  del  Ministerio  del  Aire.

La  , reorganización  del  Ministerio  del  Aire  tiende  a  mejorar  la
cooperación  entre  el  citado  Departamento  y  los  otros  de  defensa
nacional,  poniendo  fin  a  la  frecuente  dualidad  de  inspectores  de
fuerzas  aéreas.  M.  Paul  Painlesé,  Ministro  del  Aire,  ha  manifesta
do  que  semejante  dualidad  es  justamente  criticada,  pues  •con
ella  no  se  consigue  sino  someter,  para  el  mismo  objeto,  las  escua
drillas  de  cooperación  a  dos  inspecciones  diferentes  sin  ligazón  al
guna  entre  ellas,  cuya  consecuencia  es  dejar  en  la  ignorancia  al
General  en  Jefe  de  la  situación,  de  la  aviación  de  bombardeo  y
de  los  recursos  que  ésta  pudiera  eventualmente  poner  a  su  dispo
sición.  •

Las  fuerzas  aéreas  no  tendrán  en  adelante,  más  que  un  ins
pector  general,  miembro  del  Consejo  superior  de  guerra,  cuya  au
toridad  es  indiscutible  sobre  todo  el  personal  de  Aviación.
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El  decreto  constituyendo  la  inspección  general  de  las  fuerzas
iiel  Aire  prevé  que  este  puesto  puede  confiarse  a  un  Genera1  de
división,  a  un  Almirante  o  a  un  General  del  Arma  aérea.

La  nueva  organización  comprende  dos  disposiciones  esenciales:
una  de  ellas  separa  netamente  el  mando  y  la  administración;  la
otra  transforma  las  dos  direcciones  militares  actuales  en  una  di
rección  de  fuerzas  aéreas  de  mar.

En  virtud  de  estas  disposiciones,  el  Estado  Mayor  de  las  fuer
zas  aéreas  recibirá  una  organización  adecuada  al  papel  de  mando,
instrucción  y  movilización,  que  es  esencialmente  el  suyo.  La  im
portancia  que  de  este  modo  se  le  confiere  y  la  necesidad  de  darle
una  composición  equilibrada  exige  el  restablecimiento  de  dos
puestos  de  Subjefes  de  Estado  Mayor,  uno  para  las  fuerzas  de  tié
rra,  y  otro  para  las  de  mar.

Fort1ficaci&i (le fronteras.

Le  Matin  ha  publicado  una  notable  serie  de  artículos,  en  los
que  expone  vastos  proyectos  de  fortificación  de  las  fronteras
francesas  con  Italia  y  Alemania,  proyectos  que  deben  estar  prác

ticamente  terminados  en  tres  o  cuatro  años.
Los  artículos  demuestran  que  estas  dos  fronteras  han  sido

enormemente  reforzadas  por  medio  de  un  intenso  y  modernísimo
sistema  de  defensa,  basado  en  la  experiencia  de  ‘la última  guerra.
El  antiguo  método  de  construir  grandes  fortalezas,  más  o  menos

aisladas,  en  varios  puntos  estratégicos,  ha  sido  substituido  por  un
novísimo  sistema  de  defensa  subterránea,  todas  ligadas  entre  sí
y  dispuestas  para  permitir  la  aglomeración  de  las  tropas  de  pri
mera  línea;  todo  esto  constituye  una  inexpugnable  y  más  o  me
nos  continua  línea  de  fortificación,  inacóesible  a  la  artillería  pe
sada  y  a  la  -aérea.  En  suma,  la  nueva  defensa  de  las  fronteras
francesas  puede  considerarse  como  la  reconstitución,  en  forma
permanente,  de  la  defensa  de  los  aliados  en  el  frente  occidental.

Puesta  a  flote del buque flodriza de submarino
«JuIe.s. Veriie».

En  febrero  se  botó  al  agua  el  buque  nodriza  de  submarinos  fu
les  Verne,  construído  en  el  dique  de  «Fosse  aux  máts».

Este  sistema  de  construcción  tiene  muchas  ventajas,  entre  ellas
la  de  permitir  que  el  buque  caiga  al  agua  mucho  más  adelantado
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en  s’us obras  que  si  se  hubiese  construído  sobre  una  grada.  Los mo
tóres  están  .ya  instalados,,  así  como  los  ejes  de  las  hélices  y  gran
parte  de. las  máquinas  auxiliares.

Se  ha  embarcado  un  gran  núcleo  de  la  dotación  y  empezará  las
pruebas  en  el  mes  de  abril  o  de  mayo.

Botadura  del  destructor  «itig’le».

En  los  astilleros  de  Dunkerque  ha  sido  botado  al. agua  el  19  de
febrero  el  destructor  Aigle.

Construcci&n de un  nuevo  crlcero.

Recientemente  ha  comenzado  la  construcción  del  crucero  Alga
rie,  cuya  quilla  se  había  demorado  en  virtud  de  un  acuerdo  cali

Italia.  La  fecha  prevista  para  su  botadura  es  el  nies  de  diciernbri
de  1931  y  la  dé  su  presentación  a  pruebas  en  junio  de  1933.

El  Algerie  es  el  séptimo  crucero  de  10.000 toneladas  que  la  Ma
rina  francesa  construye  desde  el  Tratado  de  Wáshington.  Si  s
cuentan  también  los  tres  de  8.000 toneladas  tipo  Dugua.y-Trouin,
se  elevan  a  10  los cruceros  construídos  después  de  la  guerra.

Desarme  de  uiia  división  de  cruceros.

Se  ha  desarmado  al  Molhouse, que  ha  pasado  a  una  situación

parecida  a  la  que  en  nuestra  Marina  se  llama  cuarta;  esto  es,  de
jándole  como  dotación  un  cierto  número  de  hombres  indispensables
para  su  conservación,  limpieza  y  vigilancia.  El  Metz  ya  se  encon.

traba  anteriormente  en  la  misma  situación,  y  el  Strasbourg  pasará’

a  ella  cuando  se  le  hagan  algunas  obras  indispensables.  Estos  bu
ques  constituían  la  división  de  cruceros  ex  alémanes.

Ejercicios  de  la  segunda  divlsin  ligerv.

La  segunda  división,  ligera,  compuesta  de  tres  conductores  de
flotilla,  seis  destructores,  un  submarino  y  un  minador,  ha  efectua
do  maniobras  en  la  región  de  Hourque,  al  mando  del  Almirante
Laborde,  que  arboló  su  insignia  en  el  conductor  de  flotilla  Bison.
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Colisión  entre  torpederos.

El  26  de  enero,  y  encontrándose  la  primera  flotilla  de  torpede
ros  fondeada  en  la  bahía  de  Lavandou,  refugiada  por  1 cinar  un
fuerte  mistral,  el  Bordelais garreó  y  rápidamente  se  fué  contra  el
Fougueux,  al  que  hizo  una  brecha  de  tres  metros  de  larga  en  las
proximidades  del  escoben  y  por  encima  de  la  línea  de  flotación.

Como  medida  de  precaución  el  Fougueux  fué  a  Tolón  para  re

parar,  mientras  que  el  Bordelais pudo  continuar  os  ejercicios  de
la  primera  escuadra,  de  la  que  ambos  forman  parte.

Crucero  por  el  Océano ladico  y  Extremo  Oriente.

Los  cruceros  Colbert  y  Foch  y  los  conductores  de  flotilla  Ver
dun,  Valmy y  Guépard van  a  realizar  un  crucero  por  el  Océano  In

dico  y  Extremo  Oriente.  UDs dos  cruceros  son  los  dos  últimos  de
una  serie  de  cinco  de  10.000 toneladas.  Los  conductores  de  flotilla

son  los  buques  más  .grandes  de  su  tipo  en  tolas  las  Marinas.  Sus
máquinas  tienen  70.000  caballos,  que  desarrollan  una  velocidad  de
36  millas;  el  armamento  consiste  en  cinco  cañone  de  12  centíme

tros,  cuatro  antiaéreos  de  12 centímetros  y  seis  tubos  lanzatorpedos.

Armamento  del  e nseero.escuel a  «.Jeanne  d’ Are».

El  cruceit-escuela  Jeanne  d’Arc  llegó  a  Brest  el  28  de  enero,
procedente  de  Saint-Nazaire,  donde  fué  construido.  Durante  su  tra

vesía  efectuó  una  primera  prueba  de  funcionamiento  general  de
sus  máquinas,  a  la  que  se  les  hizo  desarrcllar  próximamente  el  75
por  100 de  su  potencia  máxima.

Va  a  procederse  a  su  armamento,  y  el  1.°  de  octubre  próximo
estará  listo  para  prestar  servicio  como  buque-escuela.

Pruebas  de  buques  y  botaduras  durante
el  año  actual.

Los  buques  que  actualmente  están  haciendo  pruebas  son  los  si

guientes:  el  crucero  de  10.000  toneladas  Foch,  que  u: ícticamente
está  listo;  el  crucero-escuela  de  6.000  toneladas  ,Jeanne d’Arc  y  el
crucero  minador  Pluton,  de  5.500 toneladas;  los  superdestructores
de  2480  toneladas  Albatros  y  Gerifalte  están  dispuestos  en  Nantes
para  efectuar  las  pruebas  preliminares,  aunque  sin  montar  todavía
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el  armamento;  el  destructor  Basque,  de  1.500  toneladas,  cuya  cons

trucción  se  había  retrasado,  y  que  hace  tres  años  debiera  haberse
reunido  en  las  flotillas  a  sus  similares  de  la  misma  serie;  el  crucero

submarino  de  3.300 toneladas  Surcouf  ha  empezado  ya  en  Cherbur

go  las  pruebas  en  superficie  y  en  inmersión;  los  submarinos  de
1.500  toneladas  Pascal, Pasteur,  Monge, Tresnel,  Poincaré, Pouceiet,
Acteon,  Acheron y  Argo, que  ya  tienen  todo  su  armamento  a  bordo,
han  sido  probados  en  la  mar  y  van  a  quedar  pronto  listos;  los

A chille,  Ajax,  Phoenix,  Pegase,  Protée  y  .4rchivcde,  dd  mismo
tipo,  pueden  estar  alistados  dentro  de  unas  semanas.  De  este  modo
muy  pronto  serán  reforzadas  las  flotillas  con  15  valiosos  submari
nos  de  alta  mar,  sin  contar  otros  más  pequeños  de  defensa  de  costas

y  minadores  que  están  armándose  con extrema  lenti  tud.
Durante  el  año  actual  entrará  en  servicio  el  crucero  de  10.000

toneladas  Dupleix,  cuyo  armamento  se  está  activando  en  Brest,  y
serán  botados  al  agua  los  superdestructores  de  2.480  toneladas
Aquila.,  Milano  y  Gavilán;  los  de  2.610  Kersaint,  Garsard, Tartu
Breze  y  Chevalier  Paul  y  probablemente  tres  superdestructores
de  2.700 toneladas  del  programa  1930 y  10 submarinos,  encargados

a  Saint-Nazai,re  y  astilleros  de  Nantes.

Buque  petrolero.

El  petrolero  Elorn,  construído  en  Hamburgo  con  planos  france
ses,  ha  sido  entregado  a  Francia  como  reparaciones  de  la  guerra.

Podrá  llevar  9.000 toneladas  de  petróleo.  Queda  por  ahora  en  Cher
burgo,  donde  se  procede  a  montar  los  dos  cañones  de  100  milíme
tros  de  que  irá  armado,  terminado  lo cual  hará  sus  pruebas  defini

tivas  para  ser  recibido.

HOLANDA
Construcciones navales.

La  Cámara  ha  aprobado  un  crédito  suplementario  de  770.000
florines  para  construcciones  navales.  En  esa  cifra  está  comprendida
la  suma  de  250.000  florines  para  la  construcción  de  un  crucero
grande,  un  destructor  y  un  crucero  deS’ 5.250  toneladas,  destinado  a
reemplazar  el  antiguo  acorazado  Hertog-Hendrjck,  Se  incluye  tam

bién  otro  crucero  de  la  misma  clase,  que  debe  empezar  a  prestar
servicio  en  1935.  Llevará  seis  cañones  de  150  milímetros  y  tendrá
una  velocidad  de  32  millas.  Se  construirá  también  un  cañonero  de
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15  millas  de  veldcidad,  armado  con  tres  piezas  de  150  milímetros,
destinado  a  las  Indias  holandesas.

Se  está  estudiando  la  construcción  de  dos  cruceros,  ocho destruc
tores  y  doce  submarinos  para  aumentar  en  un  50 por  100  el  efec

tivo  de  la  flota  actual  de  las  Indias.

INGLATERRA.

Curso  de  Estado  Mayor.

El  13  de  enero  comenzó  en  Greenwich  el  nuevo  curso  en  la  Es
cuela  de  Estado  Mayor  Naval.  Toman  paifte  en  él:  catorce  Cap ita
neá  de  fragata,  quince  Capitanes  de  corbeta,  tres  Tenientes  de
navío  y  un  Cápitán  de  corbeta  de  la  Marina  del  Canadá.  En  total,

33  alumnos;  cuatro  más  que  en  el  último  curso.

Sobre  el  retraso  de  las  próximas  maniobras.

Ha  sido  favorablemente  acogida  por  la  opinión  la  decisión  del
Almirantazgo  de  enviar  a  las  Indias  Orientales  algunas  de  las
grandes  unidades  de  la  flota  del  Atlántico.  Los  habitantes  de  aque
lla  parte  del  Imperio  británico  han  acogido  con  júbilo  la  noticia,

pues  se  mostraban  quejosos  del  olvido  en  que  los  tenía  la  madre
Patria.  Se  esperan  útiles  enseñanzas  del  largo  viaje  que  van  a
llevar  a  cabo  estas  grandes  unidades,  que  es  el  mayor  que  desde
hace  dos  años  han  realizado  los  acorazados.  Este  no  alterará  el
plan  de  maniobras  navales  combinadas  que  acostumbran  hacer  las
escuadras  del  Atlántico  y  del  Mediterr4neo;  aunque  se  efectuarán
un  poco más  tarde  que  otras  veces.  Este  retraso  de  fecha  ha  dado
lugar  a  comentarios  interesantes,  pues  muchos  críticos  navales
sostienen  la  conveniencia  que  siempre  se  celebrasen  en  la  misma
época  que  este  año;  argumentando  que  en  muchas  ocasiones,  prin
cipalmente  en  las  prácticas  preliminares  que  en  su  viaje  hacia  el
Mediterráneo  emprende  la  escuadra  del  Atlántico,  han  tenido  que
suspenderse  las  operaciones,  debido  al  mal  tiempo,  o  se  ha  tenido
que  prescindir,  por  el  mismo  motivo,  de  alguna  parte  del  progra
ma,  por  no  exponer  al  personal  y  al  material  a  los  riesgos  del
temporal  reinante.  No  se  han  cambiado,  otras  veces,  los  meses  en
que  se  realizaban  las  maniobras  del  Atlántico  por  no  trastornar
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el  resto  del  programa  dentro  del  Mediterráneo.  Este  año  se  verá.
si  es  realmente  conveniente  para  las  prácticas  el  cambio  de  fecha
propuesto.  El  Almirantazgo  juzgar.á,  después  de  este  ensayo,  si
es  igualmente  ventajoso  que  las  maniobras  combinadas  se  lleven.

a  cabo  en  la  fecha  acostumbrada  o  en  la  primavera  y  si  podrían
substituirse  por  prácticas  más  útiles  las  limitadísimas  operacio
nes  que  por  razones  de  economía  se  imponen  a  la  escuadra.

El  nuevo  crucero  «remaei».

-  La  Prensa  inglesa  da  los  detalles  siguientes  sobre  las  caracte
rísticas  del  crucero  Leander,  prototipo  de  una  nueva  clase:  su  tone

laje  será  de  6.500  toneladas;  estará  provisto  de  turbinas  que  le
asegurarán  una  velocidad  de  35  millas,  o  sea  dos  nudos  más  que  la
velocidad  de  cualquier  crucero  británico  anterior.  Esta  velocidad

podrá  desarrollarla  aunque  el  buque  tenga  todo  su  armamento  a
bordo,  así  como  sus  municiones  de  tiempo  de  guerra.

El  aspecto  del  Leander  es  completamente  nuevo.
Los  cruceros  ingleses  actuales  tienen  tres  chimeneas;  sobre  esta

nueva  unidad  todos  los  humos  de  sus  calderas  de petróleo  irán  diri

gidos  hacia  una  enorme  y  única  chimeneá,  situada  casi  en  el  centro
del  buque.  Esta  disposición  tendrá  la  doble  ventaj.a  de  reducir  la

superficie  presentada  como  blanco  al  enemigo  y  de  desembarazar
la  cubierta.

El  armamento  consistirá  en  ocho cañones  de  152  milímetros  d
tiro  rápido,  de  nuevo  modelo,  montados  en  torres  gemelas  a  proa  y
a  popa.  El  ángulo  de  tiro  máximo  de  los  cañones  de  los  cruceros
anteriores,  así  como los  de  los  dos  acorazados  tipo  Nelson,  no  tienen
más  que  30 grados;  los  cañones  del  Leander  podrán  tirar  hasta  con

70  grados.  Esta  disposición  proporcionará  un  enorme  alcance  y
permitirá  utilizar  estas  piezas,  tanto  para  el  tiro  contra  aviones
como  para  objetivos  de  superficie.

Además  de  estos  ocho  cañones  de  152  milmetros,  el  Leander
montará  una  batería  de  pequeños  cañones  para  el  tiro  contra  avio

nes  y  tubos  lanzatorpedos.  Llevará  dos  aviones  sobre  catapultas.
El  nuevo  crucero  británico  estará  protegido  por  un  importante

blindaje  en  sus  partes  vitales.
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Nuevos submarinos.

El  submarino  Rover  hará  sus  pruebas  en  Bartow,  dbnde  se  le
preparará  para  enviarlo  de  estación  al  Mediterráneo.  Este  buque
pertenece  al  programa  de  1928  y  es  el  último  de  los  tres  que  fue
ron  encargados  a  la  Casa  Vickers  Armstrong  Limited,  de  los  cua
les  el  Regent  y  Reanlus fueron  entregados  en  septiembre  y  noviem

bre  últimos.
El  Rainbow,  que  es  el  último  que  queda  de  este  programa,  s

está  terminando  en  los  astilleros  de  Chatham;  pero  no  estará  listo
hasta  fin  del  próximo  septiembre,  y  es  probable  que  durante  bas
tante  tiempo  no  se  vuelvan  a  encargar  nuevos  submarinos.

Hasta  ahora  no  han  empezado  las  construcciones  de  los tres  sub
marinos  del  programa  de  1929,  que  fueron  suspendidas  durante  la
Conferencia  naval.  El  Thames,  tipo  oceánico,  se  está  construrendo

en  Barrow  por  la  Casa  Vickers  Arrnstrong,  y  los  de  tipo  costero
Swordfish  y  Sturgen,  por  los  astilleros  Chatham;  la  quilla  del  úl

timo  de  los  citados  buques  se  puso  el  31  de  enero.

Pruebas  del  subiiiarlno  «Partlilan»..

El  nuevo  submarino  Parthian  ha  efectuado  un  crucero  de  prue
bas  por  el  norte  de  Escocia.  y  mar  del  Norte,  regresando  a  Ports

mouth  el  17  de  febrero.  Este  submarino  pertenece  a  una  serie  de
seis  del  programa  de  1927 y  ha  sido  el  único  construído  por  el  Esta-.
do;  los  otros  cinco  lo  han  sido  pór  contrata  en  astilleros  particii
lares.

Nuevo  caüonero..

Está  pendiente  de  entrega  el  nuevo  cañonero  Penzance.  cuyaz
pruebas  se  verificaron  recientemente.

Se  construyó  en  los  astilleros  de  Devonport  y  es  uno  de  los  oua
tro  cañoneros  del  programa  de  1928.  Se  le  destinará  a  prestar  er—

vicio  fuera  de  la  metrópoli,  en  relevo  de  uno  de  los cañoneros  cons-
truídos  durante  la  guerra.  Su  gemelo,  el  Hastings,  reemplazará  al
Lupin  en  el  golfo  de  Persia,  y  este  último,  al  Glematis,  que  se  está.
preparando  para  ponerlo  a  la  venta  en  Portsmouth.
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•                                          Nuevos t1structores.

A  fin  de  abril  estarán  listos  para  prestar  servicio  un  conduc
•  tor  de  flotilid  y  10  nuevos  destructores,  que  están  terminándose
de  armar  en  astilleros  particulares.  Dos  de  éstos,  el  Saguenay  y  el
Skeena,  serán  para  la  Marina  canadiense  y  estarán  ultimados  en
marzo  y  abril,  respectivamente;  los  otros  pertenecen  al  programa
naval  de  192.  Concluídas  estas  construcciones,  experimentarán
los  astilleros  particulares  una  gran  disminución  de  trabajo,  pues

•  el  programa  del  año  pasado  fué  disminuído  en  un  conductor  y
cuatro  destructores.

El  conductor  de  flotilla  es  el  Kieth,  construido  por  la  Casa  Vic
kers  Armstrong  Limited,  Barrow.  Cuando  eté  listo  reemplaza
rá  al  Brooke  en  la  cuarta  flotilla  de  la  ilota  del  Mediterráneo,  cu
yos  ocho  destructores  serán  también  reemplazados.  El  primero  de

los  nuevos  destructores,  el  Blanche,  construído  por  los  astilleros
Hanthorn,  Leslie,  Newcastle.,  se  terminó  el  14  de  febrero.  Cinco
días  después,  el  Brillant,  en  un  astillero  del  Tyne,  por  la  firma

Swan  Runter  and  Wigham  Richardson,  Limited,  y  el  Boreas, poco
después,  const4lído  también  en  el  Tyno,  a  cargo  de  Palmers  Ship
building  Company.  El  primero  de  los  dos  barcos  encargados  en

Clyde,  el  Basilik,  debe  ser  entregado  en  marzo  por  los  astilleros
de  John  Brown.  Tres  destructores  más,  el  Boadicca,  Brazen  y
Bu1dog,  construídos  en  el  Tyne,  se  terminaron  a  fin  de  febrero,
y  la  serie  será  completada  con  el  Beagle,  que  se  botará  en  Clyde
en  el  mes  de  abril.

Transferencia  de  submarinos  australianos.

El  Secretario  del  Almirantazgo  ha  manifestado  que  el  Gobier
no  de  Australia  ha  ofecido  transferir  de  su  Marina  a  la  Inglesa
los  submarinos  Otway  y  Oxley,  que  entraron  en  servicio  el  año
1927.  Ha  sido  aceptado  el  ofrecimiento,  y  los  citados  submarinos
se  incorporarán  en  breve  a  la  flota  del  Mediterráneo,  en  reempla
zo  de  submarinos  viejos,  dos  de  los cuales  van  a  ser  dados  de  baja.

Los  submarinos  Otway y  Oxley  estarán  bien  acoplados  con  los
de  la  Marina  inglesa,  pues  son  similares  a  los  del  tipo  «O»,  de  los
cuales  el  Oberon  ha  sido  destinado  hace  poco  a  Malta.  Fueron
constuídos  por  Vickers  Armstrong  Limited,  en  Barrow,  y  per
tenecían  al  programa  australiano  de  la  post-guerra  de  1924.  Hi
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cieron  el  viaje  a  Australia  por  sus  propios  medios  en  1928.  Entre
Ingaterra  y  Gibraltar  sufrieron  los  efectos  de  un  mal  tiempo  y
hubo  necesidad  de  reparar  en  Malta  algunas  de  sus  construccio

nes  que  habían  resultado  débiles,  entre  ellas  las  columnas  sopor
tes  de  los  motores.  Otros  buques  del  tipo  «O»,  en  número  de  seis,
se  empezaron  a  construir  para  la  Marina  inglesa,  terminándose
en  129,  y  se  encuentran  actualmente  de  estación  en  China.

Exigencias  económicas  obligaron  a  que  el  Otway y el  Oxley
pasaran  a  la  reserva  en  Sidney,  en  el  mes  de  marzo  del  año  pasa
do.  Desplazan  1.535  toneladas  y  están  armados  con  una  pieza  de
10  centímetros,  otro  cañón  de  menor  calibre  y  ocho  tubos  lanza-
torpedos.  Sus  motores  de  aceite,  para  navegar  en  superficie,  tie
nen  una  potencia  de  3.00€  caballos,  con  los  que  pueden  desarro
llar,  una  velocidad  de  15,5  millas;  los  motores  eléctricos  para  na
vegar  sumergidos  tienen  1.350  caballos  y  son  capaces  de  una  ve
locidad  de  nueve  millas.

Buques  en  reJ)aracWI.

Se  han  terminado  las  obras  que  en  Devonport  se  le  estaban
haciendo  al  acorazado  Resolution.  En  febrero  hizo  las  pruebas  y
se  le  está  alistando  para  incorporarlo  a  la  piimera  escuadra  de
combate  de’ la  flota  del  Mediterráneo.  En  mayo  concluirán,  inclu
yendo  las  pruebas,  las  reparaciones  que  por  valor  de  625.000  li
bras  se  le  están  haciendo  al  How  en  Portsmouth;  probablemente’
volverá  a  su  anterior  destino  de  buque  insignia  de  la  escuadra  de
cruceros  de  combate  de  la  flota  del  Atlántico.  En  Chatham  están
acabando  de  repararse  los  cruceros  Ceres  y  Colmuba, que  releva
rán,  cuando  estén  listos,  a  los  Calipso y  Caiedon en  la  tercera  es
cuadra  de  cruceros  del  Mediterráneo.  En  marzo  estará  dispuesto
para  pruebas  el  conductor  de  flotilla  Carnpbell, actualmente  en
obras.  En  el  mismo  mes  se  terminarán  las  reparaciones  que  en
Devonport  se  le  hacen  al  crucero  Cardiff,  que  sustituirá  al  Cal
cuta  como buque  insignia  de  la  estación  de  Africa.

Buques  que  entrarán  próximamente  en  servicio.

Los  buques  que  se  están  alistando  para  entrar  en  servicio  en
el  transcurso  el  año  actual  son  los que  a  continuación  se  expresan:

Crucero  Exeter,  en  Devonport,  fin  de  junio;  flotilla  de’ conduc
tores,  Keith,  en  Barrow,  marzo;  destructores,  Brilliant,  Blanc/re
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y  -Boreas, en Tyne,  febrero;  Boadiccay  e3razen, Tyne,  marzo;  Basi
lisk  y  Beagle,  en  Clyde,  marzo;  Acheron,  (tipo  especial),  no  está
fijada  la  fecha;  cañoneros-,  Penzance,  diciembre;  Fowey,  agosto;  y
Bideford,  noviembre,  todos  en  Devonport;  Slwreham,  en  Chatham,
junio;  submarinos,  Phoenix,  en  Birkenhead,  diciembre;  Regent,
Regulus  y  Rover,  en  Barrow,  noviembre,  diciembre  y  enero,  res-•

-   pectivamente;  Rainbow,  en  Chatham,  septiembre;  destructores
para  el  Canadá,  Saguenay  y  Skceena,  en  Southampton,  marzo  y
abril.  En  total,  veintiuno;  a  excepción  de  uno  todos  son  buques
de  pequeño  tonelaje.

-                                        La fuerza tic cruceros.

El  total  de  cruceros  que  probablemente  figurarán  durante  el
año  1931  en  las  listas  de  buques  será,  sobre  poco  más  o  menos,
el  de  50  unidades,  que  fué  la  cifra  que,  a  modo  de  ensayo,  acep
tó  Inglaterra  antes  de  la  Conferencia  Naval  de  Londres.  El  año
empezó  con  un  total  de  54  cruceros,  de  los  que  próximamente  la
mitad  fueron  concluídos  durante  la  guerra  y  tienen,  por  consi
guiente,  doce  años,  por  lo  menos,  de  edad;  durante  el  año  1931
cumplirán  seis  (le  ellos  el  límite  de  edad  de  dieciséis  años;  no  se
sabe  si  serán  dados  de  baja  inmediatamente;  pero,  por  lo  menos,
se  ha  dado  la  orden  para  que  lo sean  dos- de  ellos,  Calliope y  Cleo
patra,  y  seguramente  algunos  más  seguirán  la  misma  suerte.  Si
durante  el  año  lo  fueran  los  seis,  el  número  de  cruceros  se  redu
ciría  a  48,  y  como  únicamente  entrará  en  servicio  el  Exeter,  oue
se  terminar+á  cii  junio,  el  total  será  el  de  49.  Durante  el  año  1932
y  los  siguientes  deben  ser  borrados  de  las  listas  de  buques  un
gran  número  de  cruceros  construídos  durante  la  guerra.  Las  nue
vas  construcciones  son  completamente  inadecuadas  para  reempla
uar  estas  bajas,  por  el  momento  solamente  dos  cruceros  son  los

que  actualmente  se  están  construyendo,  el  Exeter  y  el  Leander. La
consecuencia  de  la  considerable  interrupción  de  las  construcciones
en  los  dos  pasados  años  será  que  Inglaterra  no  podrá  mantener
50  cruceros  que  no  estén  todos  por  debajo  del  límite  de  edad  de
diez  y  seis  años.

-        -  Las  construcciones iiayaIes.

-      M. Alexander,  Primer  Lord  del  Almirantazgo,  ha  declarado  en
la  Cámara  de  los  comunes,  que  el  tonelaje  total  de  buques  en  cons
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‘trucción  para  el  Imperio  britáñico  se  eleva  a  46,145  toneladas.
El  de  Francia  es  próximamente  de  100.184,  y  el  de  Italia  de
100.777.  Dijo  ademas  M.  Alexander  que  el  Gobierno  inglés  se  es

fuerza  en  obtener  la  adhesión  de  Francia  e  Italia  al  principio  de
Ja  limitación  de  armamentos  navales.

Manifestó  que,  en  el  caso  que  estas  negociaciones  fracasaren,
-el  Gobierno  británico  debería  estudiar  de  nuevo  la  situación.

El  problema.  de  los cruceros.

El  Almirantazgo  inglés,  preocupado  de  la  penuria  de  cruceros
‘provocada  por  la  limitación  del  número  de  estas  unidades  impues
ta  en  el  Tratado  naval,  estudiará  el  proyecto  de  un  nuevo  peque
ño  crucero  rápido,  armado  con  cuatro  cañones  de  127  milímetros,
-de  gran  alcance,  y  cuyo  desplazamiento  no  excederá  de  2.000  to
neladas.  Esto  es,  un  buque  de  guerra  que,  no  estando  comprendi
do  en  las  estipulaciones  del  Tratado,  pueda  construirse  en  núme

‘ro  ilimitado  y  que,  en  caso  de  hostilidades,  se  destinaría  a  la  defen
sa  contra  submarinos,  a  la  protección  de  convoyes  y  de  vías  de
comunicación.

El  futuro  dique de  Southamptori.

El  nuevo  buque  que  está  construyendo  la  Gunard  no  cabe  en
ninguno  de  los  diques  que  existen  en  Inglaterra.  En  el  puerto  de

Southampton  hay  uno  de  60000  toneladas,  y  se  pensó  en  alargar
lo,  adicionando  una  o  dos  secciones  suplementarias  a  las  siete  que
lo  componen.  Este  proyecto  fué  abandonado  porque  los  ingenieros
abrigaban  algunas  dudas  sobre  las  consecuencias  que  pudiera  te
ner  para  un  dique  así  agrandado,  la  entrada  de  un  buque  cuyo
peso  excede  de  unos  miles  de  toneladas  del  previsto  cuando  se
proyectó.  La  Southern  Railway  ha  decidido  construir  un  dique
flotante  que  será  el  mayor  del  mundo;  tardar4  en  hacerlo  unos
tres  años  y  tendrá  398  metros  de  largo,  dando  así  un  margen  en
‘sus  dimensiones  en  previsión  de  que  pudiera  haber  más  adelante
buques  mayores  que  el  que  está  construyendo  la  Gunard.  El  ma
yor  dique  fintante  que  actualmente  tiene  Inglaterra  es  el  de

-Gladstone Dock;  en  Liverpool,  qu  tiene  aproximadamente  330
metros  de  lar go,  y  el  mayor  del  mundo  está  en  los  Estados  Unidos,
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en  el  puerto  de  Boston,  y  tiene  la  misma  longitud  de  398 . metros

que  el  dique  proyectado  en  Inglaterra  por  la  citada  Compañía  fe
rroviaria.

ITALIA

Nuevos  submarino.

En  los  astilleros  de  Monfalcone  ha  sido  botado  al  agua  el  19
de  enero  el  submarino  Argonauta,  primero  de  una  serie  de  tres;
los  otros  dos .se botarán  en  el  transcurso  del  año  actual.  Estos  sub
marinos  son  del  tipo  de  600  toneladas,  de  los  que  habrá  un  total
d.e  22  unidades.  Sus  dimensiones  son:  81  metros  de  eslora  . y  5,70
de  manga.

La  botadura  del  Argonauta  es  la  primera  que  tiene  lugar  en
dichos  astilleros  en  el  corriente  año.;  se  anuncia  que  la  actividad
de  ellos  ha  de  constituir  una  verdadera  marca  porque  se  calculan
17  botaduras  y  22  buques  a  entregar  en  1931.

Se  ha  verificado  en  Tarento  las  pruebas  del  submarino  Sette’rn-.
brini.  Alcanzó  en  superficie  una  velocidad  de  18  millas.

El  presupuesto de  Marina.

Los  presupuestos  de  Marina  para  el  ejercicio  1931-1932  ascien
den  a  1.573  millones  de  liras,  cifra  superior  en  97  millones  a  la
del  ejercicio  anterior.  La  suma  destinada  a  construcciones  návales
excede  en  1215 millones  a  la  del  último  presupuesto.  Es  de  725  mi
llones  y  repesenta  el ‘46  por  1.00 del  presupuesto  total  de  Marina.
Este  porcentaje  no  era  más  que  el  41,5  en  el  ejercicio  precedente.
Se  trata,  pues,  de  un  aumento  sensible,  que  demuestra  que  Italia
no  abandona  la  idea  de  la  paridad  con  Francia.

La  competeacla franco-italiana.

Con  motivo  de  la  rivalidad  franco-italiana  en  armamentos  na
vales1  publica  el  Daity  Tete graph  un  artículo  del  conocido  escritor
naval  Bywater,  del  .que  a  continuación  damos  a  conocer  sus  párra
fos  mfts  importantes.

«No  se  puede  negar  la  existencia  de  la  rivalidad  franco-italia
na.  Esta  se  intensificó  en  el  transcurso  del  año  y  amenaza  hacer-
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se  más  aguda  aun  en  un  próximo  porvenir.  La  «Conferencia  de
Londres»,  muy  lejos  de  haber  detenido  la  competencia  de  las  cons
trucciones  navales  de  las  dos  Potencias,  parece  haber  dado  motivo
a  nuevas  dificultades.

En  la  primavera  pasada  se  concertó  un  acuerdo  entre  París  y
Roma  para  la  supresión  del  programa  de  nuevas  construcciones
hasta  fin  de  año.  El  acuerdo  no  tenía  realmente  gran  importan

cia,  pues  sólo  difería  las  quillas  de  los  nuevos  buques  hasta  que
terminase  el  año  económico,  y  tal  suspensión  pada  significa  desde
el  mómento  en  que,  tantó  Francia  como  Italia,  están  decididas  a
constrúir  nuevos  acorazados.

El  Gobierno  británico  trata  ahora  de  inducir  a  ambos  paísés
a  promulgar  la  tregua  de  las  construcciones  de  buques  Msta  el
año  1935,  próximaménte  la  fecha  de  la  próxima  Conferencia  na
val.  Hay  que  reconocer  que  es  una  yana  esperana.  Los  que  in

tenten  reprochar  esta  rivalidad  naval  no  conseguián  más  que  fo:
mentar  los  resentimientos  de  los  países  interesados.  Cada  una  de

las  citadas  Potencias  ha  expuesto  clara  y  repetidamente  sus  pro
pios  puntos  de  vista  y  los  fines  que  se  proponen.

El  MediteiráneO  no  es  la  única  zona  extratégica  que  debe  to
marse  en  consideraci&i.  Francia,  que  tiene  también  una  exten

sa  y  vulnerable  costa  en  el  Atlántico,  no  puede  dejar  de  pensar
én  una  eventual  campaña  naval  en  los  dos  frentes,  y  es  esencial,
por  lo  tanto,  que  necesite  mantener  importantes  fuerzas  entre

Brest  y  Cherburgo.
Por  esta  razón  no  puede  Francia  aceptar  la  paridad  naval  con

Italia,  cuya  fuerza  naval  est  completamente  agrupada  en  el  Me
diterráneo.  La  paridad  con  Francia  es  en  Italia  un  dogma  nacio

•  iaal  al  que  no  puede  renunciar.  Si  no  se  logra  conciliar  estas  mi
ras  encontradas,  que,  probablemente,  no  se  conseguirá,  muy  po

cas  esperanzas  pueden  abrigarse  de  frenar  eficazmente  la  compe
•  tencia  de  construcciones  navales.

Para  la  Gran  Bretaña,  e  incluso  para  todo  el  Imperio,  es  de  vi
tal  importancia  el  mantenimiento  de  la  paz  en  el  Mediterráneo..
Si  surgiese  una  guerra  en  aquella  zona,  nuestro  tráfico  comercial
exterior  tendría  que  apartarse  de  su  camino,  con  graves  perjui
cios  y,  quizás,  con  una  grave  disminución  de víveres  y  materias  pri

mas.  Con  dos  potentes  flotas,  provistas  de  submarinos  y  aeropla
nos,  cruceros  rápidos  y  escuadrillas  de  destructores,  el  Mediterrá

neo  no  sería  navegable  para  flotas  neutrales.  Por  cautos  que  fue-
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sen  los  beligerantes  seria  inevitable  los  «deplorables  incidentes»

que  probab.leme  serían  causa  de  la  destrucción  de  vidas  y  bie
nes  de. los  neutrales.

Dada  la  imposibilidad  de  ejercer  el  acostumbrado  tráfico  en

una  zona  de  guerra  activa,  el  único  remedio  para  la  Gran  Breta
ña  sería  alejarse  del  Mediterráneo  mientras  durase  la  contienda
y  dirigir  el  tráfico  con  Oriente,  del  mejor  modo  posible,  por  el
Cabo  de  Buena  Esperanza.

De  todo  esto  se  deduce  que  la  actual  rivalidad  entre  Francia
e  Italia  interesa  mucho  a  la  Gran  Bretaña.

La  estadística  demuestra  elocuentemente  el  rápido!  desarrollo

de  las  dos  flotas  en  el  último  decenio;  pero  estos  datos  no  bastan
para  formarse  una  idea  exacta  del  desarrollo  naval  del  Medite
rráneo.  Casi  la  mitad  de  los  destructores  franceses  son,  en  ereali
dad,  pequeños  cruceros  de  casi  tres  mil  toneladas,  velocísimos  y
armados  formidablemente.  Por  otra  parte,  Francia  se  propone
construir  otros  cinco  cruceros  de  10.000 toneladas  y  proyecta  la
construcción  de  dos  o  más cruceros  de  batalla  de  23.000 ‘toneladas,

para  contrarrestar  en  parte  los  acorazados  alemanes  del  tipo  Er
satz-Prewssgn.

Italia  ha  manifestado  su  intención  de  poner  la  quilla  de  otro
acorazado  del  mismo  tipo,  paralelamente  a  las  construcciones  de
Francia.  Esto  imprime  un  grave  carácter  a  la  competenéia  y  a  la
rapidez  con  la  que  cada  una  de  las  Potencias  construyen,  respec
tivamente1  sus  nuevas  unidades  navales.  Italia  ha  construído  sus
nuevos  cruceros  en  menos  de  dos  años,  y  en  diez  y  ocho  meses
los  destructores  y  los  submarinos;  Francia,  con  alguna  menos  ‘ve
locidad.  Esta  actividad,  casi  febril,  en  los  astilleros  navales,  no  es
el  elemento  menos  alarmante  de  la  situación  en  el  Mediterráneo,
que,  indudablemente  es  motivo  de  grandes  preocupaciones.»

lE!  esfuerzo  naval  italiano.

Durante  el  año  1930  han  sido  botados  al  agua  siete  cruceros,
un  explorador,  seis  submarinos  y  dos  destructores.  Cuatro  de  los
cruceros  son  de  5.200  toneladas  y  tres  de  1€t160,  que  son  el  Zara,
Ziume  y  Goritzia;  unidades  de  importantes  cualidades  ofensivas
de  que  ya  hemos  hablado  a  nuestros  lectores.  Estos  nuevos  bu
ques  hacen  aumentar  a  la  Marina  italiana  en  59.293  toneladas.
Las  construcciones  actuales  son  dos  cruceros  de  10.000  toneladas,
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siete  cruceros  de  tonelaje  medio y  doce  submarinos;  la  mayor  parte
de  estos  buques  serán  botados  al  agua  en  el  transcurso  de  este

año.  Hay  además  22  contratos  de  submarinos;  es  el  mayor  progra
ma  naval  de  unidades  de  esta  clase  que  ha  hecho  una  Potencia

-  desde  que  terminó  la  guerra.  Las  gradas  de  los astilleros  de  Mon
falcone,  Spezia,  Génova  y  Tarento  están  llenas  de  submarinos  y
otras  unidades  de  guerra.

Los  arsenales  del  Estadó  y  los  particulares  trabajan  activa
•mente  para  proveer  el  armamento,  las  municiones  y  el  equipo  de
esta  flota.  No  se  ha  registrado  nunca,  en  tiempo  de  paz,  una  acti
vidad  semejante

En  el  Ministerio  de  Marina  italiano  se  están  estudiando  ac

tualmente  los  proyectos  de  constucción  de  capitai-ships, en respues
ta  a  las  construcciones  proyectadas  en  Francia.  Estos  capital-ships
serán,  al  parecer,  buques  de  unas  24.000  toneladas,  velocidades  de
30  millas  e irán  armados  con  nueve  piezas  de  grueso  calibre,  en  to
rres  triples,  con  una  disposición  parecida  a  la  de  los  Nelson  in
gleses.

La  Prensa  italiana  ha  publicado  recientemente  un  comunicado
oficial  sobre  la  situación  marítima.  El  Giornale d’Italia decía,  refi
riéndose  a  las  construcciones  navales:  «Asegurarán  a  la  Marina
italiana  la  eficacia  constante  y  creciente  que  las  condiciones  inter
Tnacionales  actuales  le  imponen».

Recogiendo  este  párrafo,  el  Moniteur  de  la  flotte,  francés,  se
expresaba  en  uno  de  sus  números  del  modo  siguiente:  «Sería  vano

hacerse  la  menor  ilusión  sobre  las  condiciones internacionales,
que  se  imponen  a  Italia,  según  el  Giornale d’Italia.

»Italia  tiene  sobre  nosotros  la  ventaja  considerable  de  poder
concentrar  toda  su  flota  en  el  Mediterráneo,  de  poderla  hacer
partir  de  bases  en  extremo  próximas,  contra  un  adversario  obli
gado  a  atravesar  la  mar,  -de  Marsella  a  Túnez  o  de  Marsella  a
Argel  con  largos  convoyes,  y  de  poder  asestarle  golpes  tan  rápi
dos  como  formidables.

»La  Marina  italiana  está  netamente  orientada  hacia  una  gue
rra  de  corso.  Dejando  a  un  lado  sus  buques  de  línea,  desdeñando
sus  servicios  y  rehusando  a  hacer  grandes  gastos  para  transfor
marlos,  se  dedica  a  poseer  una  flota  de  unidades  dotadas  de  una
velocidad  extraordinaria  para  raid  de  una  velócidad  limitada,  a
los  que  sucederían  repliegues  rápidos  sobre  las  bases  fortificadas
de  Cerdeña  A  esta  preocupación  responde  la  constitución  de  es-



476                    rAazo 1931

cuadras  de  cruceros  ligeros,  construídos  con  una  rapidez  que  hon
ra  a  los  astilleros  italianos.  En  ocasión  de  la  botadura  del  Gorizia,
que  esta  dotado  con  tres  hidroaviones  çle  reconocimiento,  el  Mi
nistro  de  Marina  anunció  la  próxima  quilla  de  una  séptima  uni
dad  del  mismo  tipo,  el  Pola.

»Por  otra  parte,  la  serie  de  los  Condottiere,  se  ha  incrementa
do  recientemente  en.  una  cuarta  unidad,  en  espera  de  que  otros
buques  del  mismo  tipo  completen  esta  serie  de  cruceros  muy  rá
pidos  de  5.300  toneladas,  armados  con  ocho  cañones  de  152  milí
metros,  ocho  antiaéreos  de  100  milímetros,  cuatro  tubos  lanza-
torpedos  y  dos  aviones.

»A  esto  hay  que  añadir  el  número,  ya  importante,  de  paque
botes  de  la  marina  de  comercio,  de  una  velocidad  muy  superior
a  la  de  los  buques  del  mismo  tipo  en  servicio  entre  Marsella  y
Argel,  que  aportaron  a  la  Marina  de  guerra  italiana  un  apoy&
considerable,  que  no  podrá  ser  compensado  en  nuestro  favor  sino

con  la  realización  de  los  correos  rápidos  proyectados  en  el  momen
to  de• la  celebración  del  centenario  de  Argel.

»Es  innegable  que  la  Marina  francesa  se  encuentra,  en  el  Me
diterráneo,  delante  de  un  adversario  en  extremo  emprendedor,  que
está  llevando  a  cabo  un  esfuerzo  considerable  a  favor  de  sus  flo
tas  de  guerra  y  de  comercio,  completando  la  una  a  la  otra  pcir  la
velocidad  de  unos  barcos,  cuyo  espíritu  ofensivo  no  hay  que  de
mostrar.  No  es  una  simple  cuestión  de  rivalidad  de  armamentos
la  que  se  litiga  en  la  hora  actual,  sino  la  seguridad  de  nuestras.
comunicaciones  con  los  puertos  de  Africa  del  Norte.  Las  adver
tencias  de  la  Prensa,  italiana  merecen  rec.ogerse.»

La  Prensa  inglesa  sigue  también  con  atención  el  esfuerzo  in
tenso  de  Italia  en  favor  de  la  Marina  de  guerra.  El  redactor  na
val  del  Daily  Tele graph  decía  hace  poco,  entre  otras  muchas  co
sas:  «Las  informaciones  de  origen  particular  recibidas  de  Italia
no  dejan  duda  alguna  sobre  la  importancia  de  los  armamentos  na
vales  de  aquel  país  y  hasta  dan  cierta  consistencia  a  la  idea  de
que  el  objeto  perseguido  es  la  supremacía  en  el  Meditérráneo
más  que  la  de  la  paridad  con  Francia.

»Casi  todos  los  astilleros  trabajan  para  la  Marina  de  guerra,
a  los  .que  van  a  encargárseles  aún  más  construcciones.

»El  último  año  ha  lanzado  Italia  siete  cruceros,  mientras  que
Francia  no  ha  botado  ms  que  uno,  e  Inglaterra  ninguno.

»E1  desarrollo  de  la  potencia  naval  de  Italia  en  estos  últimos
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años  es  extraordinario.  Tiene  derecho  a  construir  más  de  70.000
toneladas  de  capital-ships,  pues  todavía  no  ha  empleado  el  tone
laje  que  se  le  asignó  en  el  Tratado  de  Wáshington.  En  cuanto  a
la  construcción  de  unidades  ligeras,  cruceros  y  submarinos,  Italia
está  en  completa  libertad  de  hacer  cuanto  le  plazca,  desde  el  mó
mento  que  no  ha  firmado  el  Tratado  de  Londres.»

Nuevo  trasatIímtlco.

/      La Rivista  Nautica  di  Roma  acaba  de  publicar  un  artículo  inte
resante  sobre  el  punto  de  vista  italiano  en  lo  que  conciçrne  a  la
construcción  de  grandes  paquebotes  trasatlánticos.  El  periódico  ita

liano  insiste  sobre  la  necesidad  de  aumentar  considerablemente  la
velocidad  de  los  paquebotes  italianos,  que  bajo  este  punto  de  vista
están  en  peores  condiciones  que  los  otros  buques  pertenecientes  a
las  Compañías  de  concurrencia.  Los  buques  de  dos  Compañías  ita
lianas  de  navegación  no  pueden  pasar  de  18  millas  de  velocidad

media;  los  de  otra  no  llegan  a  17,  millas,  mientras  que  las  Compa
ñías  inglesas,  francesas,  americanas  y  alemanas  tienen  buques  cu

yas  velocidades  varían  entre  19  y  23,5  millas.  Los  dos  paquebotes
actualmente  en  construcción  en  Génova  representan,  sin  embargo,
un  progreso  considerable  sobre  los  10  construídos  en  Italia  des
pués  de  la  guerra.

Nos  extraña  las  afirmaciones  de  la’ citada  revista,  pues  se  anun

cia  para  el  mes  de  julio  próximo  la  botadura  del  gran  trasatlántico
Rex  en  los  astilleros  de  Sestri  Ponente.  Con  este  buque  se  intenta
ganar  el  preciado  trofeo  simbólico  «la  cinta  alzul»,  que  posee  ac.

tualmente  el  vapor  alemán  Bremen.
Se  conocen  algunos  detalles  del  nuevo  trasatlántico,  no  obstante

el  secreta  con  que  se  rodea  todo  lo  relativo  a  su  construcción.
Su  eslora  será  de  265  metros,  con  29,50  de  manga  y  47.000  to

neladas  de  desplazamiento.
Su  máximo  andar  será  de  27  nudos  y  de  25  la  de  régimen  en

naegación;  será  destinado  a  la  lína  de  Nueva  York,  esperándoze
que  el  viaje  desde. Nápoles  lo  efectúe  en  siete  días.

La  línea  se  denominará  «Exp.reso  de  gran  lujo»;  continuarán
en  la  misma  línea  el  Augustu.s  y  el  Roma,  y  la  Navigazione  Gene
rale  Italiana  conservará  el  Duilio  y  el  Cesare  en  la  del  Plata;
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con  el  Rex  alternará  el  Conte  di  Savoia,  del  Uoyd  Sabaudo,
merced  a  la  alianza  económica  habida  entre  las  dos  grandes  entida
des  navieras.  También  los  Conte  Grande y  Conte  Biancamano, del

Sabaudo,  continuarán  su  actual  servicio  con  la  América  septen

trional.
Estos  dos colosos,  que  se  hallan  actualmente  en  construcció’n,  se

rán  un  verdadero  alarde  de  lujo  y  comodidades,  entre  ellas  el  tea
tro  y  la  capilla,  que  parecen  han  de  ser  verdaderamente  algo  nue—
yo  y  superior  a  todo  lo  existente.

PERSIA

tonstruccidii  de  cafloneros.

El  Gobierno  de  Persia  ha  encargado  a  la  Casa  italiana  Cantieri

Navale  Riuniti,  de  Palermo,  dos  cañoneros  de  unas  900  toneladas,
que  deben  estar  terminados  a  fin  de  año.  También  firmó  con  lo
astilleros  Partenepoi,  en  el  mes  de  julio  último,  un  contrato  para
la  construcción  de  cuatro  patrulleros  de  300 toneladas,  que  deberán
ser  entregados  en  el  próximo  otoño.  En  íntima  conexión  con  la

construcción  de  estos  buques  han  sido  enviados  a  Italia  50  hom
bres  para  recibir  la  instrucción  correspondiente.  Los  tres  buques
de  guerra  que  actualmente  tiene  Persia  son  de  tipo  anticuado.  Uno
de  ellos  es  el  cañonero  Mozaffer,  que  fué  construído  en  Nantes  el

año  1890;  prestó  servicios  agregado  a  la  Marina  inglesa  durante
la  guerra  y  fué  reparado  en  los  astilleros  de  Bombay  antes  de  su
regreso  a  Persia.

POLONIA

Los  progresos  del  puerto  de  Gdynia.

De  las  estadísticas  recientemente  publicadas  se  deduce  que  e!
movimiento  del  puerto  de  Gdynia  ha  crecido  en  el  transcuso  de  1030
con  relación  al  que  se  había  registrado  en  los  años  precedentes.

Han  entrado  2.236  buques  en  el  puerto  y  han  salido  2.219,  con  un
total  de  tonelaje  de  cuatro  millones  de  toneladas,  y  3.631.064  tone
ladas  de  mercancías.  De  este  total,  3.126.192  toneladas  representa!I
la  importación  y  504.871  los  productos  exportados.

Debe  observarse,  por  otra  parte,  que  el  pabellón  polonés,  que
en  1929  no  ocupaba  en  el  puerto  de  Gdynia  sino  el  quinto  lugar
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entre  las  distintas  banderas  extranjeras,  ha  pasado  al  segundo  lu
gar  durante  el  pasado  año.

PORTUGAL

Ejocucii  del  programa  uayal.

El  programa  naval  portugués  es  la  primera  parte  de  las  con s
trucciones  para  la  reconstitución  de  la  Marina  portuguesa.  Com
prende:  dos  avisos  de  primera  clase,  dos  avisos  de  segunda  clase,
cuatro  torpederos,  dos submarinos  y  un  transporte  de  hidroaviones.

Como  consecuencia  de  la  reunión  encargada  de  discutir  la  eje
cución  del  programa  naval,  el  Ministro  de  Marina  ha  enviado  a
astilleros  ingleses,  franceses,  italianos  y  holandeses  los  pliegos  re

ferentes  al  concurso  para  la  concesión  de  las  construcciones.  Aun
que  todavía  no  se  ha  hecho  ninguna  adjudicación,  se  dice  que  los
submarinos  se  encargarán  a  Italia  y  varios  buques  se  construirán

en  algunos  astilleros  ingleses;.  uno  de  ellos  ha  hecho  proposiciones
para  un  transporte  de  aviación  con  capacidad  tiara  seis  aviones  
una  cubierta  de  vuelo.

SUECIA

Butie  I)OrtaaVioI)es.

Ha  sido  aprobado  el  crédito  de  11.550.600  coronas  para  la  cons
trucción  de  un  portaaviones  que  el  Gobierno  sueco va  a encargar  a
los  astilleros  de  Goetawerke.  Las  características  principales  serán:
134,74  metros  de  eslora  máxima,  14,43  metros  de  manga,  5,40  de

calado  y  un  desplazamiento  de  unas  4.800  toneladas.  Sistematiza
ción  para  ocho  aviones,  dos  catapultas,  una  grúa  para  recoger  los
aparatos  y  55  toneladas  de  bencina  de  reserva.

Armamento:  seis  cañones  de  150  milímetros,  de  los  cuales  cua
tro  irán  en  montajes  en  instalaciones  gemelas  y  los  otros  dos  en
barbetas;  cuatro  cañones  antiaéreos  de  75  milímetros;  cuatro  ame
tralladoras,  dos  sobre  el  puente  de  mando  y  dos  sobre  los  cañones
sueltos  de 150  milímetros;  y  seis  tubos  lanzatorpedos  en  dos instala
ciones  triples.  La  estructura  defensiva  consistirá  en  una  cubiert-2
protectriz  y  una  defensa  antisubmarina  mediante  dos  mamparos
longitudinales  y  subdivisiones  celulares.  Debajo  de  los  cañones  irán
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instalados  los  ptñoles  de  municiones,  la  central  de  tiro  y  otras

centrales.
El  aparato  motor  constará  de  dos  grupos  de  turbina  y  cuatro

calderas  de  combustible  líquido.  La  potencia  máxima  de  33.000  ca
ballos  debe  imprimir  al  buque  la  velocidad  de  21,5 millas.

Además  de  los  alojamientos  necesarios  para  467 hombres  de  do
tación,  llevará  otros  especiales  para  el  personal  de  aviación.

Parece  que  se  empleará  mucho  la  soldadura  eléctrica  en  la  cons

trucción  de  este  buque.

TURQIJIA

Construcciones  nava!es.

En  varios  astilleros  italianos  se  están  construyendo  actualmente
destructores  y  submarinos  para  la  Marina  turca.  Uno  de  éstos,  el
submarino  portaminas  Sakarya,  se  construyó  en  los  astilleros  ole
Monfalcone  y  se  botó  al  agua  en  febrero,  en  presencia  del  Efriba
jador  y  de  tres  Jefes  de  la  Marina  turca,  delegados  del  Gobier
no  de  Angora.  Las  características  principales  son:  eslora,  61,56
metros;  manga,  6,80;  puntal,  5,60,  y  desplazamiento  en  superficie,
715  toneladas,

La  botadura  del  submarino  torpedero  Dumiupynar,  que  en  la
misma  factoría  se  construye  para  Turquía,  se  verificará  en  breve.
En  Venecia ‘se  hallan  en  período  de  alistamiento  tres  motolanchas
turcas.

La  primera  pareja  de  destructores  que  se  construyen  en  Gé
nova  debe  estar  en  Estambul  el  1.0  de  mayo;  serán  botados  al  agua
en  breve.  La  segunda  pareja  que  se  está  construyendo  en  Riva

Trigoso  ha  sufrido  un  pequeño  rétraso  debido  a  algunas  modifica
ciones  que  se  les  ha  hecho  en  los cascos.



Sección  de  Aeronáutica

CRONICA

Por  el  Capit&n de na1o
PED1W  M.  CA1DONA

La  Exposición  de  Aeronáutica  en  el  XII Salón  de  París (1930)

(Conclusión)  (1).

Aeronáutica comercial.

AVLCION  DE  TUBISMO

Es  un  fenómeno  natural  que  constituyendo  esta  aviación  la
-  -manifestación  más  reciente  y  una  de  las  más  pujantes  —quizás  la

llamada  a  serlo  más—  de  la  aviación  llamada  civil,  tuviera  en  el  úl
timo  Salón  de  París  una  brillante  demostración,  tanto  por  parte
de  la  aeronáutica  francesa  como  de  la  extranjera,  sin  que  hayan
tenido  que  esforzarse  los  constructores  para  ofrecer  tipos  nuevós  y
atrayentes,  pues  las  competencias  actuales  fomentadas  para  el  des-

arrollo  de  la  navegación  aérea  se  limitan  casi  a  este  material  y
menudean  tan  frecuenteniente  que  tras  sendas  nacionales  vienen
otras  internacionales,  que  constituyen  naturales  estímulos  y  oca
siones  para  que  los  constructores  todos  tengan  necesidad  de  estu
diar  prototipos  y  de.  mejorarlos  y,  naturalmente,  de  exhibirlos,

cuando  se  ofrece  oportunidad  como la  actual.
Otra  razón  existe  para  que  esta  aviación  de  turismo  prospere,

(1)  La primera parte correspondiente  a  las Aeronáuticas  marciales,e
publicó  en  el número  de la REVISTA  GEÑERAL DE  MARiNA  del mes  de fe
brero.

TOMO  cviii                                             9
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además  de  la  de  constituír  instrumento  de  deporte  y  utilidad  de
rápido  transporte  a  los  pudientes,  que  tienden  naturalmente  a  la
mayor  independencia  y  comodidad,  sustrayéndose  a la  fijeza  de  ho

ras  e  itinerarios  de  otros  medios  de  comunicación  y  eligiendo  lao

más  gratas,.  dando  a, la  aviación  de  turismo  el  carácter  de  una  ex

tensión  del  automovilismo,  a  lo  que  ayuda  la  corta  extensión  de
los  campos  que  necesitan  recorrer  estas  avionetas  para  despegar,

necesidad  posible  y  regularmente  satisfecha,  en  general,  sin  excep

ción,  en  todas  partes,  Esta  razón  que  se  apunta  es  la  de  que  la
avioneta  lenta  y  de  construcción  mixta  de  turismo  por  momentos

sustituye  lógicamente  al  tipo  de  aparato  escuela  inicial,  por  ofre
cer  todas  las  ventajas  de  éste,  en  cuanto  a  maniobrabilidad  y  se
guridad  y  facilidad  de  reparación,  añadiendo  la  de  la  economía  e”l

el  coste  primero  y  aun  en  el  consumo,  por  tenderse  a  emplear  po

tencias  tan  pequeñas  e  inferiores  a  las  de  los  aparatos  escuelas,  a
que  se  estaba  acostumbrado,  además  ‘de  la  posterior  utilización
como  éscuela  de  sólo  en  viaje.  Esta  economía  inicial  no  se  ha  al
canado  hasta  ahora  en  el  grado  que  ofrecerá  el  porvenir,  pues  ioo
ha  mucho  todavía  había  existencias  procedentes  de  los grandes  de

pósitos  acumulados.

Es  general  el  tipo  de  este  aparato  de  turismo  con  célula  mono
plana  —sólo  ha  habido  en  París  una  biplana,  la  Caudrón  232—,’

de  construcción  mixta,  o  sea  de  madera  los  largueros,  costillas  y
esqueleto,  con  herrajes  y  algún  tubo  de  acero  en  la  estructura  y

madera  contrapeada  y  tela  en  los  revestimientos  —la  Junker  Tu
nior  ha  sido  la  única  en  París,  de  .13 exhibidas,  que  ofreciera  1’

construcción  metálica  en  toda  su  extensión—,  biplaaa,  excepto  ld
Couzinet  30,  de  peso  vacío  en  400  kilogramos  y  700  kilogramos  to

tal,  con  alas  plegables,  unos  10  a  11  metros  de  envergadura,  seis
a  siete  de  longitud,  generalmente  monomotores  —sólo  se  ha  ex

puesto  en  este  Salón  una  trimotor,  la  Couzinet  30,  con  variante  d’

empleo  40 c.  y.  Salmson  u  85  c.  y.  Walter—,  y  todas  con  motor  de
enfriamiento  directo  por  aire,  sea  en  cilindros  en  línea  o  radiales.
En  cuanto  a  la  velocidad  se  señalan  dos  tipos:  el  lento  de  140  a
160  kilómetros,  que  es  el  propio  para  promiscuar  el  deporte  con la
utilización  de  escuela,  y  el  ordinario  ‘que tiende  a  mayores  velocida
des,  siendo  las  del  día  en  las  proximidades  de  200  kilómetros.

Entre  las  avionetas  de  turismo  de  construcción  francesa  exhibi
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das,  además  de  ser  las  más  nuevas,  figuran  como  más  notables  ia

trimotor  Couziñet  30  (turismo  y  escuela),  Farman,  230,  Maubous
sin  11  y  Weyinan  52:

La  primera,  trimotor,  caso  raro,  es  de  envergadura  bastante
superior  al  tipo  corriente  de  avioneta  de  turismo,  no  llegando  al  de
pequeño  transporte  o  póstal,  pues  pesa  1.600  kilogramos  y  puede
conducir  cuatro  pasajeros;  pero  encargado  el  prototipo  por  el  Es

tado  responde  al  principio  ahora  tan  en  boga  de  ls  escuelas  espe

ciales  para  dedicarlo  a  la  instrucción  de  los  pilotos  en  aparatos
multimotores  sin  el  gasto  de  combustible  de  los  aviones  grandes,  y

además  la  Compañía  «Avion  René  Couzinet»  utilizará  uno.  de  es
•tos  tipos  corno laboratorio  en  vuelo,  especialmente  para  ensayos  de

carácter  dinámico,
La  variante  del  aparato  con  tres  motores  Walter  de  85  c.  y.

tiene  el  tren  de  aterrizaje  que  cabe  levantar  haciendo  girar  1a3
ruedas  hacia  adelante,  como  en  algunas  disposiciones  anfibias,  aun
cuando  no  tanto,  siendo  el  objeto  de  esta  ocultación  ofrecer  menos
resistencia  en  la  marcha.

Esta,  y  una  articulación  de  los  alerones  al  ala  por  medio  de  dos

ejes,  on  las  principales  particularidades  de  esta  avioneta  trimotor
monoplaza  de  ala  baja.

De  las  demás  avionetas  francesas  de  turismo  exhibidas  llama

la  atención  por  su  novedad  (se  mantienen  reservados  algunos  de
talles  de  su  construcción)  la  Fa’rinan  230.  Es  una  avioneta  rápida
de  características  ordinarias,  monoplaza,  de  ala  baja  en  voladizo,

-    ‘1
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biplaza  en  tande7rt, con  revestimiento  casi  total  de  ,madera  con

trapeada,  con  el  motor  Renault  de  95  e.  y.  —cuatro  cilindros  en  lí

OIim

nea—,  que  es  el  generalmente  utilizado  por  los  tipos,  si  bien  mar
cha  a  buen  andar  con  el  Salmson  40  .  y.  Esta  avioneta  Farnian,
muy  ligera,  pero  sólidamente  construída,  ofrece  el  característica

corte  del  extremo  del  ala  peculiar  de  la  firma.
Se  sale  tanto  de  lo  normal  que  parece  entrar  en  los  linderos  de

lo  fantástico  la  avioneta  Weymann  W,  E.  L.  52,  que  semeja  más
bien  un  hidroavión  por  la  forma  de  su  cuerpo  sumamente  bajo,

ocultando  las  cuatro  ruedas  de  su  tren  —dos  de  aterrizaje  y  doc

delante  de  frenado  y  para  evitar  el  capuzado—  y  el  motor  colocado
sobre  el  aparato  a  estilo  de  los  hidro  Rohrbach,  Dornier  y  tantor
otros  —por  cierto  que  en  este  aparato  el  castillete  del  motor
es  de  madera,  cosa  singularísima—,  así  como  con  la  hélice  propul
siva,  tan  rara  en  los  aviones.  Desde  otros  puntos  de  vista  parec&
un  tanque  y  desde  todos  una  fantasía,  que  no  ha  volado  todavía  y

IoI



486 MARZO  1931.

que  no  enriquecerá  seguramente  al  proyectista  y  constructores,
pues  por  sus  características  no  responde  a  tanta  rareza  y  singu
laridad.

En  las  avionetas  de  turismo  extranjeras  hay  lo mejor  de  lo  mo-

jcr.  empezando  por  la  inglesa  PussMoth,  de  De  Havilland,  precioso
nionop1aio  en  el  que  han  venido  a  concurrir  todas  las  enseñanzas
de  la  construcción  y  utilización  de  la  primitiva  Moth,  que  se  puede

considerar  como el  prototipo  de  todas  las  avionetas  de  turismo,  y  la
que  ha  sidc  reproducida  con  más  insistencia.  En  Francia  explot
la  patente  la  firma  Morane.  El  aparato  triplaza  exhibido  de  est
tipo  ofrece  al  público  la  instalación  del  ala  de  ranura  Handley  Pago
y  frenos  Bendux  en  las  ruedas.

Las  tres  avionetas  italianas  presentadas  en  la  Exposición  son
preciosas,  así  como  la  alemana  B.  F.  W.  M.  23  o.;  pero  no  ofrecen
singularidad  digna  de  mención,
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Sólo  la  merece  la  Junkers  Junior,  calificado  por  los  críticos  de
uno  de  los  mejores  aparatos  exhibidos.  Es  la  única  avioneta  Je

turismo  de  construcción  enteramente  metálica,  inciuso  todos  los  re
vestimientos  de  plancha  ondulada  de  duraluminio.  El  ala,  en  vez

de  los  cinco  tubos  habituales  del  Junkers,  no  tiene  más  que  dos,
uno  sobre  otro,  conectados  por  una  plancha  ondulada  verticalmente

de  duraluminio.  Esta  avioneta  se  ha  exhibido  .con  una  rueda  y  un
flotador,  demostrando  la  posibilidad  de-la  sustitulción  de  avión  en
hidroavión.

AVIONES  DE  TRANSPORTE  TT1O  PEQUEÑO  Y  POSTAL

Está  tal  tipo,  norteamericano  por  origen,  caracterizado  por  una
potencia  de  300  a  500  c.  y.  y  la  conducción  de  una  carga  comercial

de  500  a  750  kilogramos  con  autonomías  de  tres  a  cinco  horas.  -

Se  exhiben,  todos  monopi anos,  de  este  tipo:  el  Bleriot  111-4 para
cuatro  pasajeros,  aparato  conocido  desde  la  Exposición  de  Berlín
en  1928,  y  que  ha  sufrido  la  variación  de  subir  el  ala  baja  al  cuer
po  del  aparato;  el  Dewoitine  D.  35,  bien  conocido;  el  nuevo  Far
man  190,  con  dos  rigideces  rectangulares  y  normas  generales  de
construcción  de.  esta  firma;  el  Nieuport  Delage  641,  llamado  tam

bién  Icaro  III,  conocido  por  su  aplicación  a  alimentar  las  líneas
aéreas  principales  por  la  explotación  de  las  filiales  secundarias;  el
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trimotor  S.  P. C,  A.  40  T.,  especialmente  postal,  todo  metálico,  uti
lizado  con  éxito  desde  ha  algún  tiempo,  así  como  el  Latecoére  28,

tan  conocido en  nuestro  litoral  levantino.
La  exhibición  en  París  de  esta  categoría  de  aviones,  reducida

a  modelos  franceses,  ninguno  nuevo  y  sin  grado  de  adelanto  noto
rio,  justifica  la  apreciación  ‘que  se  puede  hacer  de  que  en  Europa

ha  pasado  de  moda  el  tipo,  nacido  en  América;  mucho  más  si  es
monomotor,  pues  hoy  el  trimotor,  especialmente,  invade  el  campo
comercial  del  transporte  aéreo  casi  por  completo.

HIDROAVIONES  Y  ANFIBIOS  COMERCIALES  DE  TURISMO,  POSTALES

Y  ESCUELAS  F.SPECL&LES’

Hay  alguna  más  novedad  en  los hidroaviones  de  la  misma  cate
goría,  aun  cuando  también  los  exhibidos  al  natural  son  todos  frai

ceses,  si  bien  algunas  demostraciones  existen  en  tamaño  reducido
como  el  anfibio  Henikel.

El  aparato  Le  O. II.  22,  presentado  por  la  firma  Lioré  eL Olivier,

no  ha  volado  todavía.  Es  un  monoplano  de  casco  centrJ  de  duralu
minio  con  disposición  anfibia,  muy  parecida  a  la  que  Short  en  el

último  Salón  O1,ympia  ofreci6  en  el  aparato  Mussel.  Su.  especial
aplicación  es  la  postal;  pero  se  prevén  las  habilitaciones  de  turismo
y  escuela  de  vuelo  en  hidro.

También  el  Mauboussin es  nuevo  y  todavía  no  ha  volado  más

que  al  salir  del  taller;  su  especialidad  es  el  hidroavión  de  flotador
y  turismo,  verdadera  hidroavioneta  monoplaza,  un  juguete  de  peo
total  de  345  kilogramós,  toda  de  madera,  que  despega  en  once  se-

2  3   SM
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gundos,  con  un  motor  Salmson  de  40  c.  y.  Quizás  sea  éste  el  hidro
avión  de  más  pequeñas  dimensiones  y  potencia  existente.

La  firma  Shreck  (F.  B.  A.)  exhibe  dos tipos  anfibios  de  turismo
y  gran  turismo:  los  310  y  271.  El  primero  es  bien  conocido  y  tí

picas  sus  características,  que  son  pecu1iares  de  esta  antigua  casa
en  la  construcción  de  hidroaviones.

El  271  es  el  único  hidroavión  biplano  exhibido  de  esta  catego
ría  y  aun  se  puede  decir  d’  todas,  si  se  exceptúa  el  C.  A.  M.  S.  58,

Este  nuevo  anfibio  Shreck,  que  todavía  no  ha  volado,  es  reproduc
ción  poco modificada  del  290,  que  ofrece  hoy  poco  interés.

El  hidroavión  Bernard  42  es  un  derivación  del  modelo  de  la
firma  para  el  concurso  de  la  copa  Schneider  y  alcanza  400  kilóme

0     1     2      3M
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tros  d  velocidad  con  motor  Hispano  de  1.000  c.  y..  -  El  ejemplar
destinado  a  la  competencia  parece  haber  sobrepasado  lbs  500  kiló

metros.

Con  dbjeto  de  asegurar  la  alimentación  del  motor  en  las  viradas
rápidas  —con  aceleraciones  que  suponen  cuatro  metros  de  altura

de  esencia,  los  que  añadidos  a  los uno  y  medio  o  dos  de  aspiración
de  la  bomba  significa  una  incapacidad  de  ésta—  tiene  la  tubería
unos  depósitos  en  los  que  se  comprime  el  aire  a  cada  embolada,  re

parando  la  alimentación  cuando  automáticamente  cesa  la  bomba.

El  ala  de  este  aparato  es  toda  de  madera  y  del  tipo  de  constuc
cióñ  laminar,  o  mejor  dicho  multicelular,

Los  flotadorés  son  de  duraluminio,  con  un.  solo  rediente  y  cte
construcción  muy  cuidada  por  tener  que  alojar  el  combustible.
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AVIONES  DE  TRANSPORTE

Todos  los  exhibidos,  y  ha  sido  la  categoría  favorita  del  XII  Sa
lón  de  París,  han  sido  monoplanós,  y  casi  se  atreve  el  cronista  a
afirmar  que  no  los  hay  biplanos  en  el  mundo;  vamos  camino  de  lle

gar  a  parecernos  bichos  raros  estas  últimas  células.
Además,  una  mayoría  aplastante  son  trimotores  —de  nueve

expuestos  lo son  seis,  dos  monomotores  y  uno  bimotor—,  y  también
se  podrá  decir  que  en  el  tipo  trimotor  de  transporte  no  hay  ei

estas  fechas  más  que  derivados  del  famoso  Fokker  F.  XI,  al  cual
se  han  rendido  Ford  en  los  Estados  Unidos,  Avro  en  Inglaterra
(Avro  X)  y  Farman  tF.  301)  primero  y  después  Wibault  (280
T.  10)  y  hoy  Gaudron  (180)  y  Latecore  (350)  en  Francia,  con
variantes  algunos  que  muchos  diputan  de  peri  udiciales.

Exhibidos  de  este  tipo  y  categoría  en  concepto  de  nuevos  figu

ran  el  Caudron 180  y  el  Latecoére 350,  que  no  han  volado  todavía.
El  Caudron  180, de  empleo  colonial  propiamente,  es  un  trimotor

enteramente  metálico,  monoplano,  de  ala  alta  en  voladizo,  de  du

raluminio  casi  toda  la  estructura  y  por  completo  el  revestimiento,
obedeciendo  a  la  falta  de  cobertizo  en  que  se  supone  ha  de  actuar

ordinariamente,  Cuenta  con frenos,  dobles  amortiguadores,  y  no  hay
que  decir  que  apoya  la  cola  en  la  pequeña  rueda  orientable,  pues
ta  ahora  con  motivo  y  justamente  de  moda.

Han  sido  censurados  los  motores  laterales  de  este  aparato  en

los  mismos  bordes  de  ataque  de  las  alas  y  es  posible  que  sea  con
razón.
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El  Latecore  350  es  un  nuevo  aparato  trimotor,  monoplano,  m
parecido  todavía  al  Fokker  que  el  anterior  y  constituye  el  1timo
término  del  material  que  emplea  L’Aeropostale  para  cubrir  el  ser
vicio  a  América  del  Sur  que  pasa  por  nuestro  litoral  y  por  el  afri

cano  de  nuestro  Protectorado  en  Marruecos  y  colonia  Sahariana.

Quizás  no  seamos  ajenos  del  todo  los  españoles  al  proyectado  de
este  aparato,  por  haberle  refregado  por  las  narices  a  aquella  Com
pañía  en  el  servicio  nuestro  a  Canarias  nuestro  material  trimotor,
muy  superior  al  suyo  entonces,  y  menos  ha  de  dejar  de  estar  mo

tivado  el  proyectado  de  este  trimotor  por  el  reguero  de  aparatos
monomotores  dejados  por  L’Aeropostal  en  su  camino  por  las  pla

yas  y  desierto  del  Sahara.  Por  este  destino,  y  por  proporcionar  se
guridad,  tiene  este  aparato  exceso  grande  de  potencia,  tanto  que
está  obligado  a  despegar  cargado  del  todo  con  un  motor  parado
(Hispano  de  400  c.  y.)  y  en  estas  condiciones  hacer  200 kilómetros.
de  velocidad.  Çuenta  con  frenos,  rueda  orientable  en  la  cola,  do
bles  amortiguadores..,  y  cuanto  es  última  palabra.  Contra  el  riesgo

de  incendio  conduce  la  gasolina  en  las  barquillas  laterales  y  en  de
pósitos  que  se  pueden  largar  cuando  convenga.

El  trimotor  Wibault  es  un  monoplano  ala  en  voladizo  y  comple

tamente  baja.  Parecía  esta  moda  del  Junkers  abandonada  del  todo,
hasta  por  este  mismo  constructor;  pero  en  esta  Exposición  renace

el  ala  baja,  adoptada  precisamente  por  los  mismos  franceses,  que
tanto  la  habían  vituperado.  Es  el  Wibault  280  T.  10  enteramente
de  duraluminio,  con motores  -Titan  de  300 e.  y.  y  cuenta  con frenos
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en  las  ruedas,  dobles  amortiguadores  oleo-pneumáticos  y  patín  de

cola  orientable,  patente  Messier.  El  asiento  del  piloto  es  reglable
según  las  medidas  del  piloto,

El  Potez  40  es  otro  trimotor  colonial,  completamente  metálico,
incluso  el  revestimiento;  monoplano,  de  ala  alta  en  semivoladizo,  y

como  puede  verse  en  la  figura  el  tren  apoya  las  ruedas  en  los  mon

tantes  que  sostienen  las  barquillas  de  los motores  laterale,  forman
do  el  conjunto  de  apoyos  un  polígono  bien  estudiado.  Cuenta  t.on
los  montantes  verticales  elásticos,  patente  de  la  firma  constructora,
y  con  frenos  en  las  ruedas.

Bieriot  no  se  deja  convencer  por  el  número  impar  de  los  moto
res  y  presenta  también  un  bimotor  de  transporte  de  pasajeros  con
dos  Hispano  de  500 c.  y.  en  tandem  en  un  cuerpo  central  y  do3

cuerpos  laterales,  capaces  entre  todos  de  una  docena  de  pasajeros.
Pretende  el  constructor  que  esta  disposición  es  más  segura  que  a

ToMo  CVIII                                              10

2  3  4  5M
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del  trimotor  cuando el  vuelo  es  posible con  un  motor  parado  y  no
réquire  frénos  ni  inclihac iones  de  planos  cuándo  el  motór  qie
no  funciona  es  el  lateral.  Hay  algo  de  júego  dd  álabta  bñ  el
razonamiento.  El  treh  de  aterriaaje  tiene  cuatro  ruedas  alojadas

en  la  parte  inferior  de  los  fuselajes,  situadas  de  tal  modo  que  el
centro  de  gravedad  esté  siempre  entre  ellas,  por  lo  que  no  precisa
el  aparato  de  ningún  ajoyo  de  las  colas  en  el  terreno,  niuy  poco

distante  del  fondo  de  los  cuerpos  laterales;  las  ruedas  posteriores
están  provistas  de  frenos  Palmer.  El  aparato  puede  transformarse
en  hidroavi6ii  con  flotadores  catamarán  de  duraluminio.  Para  sse
guridad  contra  incendios  lleva  la  gasolina  en  el  cuerpo  central,  en
dos  depósitos  de  vaciado  rápido  (sistema  Latord).

Este  aparat&ha  sido  calificado  del  más  curioso  del  Salón  en  el
sentido  de  fantasía  en  su  concepción.

Los  dos  monomotores  1)  30ty  Nieuport  540  ni  son  nuevos  ni
merecen  especial  mención.

HIDRoAvIONES  DE  TRANSPORTE

Los  más  iñtersantes  jara  nuestro  ténca  profesibnal,  porq
son  los  típicos  de  la  navegación  aérea  sobie  el  mar,  ellos  habrían
de  ser  p.ra  lo  marcial  los  más  adecuados  al  aprbvechamiento  para
i  exploración  táctica  y  est}atgica,  con  sólo  cambiar  el  peso  de
pásajeros  y  niércancías  por  lonibas  y  combustible.

No  ha  haliido  en  la  Exposición  que  se  comenta  cosa  iiotable  en
la  materia;  pero  lós  tres  aaratos  franceses  y  los  dos  extranjeros
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señalan  una  tendencia,  que  es  lo  que  más  enseña  en  estas  demos

traciones.

Será  casualidad  o  responderá  a  alguna  razón;  pero  lo  cierto  es
que  el  número  pareado  de  motores  en  tandem o  bitanderrt y  en  uno
tritanden  es  la  disposición  adoptada  en  todos  los  tipos  exhibidos.

Es  muy  posible  que  la  razón  obedezca  a  otra  causa  de  unanimidad,

que  es  la  de  que  todos  llevan  los  aparatos  sobre  el  ala,  porque  tam
bién  son  todos  monoplanos,  excepto  el  C. A.  M.  S.  58,  y  éste  lleva
también  los  motores  muy  altos,  escapando  todos  a  las caricias del
mar;  y  claro  es  que  llevandó  los  pesos  tan  altos  no  pueden  ni  de:

ben  las  masas  ir  muy  separadas  del  eje  de  oscilación  horizontal,  o

sea  del  de  balance  de  la  nave  marítima,  para  que  no  haya  desarro
llo  de  fuerzas  considerables  de  inercia  y  para  que  las  oscilaciones

no  sean  muy  crecidas,  todo  lo  que  exige  concentración  longitudinsi
de  peso  y  todo  lo  que  se  consigue  en  la  máxima  medida  con la  dis

posición  tandem,  bitandem  o  tritandem  de  los  motores.  Todos  loc
motores  en  disposición  tandem  son  de  enfriamiento  a  través  del

agua,  excepto  el  C. A.  M, S.  58  en  el  Algol.  ¿Es  ésta  una  equivoca
ción?  Así  se  aprecia  esta  última.

Y  todos  los  hidroaviones  de  transporte  son  de  casco  central,  su

prema  disposición  marinera  para  los  barcos  voladores,  y  este  casco
central  es  en  todos  metálico,  de  duraluminio  en  cuatro  y  de  acero
inoxidable  en  el  Vickers-supermariñe,  y  con  todo,  todavía  no  bas
ta,  como  lo  acredita  lo que  lo ha  sucedido  al  Do X en  aguas  de  Gan

do  mientras  se  escriben  estas  cuartillas,  que,  con  no  mucha  mar  y
sin  el  peso  total  de  carga,  la  mar  le  ha  metido  para  dentro  el  forro
de  una  aleta  flotadora.  El  mar  es  más  duro  que  la  tierra,  dicho
ello  en  el buen  sentido  de que  las  fuerzas  interiores  que  se  desarro
llan  en  la  ola  son  muy  grandes  cuando  se  las  ataca  y  obligan  a
adquirir  manifestación  exterior,  que  es  cuando  se  perturba  la  tra
yectoria  de  las  moléculas  del  agua.

Y  todos  los  cascos  centrales  metálicos  tienen  doble  rediente  por

su  eslora  grande  y  por  evitar  la  oscilación  periódica  vertical  de
hociqueo,  que  puede  muy  fácilmente  terminar  por  clavar  en  el  mar
el  hidroavión.

También  todas  las  colas  se  ofrecen  muy  levantadas  para  defen
.derlas  del  agua  y  como  consecuencia  de  lo  altos  que  van  los  mo

tores.
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Y  las  velocidades  de  los  cinco  hidroaviones  van  por  los  200 ki
lómetros  o más.

Dichas  estas  generalidades  comunes  a  todos  los  hidroaviones  de
transporte  exhibidos  refirámonos  a  las  particularidades  de  cada  uno.

El  C.  A.  M.  S.  58,  derivado  del  53,  en  servicio  para  las  líneas
aeromarítimas  francesas,  es  una  extrapolación  de  este  último  tipo

y  quizás  por  ello  es  biplano  con  flotadores  laterales,  Su  radio  de
accióñ  sé  cree  que  alcanzará  a  1.200  kilómetros  con  12  pasajeros  y
una  dotación  de  dos  o tres  tripulantes,  con lo  que  en  servicio  postal
dice  la  casa  que  se  podrá  esperar  un  alcance  de  3.600  kilómetros
con  200  kilogramos  de  correspondencia,  lo que  creen  que  permitirá

poder  servir  este  aparato  la  línea  a  América  del  gur  sin  necesidad
de  los  avisos  actuales,  de  los  que  por  cierto  acaba  de  crear  un  tipo
la  Compañía  Aeropostal,  que  es  interesante,  sobre  todo  para,  esta
publicación,  por  lo  ‘que se  reproduce  el  grabado  que  lo  representa.
Es  un  barco  de  58  metros  de  eslora,  7,3  de  manga  y  2,5  de  calado,

desplazando  470  toneladas  y  con velocidad  de  -8,4  nudos,  que  le ‘co
munican  dos  motores  Sulzer  de  cinco  cilindros,  dos  tiempos,  simple
efecto,  desarrollando  en  conjunto  1.35  c. y.  a  225 r.  p.  m., que  cada
mótor  comunica  diréctamente  al  propulsor  respectivo.

•  ‘  Volviendo  al’ C, A.  M.  S.  58, no  nos  arrepentimos  del  paréntesis
hecho  para  dar  a  conocer  el  aviso  Aeroposttle  III,  porque  en  el

0  1  2  3  4m
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viáe:dé  .vuelt  no. se  cree  que  este  hidroavión  logre  hacer  de  modo
práctico  y  regular  la  travesía  trasatlántica.

El  casco de  este  hidroavión  es  muy  marinero  por  su  altura,  por

las  formas  trapezoidales  de. su  caren a  con  quilla  central  y  por  los

llenos  de  sus  amuras.  Si  fuera  tan  resistente  su  estructura  como
apropiadas  sus  formas  para  navegar  por  el  mar,  sería  éste  un  buen

—..,-.-.......——-  ..  ---.

aparato;  se  ha  cuidado  también  mucho  este  aspecto,  haciendo  ho
nor  a  la  verdad.

Se  lee  y  se  apunta  que  el  tercer  ejemplar  de  este  modelo  será
cuadrimotor  (Al gal ,  300  e.  y.)  en  disposición  bitandem.

El  Dornier  Do S  es una  reducción  del  Do X  o  también  se  podría

decir  que  intenta  ser  una  corrección  del  proyecto  del  super-Wol,
que  ha  resultado  de  tan  mal  rendimiento;  término  de  la  serie  Dor
nier,  que  desacredita  al  genial  ingeniero  constructor  y  proyectista.
Este  tipo  Do S  exhibido  en  París  es  de  dimensiones  algo  mayores
.que  el  super-Wal, con  una  superficie  total  de  209  metros,  cuadrados

mayor  que  la  de  éste  en  un  145  por  100, con motores  que  suponen

200  e.  y.  más,  y  de  una  disposición  muy  semejante  ambos,  intro
duciéndose  ahora  algunas  particularidades  del  Do X,  como  la  liga
zón  de  los  sistémas  tandem  de  motores,  con  miras  a  evitar  la  vi

bración.  for  un  plano  que  se  aprovecha  en  la  sustentación,  Por  esta
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variación  y  por  atender  a  las  aletas  flotadoras  laterales  alguien  ha
dicho  que  est!  Dornier  Do  S  es  triplanq,  cuando  no  puede  en  ri
gor  ser  calificado  más  que  de  monoplano.

La  carga  por  metro  cuadrado  en  el  Do  S  es  de  68,3  kilogramos,
corrigiéndose  aquella  equivocación  del  super-Wal  £  97,6  kilogra

rnos  por  metro  cuadrado.

Tampoco  puede  ser  clasificado  de  ala  en  voladizo  por  tener  unos
puntales  o  montantes  verticales  que  ligan  cada  flotador  lateral  con
su  ala  correspondiente,  quedando  suprimidos  los  inclinados.

El  revestimiento  de  los  planos  principales  es  de  tela,  y  el  de
los  mandos  y  estabilizadores,  de  duraluminio.

Ofrece  estc  aparato  la  alta  capacidad  de  22  pasajeros  en  dos
cámaras:  una  a  proa  y  otra  a  popa.

que  pretende  corregir.
El  Latecore  380  es  un  hidroavión  de  casco  central  tipo  Dornier

Este  Do  S  ha  merecido  mejor  conceptuación  que  el  super-Wal
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Wal  y  super-Wal, con  miras  a  la  travesía  trasatlántica  a  América
del  Sur.  lleva  4.050 kilogramos  de  esencia,  con los  que  se  le  calcula

un  radio  de  acción  de  3.580  kilómetros,  o  sea  una  autonomía  de
veintitrés  horas  y  media,  con  500 kilogramos  de  correspondencio

sidad  histórica,  pues  se  ha  cambiado  de  orientación  acudiendo  a]
casco  central.

La  fantasía  del  proyecto  de  aparato  Lioré  et  Olivier  Le  O H 27,

La  carga  específica  por  superficie  es  de  79  kilogramos  por  metro

cuadrado  y  por  potencia  de  6,9  kilogramos  por  c.  y.

El  aparato  Latecore  28,  hidroavión  con  flotadores,  con  el. que
fracasó  Mermoz  en  el  viaje  de  vuelta,  se  ha  exhibido  como  curio-

1
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cuadrimotor  concebido  con  2.400 c.  y.,  no  ha  podido  exhibirse  no  ya
sin  haber  volado,  sino  sin  estar  acabado  de  realizar,  por  lo  que  la
exhibición  ha  tenido  que  limitarse  a  un  enorme  casco  de  duralu
minio  de  eslora  semejante  al  Do  S;  también  está  destinado  a  la

travesía  trasatlántica.

Es  un  monoplano  de  ala  alta  en  voladiz,  hidroavión  de  casco

central  con  flotadores  laterales,  todo  metálico,  excepto  las  alas,  da
madera.  La  potencia  será  de  2.400 c. y.  en  4><  600  Hispano  en  dis
posición  bitandem;  dos  tandem  van  unidos  por  un  plano  que  se
aprovecha  para  la  sustentación,  como  ideó  Dorniei  el  primero.

Se  espera  alcanzar  un  radio  de  acción  de  4.000 kilómetros  sin
•viento  y  se  asegura  que  con  un  motor  parado  o  moderado  podrá

terminar  el  viaje.

Es  curiosa  la  disposición  de  la  cola  con  timón  vertical  sobre  y
bajo  los  elevadores  y  estabilizador,  horizontal.

La  firma  Vickers  Supermarine  no  ha  podido  exhibir  el  hidro

•  avión  tritandem  Rollé Royce  FI, de  900  c.  y.,  o  sean  5.400  en, total.
Este  hidroavión  en  construcción  es  el  de  mayores  dimensiones

construído  eit  Inglaterra.  Se  habilita  para  poder  conducir  40  pa

sajeros,  pudiendo  dormir  20  en  litera  si  se  prefiere  este  aloja
miento.

La  mayor  particularidad  de  este  hidroavión  es  el  casco  de  acero
inoxidable,  incluso  el  forro,  y  la  estructura  del  ala;  el  revestimien

to  de  éstas  es  de  tela.
A  pesar  de  todo,  la  relación  de  peso  vacío  a  cargado  es  0,67,  que

no  es  muy: exagerada.
La  habilitación  de  este  aparato  tiende  más  a  conseguir  el  trans

6     1   ¿    5    bm.
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porte  crecido  que  la  gran  distancia,  no  previéndose  más  que  7,5

toneladas  de  combustible  como  máximo,  con  las  que  se  espera  estar
doce  horas  en  el  aire,  alcanzando  2.000  kilómetros.

MOTORES  DE  AERONÁUTICA EXHIBIDOS  EN  EL  XII  SALON  DE  PARIS  1930

Como  impresión  general  puede  decirse  que  la  tendencia  que  se

deduce  del  Salón  es  que  gana  terreno  el  motor  de  enfriamiento  di
recto  por  aire,  especialmente  en  las  pequeñas  y  medias  potencias
liasta  550  c.  y.,  y  que,  en  cambio,  el  reino  es  de  los  motores  de
enfriamiento  a  través  de  agua  para  las  potencias  más  crecidas  has

ta  1.000 c.  y.

En  este  terreno  de  lOS  motores  por  enfriamiento  a  través  de
agua  ha  habido  en  París  notables  exhibiciones,  como  las  de  lo
Fiat  de  1.000 c.  y.  para  la  carrera  de  la  copa  Schneider  con  pesos
inverosímiles  de  354  gramos  por  e.  y.,  y  los  más  prácticos  de  la

misma  Fiat  de  950  e.  y.  en  12  cilindros  con  peso  de  885  gramos
por  e.  y.,  el  Hispano  Suiza  de  1.000  a  1.125  c.  y.  en  18  cilindros
con  peso  de  540  gramos,  motor  que  ha  llamado  mucho  la  atención

y  con  el  que  los  ingleses  se  han  sentido  alarmados  precisamente
para  la  próxima  corrida  de  aquella  copa;  el Asso  de  Isota  Fraschini

Merece  vigilar  lo  que  de  de  sí  la  experimentación  de  este  apa
rato.
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de  800-910  c.  y.  de  18  cilindros  y  578  gramos  por  c. y.;  el  Lorraine
Eider  de  12  cilindros  y  900  a  1.050 e.  y.,  pesando  646  gramos

por  c. y.,  y  los  dos  Rolis  Royce F  y  H, especialmente  el  último,  nue
yo  tipo  de  825  a  920  c. y.,  que  se  asegura  va  nuy  bien.

Se  acompaña  de  todos  un  catálogo  de  datos  que  puede  ofrecer
alguna  utilidad  cuando  se  necesite  tener  en  cuenta  las  principales
características  de  un  motor  nuevo  o  no  conocido

-  a_
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Igualmente  se  da  la  lista  de  los motores  de  enfriamiento  directo
por  aire,  que  son  muchos  y  bastantes  nuevos.  Puede  notafse  el
progreso  de  la  disminución  de  peso  por  c.  y.  en  las  pequeñas

potencias.
En  esta  categoría  de  motores,  de  enfriamiénto  directo  por  aire

ha  habido  el  único  expositor  español  del  Salón,  la  firma  E1izald,

que  valientemente  y  con  sus  propios  recursos  ha  presentado  sus
Dragones:  el  V,  de  165  c.  y.;  el  VII,  de  320,  y  el  super-Dragón,
de  525  c.  y.,  de  cino,  siete  y  nueve  cilindros,  formando  un  sistema

de  motores.  Ha  merecido  éste  muy  favorable  conceptuación  de  loc

críticos,  que  no  se  han  recatado  de  decir  que  el  proyectado  se  en
cuentra  al  día  y  la  construcción  es  impecable.  Enhorabuena.

La  Hispano  ha  presentado  un  ejemplar  de  la  serie  que  tiene
en  construcción  del  nuevo  motor  Clerget  9  T  (Clerget-Diesel),  cu
yas  características  constan  en  el  cuadro  adjunto,  entre  las  que  figu
ra  la  de  220  a  225  e.  y.,  con  un  peso  específico  de  1,40  kilogramos

por  c.  y.,  que  dada  la  potencia  no  es  muy  exagerado.  Parece  que
está  en  punto  este  motor  versión  del  original  Clerget,  que  sé  deno
mina  de  100 c.  y.  Ueva  este  motor  dos  grandes  válvulas  en  la  ca

beza  del  cilindro  para  asegurar  una  buena  alimentación  de  aire.
No  se  han  dado  cifras  de  consumo.
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Por  los  Médicos  Mayores
SALVADOR  CLAVIJO  y  JOSE  RUEDA

Labor  desarrollada  por  el  Médico Mayor de  la Armada Dr. Fi
gueras  Ballester,  formando  parte  de  la  Delegación  oficial
Española,  en  el  Primer Congreso  Internacional  de  Seguri
dad  Aérea.

Este  Congreso  ha  tenido  lugar  en  París,  en  el  mes  de  diciem
bre  último,  valorándose  en  él  los  diversos  medios  para  disminuir
o  suprimir  el  peligro  del  vuelo.  De  las  12  Secciones  constituídas
(en  las  que  se  han  examinado  304  trabajos  de  32  naciones  y  han
presenciado  19  demostraciones  prácticas,  entre  otras  la  del  auto

giro  i  Cierva),  el  punto  de  vista  médico  ha  correspondido  a  l
9•a  Comisi6n,  que  fué  presidida  por  el  profesor  Richet,  y  en  a  que

se  pusieron  a  discusión  temas  de  gran  importancia,  como  fueron
los  siguientes:  «La  protection  de  I’oreille  contre  les  bruits»;  «Se
lection  physique  et  higiene  des  pilotes»;  «La  vision  comme  facteur
de  securité»;  «Hygiene  dentaire  et  securité»;  «Influence  et  limi
tes  de  la  vitesse»;  «Protection  des  yeux»;  «Malaises  des  avia
teurs»;  «Effet  des  acelerations  des  coriolis»;  «Organisation  des
secours  sur  les  terrains»;  «L’habillement  du  pilote  et  la  securité»;
«Equipement  de  l’aviateur»;  «Protection  du  pilote  contre  le
froid»;  «La  boite  medica’le  d’avion».

En  esta  Sección  9.°  fué  donde  nuestro  Médico  Mayor  Dr.  Luis
Figueras,  encargado  de  la  selección  del  personal  de  la  Aerouáuti
ca  Naval  de  Barcelona,  presentó  tres  comunicaciones  a  cual  más
interesantes,  sin  duda  alguna  de  las  de  mayor  relieve,  ofrecidas

a  este  internacional  Congreso,  que  ha  sabido  reéoger  la  atención
ToMo  avisi                                              11
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mundial  que  trataron  sobre  El  estato-cinejno Estesió grato,  Mi

inhibo-discriminómetro  y  El  índice  integral  biológico.
Los  tres  trabajos  presentados,  los  damos  a  la  publicidad;  con

ellos,  aparte  de  acusarse  la  personalidad  del  Dr.  Figueras,  neta
mente  orientado  en  esta  especialidad,  en  la  que  ocupa  un  rele
vaiite  puesto,.  no  sólo  nacional,  sino  en  el  orden  internacional,  se
justifica  el  grado  d  adelanto,  a  que  en  España  se  ha  llegado  mer
ced  a  la  cooperación  del  competente  médico  naval.

EL  ESTAT0-CLNEM0-ESTESIÓGRAFO.

Desde  bastantes  años  atrás  había  deseado  en  mis  exploracio
nes  el  disponer  de  un  medio  que,  aparte  de  los resultados  que  pu
diera  obtener  en  el  examen  patticu’lar  de  cada.  uno  de  los  ele
mentos  que  —con  exclusión  de  los  órganps  de  la  visión—,  contri

-  buyen  a  formar  el  complejo  del  sentido  estato-cinético  (laberinto
‘ótico,  sensibilidad  superficial  y  profunda,  etc.,  etc.)  me  permitie
ra  apreciar  en  conjunto  el  estado  de  dicho  sentido,  y  ello  en  gra
do  tal  y  de  tal  manera,  que  pudiera  llegar  a  hablarse  del  regis
tro  gráfico  de  la  agudeza  de  la  sensibilidad  estato-cinética.

Y  tanto  es  esto  así,  que  ya  el  año  1924,  en  Sevilla,  en  mi  Po

nencia  al  tema  correspondiente  a  la  Sección  XV  del  II  Congreso

Nacional  de  Ciencias  Médicas  «La  selección  del  personal  de  Ae
ronáutica»,  hacía  notar  este  deseo  mío  y  aun• exponía  el  suscinto
esquema  de  un  dispositivo  que  podría  a  mi  ver  satifacerlo.  Per
feccionado  y  retocado  en  sus  detalles,  resueltas  ya  todas  las  difi
cultades  de  construcción,  traté  de  él  algo  más  extensamente  en

una  serie  de  artículos  que  con  el  título  de  El  sentido  estato-cinético
en  Aviación publiqué  durante  el segundo  semestre  de  1926 en  la  hoy
extinta  Revista  de  Sanidad de  la  Armada.  Y  es  ahora  cuando,  en
el  momento  en  que  ya  construido  el  aparato,  ‘lo tengo  en  período
de  ensayo  con  resultado  lisonjero,  puesto  que  parece  que  va  dan
do  de  sí  cuanto  de  él  se  pide,  me  atrevo  a  hacerlo  objeto  de  la
presente  Comunicación..

Consta  esencialmente  de  un  sillín  movible  en  todos  señtidos  y
direcciones  que  lleva  solidariamente  . unidos  una  palanca  y  un  pe
dal  de  aeroplano,  obteniéndose  la  posibilidad  de  los  movimientos
por  montaje  sobre  un  doble  cardan  y  bomba  de  presión  de  aceite.

Un  motor  universal  puede,  a  voluntad  del  observador  y  me
diante  tres  cables  de  transmisión  embragables  y  desembragables,
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-  producir  movimientos  oscilatorios  de  cada  uno  de  los  cuadros  del
cardan,  y  el  sujeto  en  examen  que  ocupa  el  sillín  puede,  a  su
poniendo  en  acción  tres  mecanismos  motrices,  producir  también
a  voluntad  el  movimiento  de  dichos  cuadros.

De  este  modo,  si  los  cables  de  transmisión  del  motor  universál
están  todos  desembragados,  quien  ocupe  el  sillín  podrá  comufli
carle  todas  las  inclinaciohes  imaginables.  De  los  tres  mecanismos
de  que  para  esto  dispone  (y  adelanto  ahora  que  son  eléctricos  y
controlables  mediante  reóstatos  gobernados  por  la  palanca  y  el
pedal)  uno  ‘le  permitirá  inclinarlo  a  derecha  o  a  izquierda;  con

el  otro  Ío  podrá  inclinar  hacia  adelante  o  hacia  atrás,  y  con  él
tercero  podrá  obtener  movimiehtos  de  rotación  hacia  la  derechá
o  hacia  la  izquierda;  y  el  observador,  por  su  parte,  ¿uando  el  su
jeto  en  examen  no  haga  trabajar  ninguno  de  ‘los mecanismós  mo
trices  que  controla,  podrá,  embragando  los  cables  transmisores,  co
municar  al  sillín  idénticos  movimientos,  movimientos  que,  como  es
comprensible,  podrán  ser  obtenidos,  tanto  por  uno  como  por  otro,
en  forma  sinple  (inclinación  hacia  adelante,  inclinación  hacia  la
derecha,  etc.)  o  en  forma  compleja  por  combinación  de  los  sim

ples  (inclinación  simultánea  hacia  adelante  y  a  la  izquierda,  in
clinación  hacia  atrás  simultánea  con  rótación  hacia  la  derecha,  iii
clinación  hacia  atrás  y  a  la  derecha  con rotación  hacia  la  izquierda,
etcétera,  etc.).

Ahora  bien,  es  evidente  que  cuando  el  observador  y  observado
hagan  trabajar  a  un  tiempo  los  órganos  motrices  de  su  control
que  producen  una  misma  clase  de  movimientos  su  actuación  po
drá  tener  lugar  en  el  mismo  sentido  o  en  sentidos  contrarios,  y
que  si  cierto  es  que  en  el  primer  caso  el  resultado  será  el  aumen
to  de  velocidad  del  cambio  de  posición  del  sillín,  no  lo  es  menos
que  en  el  segundo  —si  se  igualan  las  velocidades  que  cada  uno  le
va  comunicando—  el  sillín  permanecerá  absolutamente  inmóvil.

El  mecanismo  que  ideé  para  obtener  este  resultadó  es  el  si
guiente:  Los  cables  transmisdres  que  van  desde  el  motor  univer
sal  a  cada  uno  de  los  cuadros  del  cardan  hacen  girar  unos  camo
nes;  que  son  los  que  comunican,  por  medio  de  bielas,  el  movimien
to  a  los  cuadros,  y  estas  bielas,  que  son  en  realidad  unos  tenso
res,  pueden  alargarse  o  acortarse  mediante  la  aóc-ión de  motorci
tos  eléctricos  controlados  por  los  reóstatos  ya  nombrados  de  ‘la pa
lanca  y  del  pedal.  Resulta,  pues,  que  si  el  observador,,  por  medio
del  trabajo  de  un  cable  y  su  camón,  hace  inclinar  un  cuadro  (y
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por  ende  el  sillín)  con  la  biela,  el  sujeto  en  examen  puede  siem
pre  neutralizar  el  movimiento  acortando  o  alargando  dicha  biela
en  ‘la  proporción  conveniente.  Con  la  palanca  regula  la  longitud
de  las  que  mandan  las  inclinaciones,  laterales  y  antero-posteriores,
y  con  el  pedal  la  de  la  que  manda  las  rotaciones  sobre  el  eje  ver

tical.
Fijémonos  ahora  en  una  particularidad  más,  en  la  de  que

cuando  el  sillín  está  centrado  —y  ya  volveremos  después  sobre
este  detalle—  ‘los tres  ejes  de  rotación  sobre  los  que  se  verifican
sus  movimientos  se  cortan  en  el  punto  correspondiente  al  centro
de  gravedad  del  sujeto  que  lo  ocupa,  y  podremos  resumir  los  po
sibles  efectos  de  la  combinación  de  las  acciones  de  cada  camón  y  de

su  correspondiente  biela-tensor  en  la  siguiente  forma:
1.0  Camón  y  biela-tensor  inmóviles:  ‘Cuadro  y  sillín  inmó

viles.
2.°  Camón  trabajando  y  biela-tensor  inmóvil:  Oscilaciones  del

cuadro  y  del  sillín  siguiendo  exactamente  y  con  toda  regularidad
la  forma  del  camón.

3A  Camón  inmóvil  y  biela-tensor  trabajando:  Oscilaciones  del
cuadro  y  del  sillín  a  voluntad  del  que  lo ocupa.

4,°  Camón  trabajando  y  biela-tensor  cambiando  de  longitud
sin  neutralizar  exactamente  el  trabajo  del  camón:  Oscilaciones
irregulares  del  cuadro  y  del  sillín;  y

-    5.°  Camón  trabajando  y  bielatensor  neutralizando  exacta
mente  el  trabajo  del  camón:  Cuadro  y  sillín  inmóviles.

Todos  los  movimientos  del  sillín  son  registrables,  inscribiéndo
se  en  forma  de  gráficas  independientes  para  las  inclinaciones  o
rotaciones  sobre  cada  uno  de  los  ejes;  pero  ello  de  tal  modo,  que

esta  independencia  es  sólo  relativa,  ya  que  las  hojas  sobre  que
estas  gráficas  se  inscriben  (y  sobre  las  que  se  inscribe  también  un
trazado  cronográfico)  pueden  reunirse  después  haciendo  coincidir
los  tiempos  idénticos  sobre  una  misma  ordenada  y  obtener  así  por
lectura  de  las  tres  curvas  superpuestas  ‘la  postura  real  del  sillín
en  cada  momento  con  relación  a  las  tres  coordenadas  del  espacio.

•  Estas  hojas,  de  papel  cuadriculado,  para  inscripción  de  gráficas,
hojas  cuyas  ordenadas  corresponden  a  tiempos;  cuya  abscisa  cen
tral,  señalada  con  la  indicación  «00»,  representa  la  posición  del
sillín,  en  la  que  su  asiento  coincide  con  el  plano  horizontal,  y  cu
yas  restantes  abscisas  indican  grados  de  inclinación  o  rotación  del
mismo  en  uno  u  otro  sentido,  según  estén  por  encima  ó  por  deba
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jo  de  la  central  6  Q,  llevan  además  impreso  en  punteado  la  cur
va  que  se  inscribiría  realmente  sobre  ellas  si  funcionara  el  meia
nismo  camón,  permaneciendo  invariable  la  longitud  de  la  biela-
tensor.

Supongamos  ahora  el  sillín  con  su  asiento  completamente  ho
rizontal  y  atengámonos,  para  simplificar  la  descripción,  a  las  po
sibles  formas  de  las  gráficas  a  obtener  haciendo  funcionar  el  apa
rato  por  inclinación  simple  lateral.  Veríamos  que:

1.0  Si  el  observador  hacía  trabajar  el  camón  correspondiente
sin  ‘que  el  observado  reaccionara,  la  pluma  inscriptora  recorre
ría  exactamente  el  trazado  punteado  impreso  sobre  la  hoja.  Las
abscisas  que  la  curva  cortara  indicarían  en  cada  momento  la  in
clinación  en  grados  del  sillín  y  el  sentido  de  la  misma  (derecha  o
izquierda).

2.°  Si,  teniendo  el  observador  desembragado  su  cable  trans

misor  (camón  inmóvil),  el  sujeto  que  ocupa  el  sillín  manejando  la
palanca  le  imprime  movimiento,  la  pluma  inscriptora  trazará  una
recta  coincidente  con  una  ordenada  (el  cilindro  de  inscripción  no
gira  cuando  el  camón  no  trabaja).  Los  extremos  de  esta  recta
indicarán  las  inclinaciones  máximas  a  que  el  sillín  haya  llegado  y
el  sentido  de  las  mismas.

3.°  Si  el  observador  hiciera  trabajar  el  camón,  y  el  sujeto  ob

servado  neutralizara  exactamente  este  trabajo  con  adecuadas  va
riaciones  de  longitud  de  la  biela-tensor  (caso  en  que  el  sillín  per

manecería  inmóvil),  la  pluma  trazaría  una  recta  coincidente  mii

Ea  abscisa  central  ó  00;  y

4.°  Si  el  observador  hiciera  trabajar  el  camón,  y  el  sujeto  en
examen  trgtara  de  neutralizar  —sin  conseguirlo  exactamente—
este  trabajo,  la  pluma  inscriptora  trazaría  una  línea  irregular
que  cortaría  múltiples  veces  la  abscisa  00,  para  situarse  tan  pron
to  por  encima  como  por  debajo  de  ella,  y  que  iría  representando
en  cada  momento  (ordenadas  con  las  que  fuera  coincidiendo)  el
grado  y  el  sentido  (abscisas  con  las.  que  coincidiera  por  encima  o
por  debajo  de  la  central)  de  las  inclinaciones  que  fuera  tomando
el  sillín.  Es  evidente  que  en  este  caso  las  inclinaciones  serían  tan
to  menores  —y,  por  tanto,  la  curva  inscrita  se  separaría  tanto
menos  de  la  abscisa  Øo  cuanto  mayor  fuera  la  sensibilidad  del
sujeto  para  apreciar  sus  cambios  de  posición.

Y  los  mismos  resultados  se  obtendrían  haciendo  trabajar  otros
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camones,  e  iguales,  aunque  en  forma  compleja,  si  se  hicierán  tra
bajar  dos,  o  los  tres,  al  mismo  tiempo.

Comprendido  ésto  nos  hallamos  ya  en  condiciones  de  poder  de
terminar  la  sensibilidad  estática  o  de  posición  en  sus  distintas  no
ciones  de  horizontalidad  con  relación  a  inclinaciones  transversas,
a  inclinaciones  antero-posteriores  y  a  inclinaciones  mixtas.

Colocaremos,  en  los  dispositivos  motrices  del  observador,  los  ca
mones  que  dan  origen  por  su  trabajo  a  oscilaciones  del  sillín,  de
unos  35°  de  amplitud  en  cada  sentido,  a  partir  de  la  horizontal;  y
una  vez  colocados,  nos  aseguraremos  de  que  el  sillín  esté  centrado,
de  que  su  asiento  esté  horizontal  y  dé  que  las  plumas  inscripto-
ras  estén  sobre  la  abscisa  0°.  Sentaremos  al  sujeto  en  exameh  en

el  sillín;  se  le  exp1icar  y  se  le  hará  practicar  con  el  mecanismo
de  la  palanca,  y  una  vez  esté  al  corriente  de  lo  que  ha  de  hacer
para  dar  al  sillín  los  movimientos  que  desee,  y  asegurados  que
las  plumas  inscriptoras  han  vuelto  al  0°,  le  vendaremos  los  ojos
y  le  advertiremos  que  no  mueva  la  palanca  hasta  que  se  le  orde
ne.  Embragareítios  el  transmisor  correspondiente  a  inclinaciones
transversales  y  la  acción  del  camón  irá  llevando  lentamente  al  si
llín  a  posiciones  cada  vez  más  oblicuas  hacia  la  derecha;  y  mien
tras  tanto  la  pluma  inscriptora  se  irá  apartando  del  0° y  corrién
dose  hacia  la  parte  alta  de  la  gráfica.  Cuando  la  veamos  llegar  a

la  abscisa  indicadora  de  los  16° detendremos  nuestro  camón  y  pre
guntaremos  al  sujeto:  ¿Percibe  usted  la  inclinación  del  sillín?
Gontestará  afirmativamente,  y  se  le  otdenará  que  haga  por  vol
verlo  a  la  posición  de  horizontalidad  inicial.  La  pluma,  al  mover-
se  ahora  e  sillín,  trazará  una  recta  en  la  dirección  de  la  orde
nada,  acercándose  hacia  el  0° y  terminando  más  o  menos  cerca  de
él.  Repetiremos  la  operación  tres  veces  con  inclinaciones  sucesivas
de  8°,  4°  y  20;  con  lo  cual  habremos  consumido  30°  de  los  350  del
camón.  Pondremos  de  nuevo  a  éste  en  acción   veremos  que  aho
ra  el  sillín,  después  de  una  ligera  iñclinación  hacia  la  dereçha,

se  inclina  más  y  más  hacia  la  izquierda;  lo  dejaremos  llegar  has
ta  los  16°,  con  lo cual  la  pluma  se  habrá  desplazado  hasta  la  abs

cisa  correspondiehte,  por  debajo,  ahora,  de  la  0°,  y  repetiremos
cuanto  hicimos,  para  las  inclinaciones  hacia  la  derecha.  Con  el  uso
del  otro  transmisor  lo  repetiremos  también  para  inclinaciones  ‘ha
cia  adelante  y  hacía  atrás,  y  con  el  uso  simultáneo  de  los  dos  ca
mones  lo  podremos  repetir  para  inclinaciones  mixtas.  La  distan
cia  más  o  menos  variable  entre  los  extremos  de  los  trazados  recti
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lineos  en  dirección  de  la  ordenada  y  la  abscisa  00  nos  dará  la  sen

sibilidad  del  sujeto.

Veamos  ahora  lo  que  habrá  que  hacer  para  determinar  la  sen
sibilidad  cinética,  entendiendo  por  tal  la  mínima  aceleración per
cibida  por  el  sujeto  como  mbvimiento.

En  mi  aparato,  el  sillín  es  desplazable  a  lo  largo  del  basti
dor.  Si  lo  llevamos  lo  más  atrás  posible,  resultar4  que  cuando  los

cuadros  se  inclinen  o  giren,  el  sillín  se  moverá,  describiendo  arcos
de  circunferencia  de  un  radio  aproximado  de  125  centímetros
(siendo  la  longitud  total  del  cuadro  de  dos  metros  y  medio  apro
ximadamenie).  Con  esta  longitud  de  radio,  y  para  arcos  de  pocos

grados,  es  evidente  que  estos  arcos  se  confundirán  sensiblemen
te  con  sus  cuerdas  y  que,  por  otra  parte,  para  velocidades  muy
pequeñas  la  fuerza  centrífuga  será  despreciable.

Sentado  esto,  si  nosotros  colocamos  un  camón  en  el  dispositivo
motriz  productor  de  rotaciones  sobre  el  eje  vertical,  camón  cuya
curva  de  trabajo  corresponda  a  aceleraciones  bruscas  y  de  intensi
dad  creciente,  aunque  siempre  lentísinas,  el  sujeto  que  ocupe  el
sillín  será  sometido  a  vecciones  laterales  (hacia  la  derecha  o  hacia
la  izquierda),  vecciones  cuya  velocidad  no  ser4  uniforme  ni  uni
formemente  acelerada,  sino  que  corresponderá  a  series  de  movi
mientos  acelerados  de  corta  duración  y  en  los  que  la  aceleración
irá  aumentando  progresivamente;  y  todo  ello  de  modo  tal,  que  las
velocidades  y  las  aceleraciones  serán  tan  pequeñas,  que  en  nin

gún  caso  serán  percibidas  las  correspondientes  a  los  primeros  ele
mentos  de  la  serie.

Si  al  dar  instrucciones  al  sujeto  en  examen  le  hemos  ordena
do  que  tan  pronto  como  perciba  un  movimiento  de  traslación  tra
te  de  anularlo  con  el  uso  del  pedal,  sucederá  lo  siguiente:

Pondremos  en  marcha  el  motor  y  embragaremos  el  transmisor

del  camón;  el  sillín  empezará  a  desplazarse  lateralmente  con  ace
leraciones  crecientes  y  sobre  el  cilindro  de  inscripción  la  pluma
irá  resiguiendo  con  toda  fidelidad  el  punteado  impreso  de  la  grá
fica  que  corresponda  al  camón  en  uso.  Y  tcdo  ello  seguirá  así  has
ta  que  el  sujeto  examinado  perciba  el  movimiento;  en  tal  instan
te  actuará  sobre  el  pedal,  y  la  pluma  se  apartará  bruscamente  de
la  línea  punteada.  De  los  tiempos  inscritos  por  el  cronógrafo  so
bre  la  misma  gráfica  y  del  trazado  de  la  curva  deduciremos  fácil
mente  el  valor  de  la  aceleración  percibida,  y  como  ésta  habrá  sido
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la  iváinima capaz de impresionar  a  nuestro  sujeto,  élla  misma  será.
la  medida  de  su  sensibilidad  cinética  transversal.

Si  hacemos  ahora  girar  900  el  asiento  del’ sillín  (está  dispues
to  para  que  ello  sea  posible)  las’ vecciones  que  el  sujeto  sufra  se-
rán  de  atrás  hacia  adelante  ó  de  delante  hacia  atrás,  y  nos  pon
dremos  en  condiciones,  sin  variar  el  camón,  para  medir  la  sensibi
lidad  cinética  antero-posterior.  Y  del’ mismo  modo,  adaptando  el

camón  al  movimiento  del  cuadro  que  produce  las  inclinaciones  antc
ro-posteriores,  obtendríamos  movimientos  de  ascenso  y  descenso  del

‘sillín  que  nos  permitirían  medir  (con  auxilio  de  un  dispositivo  que

mantiene  en  este  caso  la  horizontalidad  del  asiento)  la  sensibilidad
cinética  en  el  sentido  del  eje  vertical  (ascensión  y  caída).

Con  todo,  esta  última  sensibilidad  (mínima  aceleración  de  caí
da  percibida)  se  explorará  más  fácilmente  utilizando  el  dispositivo
de  la  bomba  de  aceite  a  presión.  ‘Centrado  el  sillín,  esto  es,  colocado
de  nuevo  en  el  centro  del  cuadro,  si  se  hace  funcionar  el  me
canismo  de  la  bomba,  todo  el  aparato  entero  desciende  verticalmen
te  con gran  lentitud  y  con  aceleraciones  bruscas  y  crecientes  en
movimiento  de  caída,  pudiéndose  así  apreciar  fácilmente  cuál  es  la
mínima  percibida  por  el  sujeto.

Por  lo  demás,  y  como  es  natural,  las  medidas  de  todas  estas  va
riedades  de- sensibilidad  podrán  referirse  tanto  a  aceleraciones  po
sitivas  como  a  aceleraciones  negativas.

Para  determinar  el  valor  de  la  sensibilidad  que  podríamos  lla

mar  combinada,  esto  es,  SENSIBILIDAD  para  la  PERCEPCION  y
CORRECCION  DE  MOVIMIENTOS,  el  individuo  en  examen  ten
dría  que  maniobrar  del  modo  que  ya  se  ha  dicho  que  era  necesario

hacerlo  para  obtener  trazados  gráficos  que  se  confundieran  lo  más
exactamente  posible  con  la  abscisa  00.  Y  según  fueran  los  camo
nes  empleados  y  el  número  de  ellos  en  acción  podríamos  medir  la

sensibilidad  para  los  movimientos  simples  de  inclinación  transver
sal  y  antero-posterior  y  para  los  de  rotación:  para  la  combina
ción  de  las  dos  inclinaciones,  de  cualquiera  de  ellas  con  la  rotación
y  de  los  tres  movimientos  reunid’os;  para  ‘la de  movimientos  de  in

clinación  y  traslación,  unidos  o  no  a  rotaciones;  para  el  movimien
to  simple  de  caída  y  para  la  comiinación  de  ésta  con  cada  uno  de
los  precedentemente  enunciados.  Como  es  nátural,  entre  las  com
binaciones  más  interesantes  en  aviación  se  encuentran  las  de  ín
clinación  y  traslación,  que  permiten  reproducir  experimentalmen

talmente  .  (corriendo  el  sillín  hacia  adelante  o  hacia  atrás  del  cua
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dro,  que  lleva  una  escala  en  centímetros)  las  condiciones  de  los
diversos  tipos  de  aeroplanos  en  los  que  el  eje  de  giro  para  las  in
clinacioes  antero-posteriores  no  pasa  por  el  centro  de  gravedad
del  piloto,  sino  por  delante  o  por  detrás  de  él,  y  todas  las  posi
bles  combinaciones  en  que  entre  el  movimiento  de  caída,  movi
miento  éste  que  además  podrá  ser  utilizado  en  las  exploraciones
del  estado  de  excitabilidad  del  aparato  otolítico.

Finalmente,  y  ya  para  terminar,  haré  notar  los siguientes  deta
lles,  que  no  han  tenido  cabida  en  la  descripción  precedente:

1.0  La  palanca  y  el  pedal  llevan  un  mecanismo  elástico,  que  al
abandonarlas  en  cualquier  posición  que  sea  las  lleva  automática
mente  a  su  posición  central,  en  la  que  están  cortados  todos  los  ir

cuitos  de  sus  reóstatos.
2.°  El  aparato  lleva  cortacircuitos  automáticos,  que  lo  inmo

vilizan  tán  pronto  como  un  descuido  o  una  inhabilidad  del  que  lo
maneja  (sea  del  observador  o  sea  del  observado)  lo  llevan  a  tomar
posiciones  en  las  que  fuera  pisible  la  avería  de  sus  mecanismos;  y

30  Aparte  d  todos  estos  cortacircuitos  existen  otros  dos  a
mano  del  observador,  con  lOS  cuales  puede  dejar  inactivos  los  me
canismos  motrices,  controlados  por  el  sujeto  en  examen,  o  dejar,.
si  así  lo  quisiera,  instantáneamente  inmovilizados  todos  los  meca
nismos  del  aparato.

Mi  inhibo-discriminómetro.

Como  puede  colegirse  fácilmente  por  su  nombre,  mi  inhibo-dis

criminómetro  sirve  principalmente  para  determinar  el  poder  de
inhibición  y  e.l tiempo  de reacción discriminante.  Da,  sin  embargo,
en  todo  caso indicaciones  . acérca  de  la  fijeza  de la atención  del  su
jeto  en  examen,  y  puede  aplicarse  a  la  apreciación del  grado  de
entrenamiento  que  van  adquiriendo  los  alumnos  de  aviación  du
rante  el  tiempo  de  su  aprenditzaje  del  vuelo.

Coñcebido  en  sus  líneas  generales  el. año  1923  (una  descripción.
de  lo  que  había  de  ser  puede  encontrarse  en  el  Boletín  de Medicina
Naval  de  octubre  de  1924)  y  retrasada  su  construcción  por  causas

que  no  es  del  caso  detallar,  fuí  retocándolo  y  modificándolo  hasta
llegar  al  modelo  actual,  que  tengo  en  uso  desde  hace  más  de  un
año,  y  que  es  lo  suficientemente  distinto  del  proyecto  primitivn
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para  que  pueda  considerarse  en  gran  parte  como  un  dispositivo

nuevo.
El  aparato  consta  de  dos  cuerpos,  A  y  B,  unidos  eléctriameñte

entre  sí.  De  estos  dos  cuerpos,  el  uno,  el  A,  es  el  puesto  del sujeto
observado,  y  su  tamaño  y  disposición  es  tal  que  puede  ser  colocado
en  el  interior  de  nuestra  campana  pneumática  cuando  se  quiera

determinar  la  variación  que  sufren  las  reacciones  psico-motrices  al
cambiar  las  condiciones  mesológicas  de  presión,  temperatura,  etc.;

el  otro  cuerpo  del  aparato,  el  B,  es  el  puesto  del  observador, y  en
él  se  contienen  los  distintos  manipuladores,  el  instrumental  de  me
dida  y  el  manantial  de  fuerza  eléctrica  (acumuladores).  Es  de  no.

tar  que  cuando  se  trabaja  con  la  campana  pneumática  esta  parte
del  inhibo-discrirninómetro  queda  fuera  de  ella, condición  indispen

sable  cuando  se  hacen  mediciones  en  serie,  puesto  que  no  es  posi-’
ble  que  el  observador  sufra  tan  numerosas  descompresiones  y  re-
compresiones.  La  unión  eléctrica  entre  ambos  puestos  se  hace  a

través  de  las  paredes  de  la  campana.
La  fuente  de  excitación  sensorial  elegida  para  despertar  lar

reacciones  del  sujeto  ha  sido  la  luminosa,  siendo,  sin  embargo,  po

sible  utilizar  —como  luego  se  dirá—  mediante  la  simple  intercala
ción,  de  cuatro  enchufes  la  excitación  sonora.  Por  lo  demás,  los
músculos  cuyas  contracciones  sirven  de  respuesta  a  la  excitaci’u
son  los mismos  que  ha  de  utilizar  el  aviador  para  el  manejo  de  los
mandos  de  su  aeroplano,  imitando  en  esto  el  dispositivo  primera
mente  descrito  por  Gradenigo  y  Herlitzka.  (Ricerehe psico-fisiolo
guiche  sui  candidati al pilotagio. Roma,  1917.)

Sentado  frente  a  su  puesto  el  sujeto  examinado  debe  responder
con  movimientos  de  la  palanca  o  de  los  pedales  (análogamente  dis

puestos  a  los  de  los  aparatos  de  vuelo)  a  las  distintas  órdenes  qw’
se  le  transmiten’  mediante  el  encendido  de  lámparas.  Estas  lám
paras  son  siete.  La  1,  2,  3 y  4  son  rojas  y  corresponden,  respectiva
mente,  a  movimientos  de  la  palanca  hacia  adelante,  hacia  atrás,  ha
cia  la  derecha  y  hacia  la  izquierda;  la  5  y  6  son  verdes  y  su  encen
dido,  ordena  movimientos  del  pedal’  (derecho  o  izquierdo).  Final
mente,  la  lámpara  7  es  blanca  y  a  su  encendido  no  debe  seguir  mo
vimiento  alguno.  Es  lámpara  de  inhibición.

El.  instrumental  para  la  medida  de  tiempos  es  el  mismo  cronó
grafo  inscriptor  del  aparato  Beyne-Béhague  que  posee  la  Escuela

para  la  medición  de  las  reacciones  psico-motrices  simples,  aparato
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que,  dicho  sea  de  paso,  vengo  usando  desde  hace  varios  años  a  en
tera  satisfacción.  Para  utilizar  este  cronógrafo  en  mi  inhibo-discri
minómetro  sólo  he  tenido  que  hacerle  una  pequeña  adición  al  so -

porte  de  la  pluma  inscriptora  para  que  pueda  sustentar  una  se

gunda  pluma,  ya  que  en  mi  aparato  es  necesario  que  puedan  ha
cerse  inscripciones  dobles  simultáneas  con  tintas  de  distinto  color.

Y  en  cuanto  al  esquema  eléctrico,  que  es,  al  fin  y  al  cabo, lo
ms  complicado  del  aparato,  a  partir  del  polo  positivo  de  los  acu -

muladores,  y  después  de  pasar  por  un  reóstato,  nacen  cinco  deri
vaciones.

La  PRIMERA  vá  a  un  voltímetro,  cerrando  en  seguida  circuito
al  hilo  negativo  común.

La  SEGUNDA  pasa  ante  todo  por  el  electro  de  una  de  las  plu
mas  inscriptoras  del  cronógrafo  (pluma  de  tiempos)  y. de  allí  va  al

-  puesto  del  sujeto  observado, dividiéndose  en  SEIS  ramales  —uiío

para  cada  lámpara  coloreada—,  ramales  que  vuelven  independien
temente  cada  uno  al  puesto  dél  observador y,  atravesando  sus  re
ilais  correspondientes,  pueden  cerrar  circuito  en  el  negativo  común.

La  TERCERA  derivación  pasa  directamente  al  puesto  del  .3U-

jeto  observado y  allí  se  divide  en  TRES  ramales.  Uno  de  ellos  paa
por  la  lámpara  de  luz  blanca,  vuelve  al  puesto  del  obseivador y  a
través  de  un  interruptor  especial  (movido  por  un  botón  igual  que
el  de  los  relais)  puede  cerrar  circuito  en  el  negativo  común.  De

los  otros  dos  ramales  uno  va  a  la  palanca  y  el  otro  al  pedal.  El  de

la  palanca  se  subdivide  en  cuatro  nuevas  ramas;  el  del  pedal,  sola
mente  en  dos;  y  cada  uno  de  estos  SEIS  ramales  pasa  por  un  inte
rruptor  (normalmente  cerrado  y  que  sólo  erta  el  circuito  al  mo-
verse  la  palanca  o  el  pedal  en  una  dirección  determinada)  y  se

dirigen  todos  al  puesto  del observdor, en  el  cual,  después  de  pasar
por  el  carrete  magnético  de  los  correspondientes  relais,  pueden  ce
rrar  circuito  con  el  hilo  negativo.

La  CUARTA  derivación  pasa  ante  todo  por  el  electro  de  la  se

gunda  pluma  inscriptora  del  cronógrafo  (pluma  de  errores),  y
después  de  atravesar  una  resistencia  de  lámparas  (cuyo  solo objeto
es  el  de  igualar  el  trabajo  de  esta  pluma  con  el  de  la  de  tiempos),
va  al  puesto  del  sujeto  observado. Una  vez  allí  da  DOS  ramales

Uno  de  ellos  a  a  la  copa  metélica  que  lirnita  los  movimientos  de
la  palanca;  el  otro,  a  la  herradura  que  limita  los  del  pedal.  El  ir
cuito  está  ahi  normalmente  cortado,  y  al  cerrarse  por  movimiento
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de  la  palanca  o  riel pedal  permite  pasar  la  corriente  a  sendos  con
ductores,  que  se  reúnen  después  en  uno  solo.  Este  conductor  único

pasa  ahora  al  puesto  del observador y  se  divide  de  nuevo,  hacién
dolo  esta  vez  en  SIETE  ramas.  Una  de  ellas  va  al  interruptor  es

pecial  para  la  luz  blanca  y  a  través  de  él  puede  cerrar  al  negativo;
los  otros  seis  se  dirigen  cada  uno  a  uno  de  los  relais,  pudiendo  tam
bién  a  partir  de  ellos  cerrar  circuito  al  hilo  negativo.

Finalmente,  la  QUINTA  y  última  derivación  pasa  primero  por
un  interruptor,  va  a  un  timbre  y  se  une  inmediatamente  (dentro
del  mismo  puesto  del  observador) con  la  derivación  cuarta.  El  in
terruptor  que  precede  al  timbre  está,  normalmente  cerrando  el  cir
cuito.

La  disposición  de  los  relais  es  un  poco compleja.  Cuando  se  les
hace  funcidnar,  oprimiendo  un  botón,  cierran  a  un  tiempo  los  cir

cuitos  de  las  derivaciones  tercera  y  cuarta.  El  de  la  tercera  queda
cerrado  del  todo  y  hace  funcionar  el  electro  del  rélais,  mantenién

dolo  en  áctividad  aunque  se  abandone  el  botón,  ‘el  cual  vuelve  en
tonces  automáticamente  a  su  posición  de  reposo;  por  el  contrario,
el  circuito  de  la  cuarta  derivación  queda  tan  sólo en  posibilidad  de

cerrarse  del  todo  por  movimiento  del  pedal  o  de  la  palaiica.  Kb
éstas  condiciones,  el  relais,  si  se  abandona  su  botón,  éste  vuelve
(como  se  acaba  de  decir)  a  su  posición  de  reposo  y  sólo en  este  ins
tante  corupleta  el  cierre  del  circuito  de  la  derivación  segunda.  Al
hacerlo  empieza  a  marcar  tiempos  el  cronógrafo  y  se  enciende  la
lámpara  correspondiente  al  relais.  Si  el sujeto  observado  mueve  co
rrectamente  la  palanca  o  el  pedal,  corta  el  circuito  de  la  derivaciój
tercera,  el  electro  def  relais  se  desimanta  y  se  cortan  ya  todós  los
circuitos.  ‘La lámpara  se  apaga,  el  cronógrafo  termina  su .inscrip
ción  y  al  llegar  al  límite  el  movimiento  de  la  palanca  o  pedal,  aun

que  contacte  con  la  copa  o  con  la  herradura,  no  pasa  corriente  al
guna  por  el  circuito  de  la  derivación  cuarta,  que  ha  sido  previa
mente  cortado  én  el  relais.  Por  el contario,  si  el movimiento  ‘ha sido
incorrecto,  el  circuito  de  la  derivación  tercera  no  se  corta  el  cro

nógrafo  sigue  inscribiendo  tiempo,  la  lámpara  no  se  apaga,  la  3a-
lanca  o  el  pedal  llegan  al  límite  de  su  carrera  y  cierran,  por  com
pleto  ahora,  el  circuito  de  la  cuarta  derivació’n.  La  pluma  de  erré
res  comienza  a  marcar  un  trazo  rojo  al  lado  y  iuu  cerca  del  azul
de  tiempo  sobre  el  cronógrafo  y  el  timbre  suena  llamando  la  aten  -

ción  acerca  del  error:
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El  sujeto,  al  oír  el  tiwbre,  puedé  reaccionar  de  dos  maneras:  o
se  fija  en  lo- que  hace  y  moviendo  ya  correctamente  la  palanca  o, el
pedal  corta  tódos  los  Circuitos  por  desimantación  del  relais,  o  se

azora  (emotivos)  y  hace  varios  movimientos  incorrectos,  cada  uno

de  los  cuales  queda  registrado  por  un  tracito  rojo  junto  al  larguí
simo  de  tiempo,  produciéndose  además  sendos  timbrazos,  que  1€.

obligan  de  nuevo  a  reaccionar.  Nótese,  sin  embargo,,  que  si  se  quie
re  evitar  esta  posible  reacción  emotiva  se  logra  fácilmente  con  sólo

cortar  con su  interruptor  el  circuito  del  timbre,  quedando  entonces
tan  sólo en  el  cronógrafo  la  inscripción  de  los  errores.

Diferentemente,  cuando  se  oprime  el  botón  del  interruptor  es
pecial  de  la  lámpara  blanca  (luz  de  inhibición)  se  cierra  por  coni
pleto  el  circuito  del  ramal  de  la  lámpara  de  la  derivación  tercer&
y  al  mismo  tiempo  queda ,también  cerrado  en  este  punto  el  circuito
de  la  derivación  cuarta.  La  lámpara  blanca  se  enciende,  y  si  el
sujeto  no hace  ningún  movimiento  nada  sucede.  El  observador  deja
entonces  de  oprimir  el  botón  y  ni  rastro  queda  de  este  acto  en  el
cilindro  registrador,;  pero  si  el  sujeto  observado,  al  ver  la  luz  blan

ca  encendida,  hace  un  movimiento  cualquiera  de  palanca  o  pedal,
se  acaba  de  cerrar  el  circuito  de  la  derivación  cuarta  en  la  copa  o
en  la  herradura  y  suna  entonces  un  timbrazo,  inscribiéndose  al
mismo  tiempo  un  trazo  rojo  solitario,  que  es  la  representación  grá
fica  de  la  falta  de  inhibición.

Tenemos,  pues,  que,  en  resumen,  en  el  gráfico  que  se  obtiene  ¿n

el  cilindro  del  cronógrafo  al  terminar  una  exploración  se  encuen
tran  (o  pueden,  por  lo  menos,  encontrarse)  tres  clases  de  señales:

Primera.  Señales  simples  AZULEE  (o  del  colór  que  se  elija),
cuyo  tamaño  o  longitud  nos  da  el  tiempo  de  reacción  total  del  su
jeto  —esto  es,  reacción  simple  más  reacción  discriminante—  en  105

-   movimientos  realizados  correctamente.

Segunda.  Señales  simples  ROJAS  (ci  del  color  que  se  elija)
cuya  longitud  no  hay  que  tener  en  cuenta  y  que  son  indicadoras
de  faltas  de  inhibición;  y

Tercera.  Señales  dobles  BICOLORES,  formadas  por  trazos  azu -

les,  siempre  más  largos  que  los  de  las  señales  simples,  acompañados
•    por  pequeños  si  las  plumas  inscriben  correctamente,  etc.,  etc.;  de

talles  éstos  siempre  necesarios  en  los  aparatos  registradores.
Si  todo  está  en  regla,  se  pasa  a  inscribir  en  la  zona  central  de!.

papel;  pero  no  se  toman  entonces  tiempos  con  discriminación,  sino
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tiempos•  de  reacción  psiéo-motriz  simple.  Para  ello  se  avisa  previa
mente  al  sujeto  cuál  habrá  de  ser  el  movimiento  a  ejecutar,  y  pre
vio  este  aviso  se  le  van  tornando  cinco  o  sdis  tiémpos  con  cada  uno

de  los’ posibles  (palanca  atrás,  palanca  a  derecha,,  pedal.  a  dere
cha,  etc.,  etc.)..  En  este  momento  se  llevan  ya  las  plumas  a  la  ter
cera  zona  del  papel  y  se  toma  una  serie  de  tiempos  con  discrimina

cMn,  intércalando  entre  ellos  un  cierto  número  de  señales  (nunca
menos  de  diez)  con  l  lámpara  de  inhibición.  Se  rediieen  a  tiempo
los  trazos  y  se  elaboran  separadamente  las  cifras  correspondienteq
a  tiempos  simples  y  a  tiempos  cón  discriminación;  la  diferencia  en
tre  ambos  será  el  valor  de  la  reacción  discriminante.

Este  modus  faciendi,  por  demás  indispensable,  ya  que  no  sería

lícito  tomar  a  priori  en  todos  los  individuos  como  valorés  de  reac
ción  simple  los  obtenidos  por  movimientos  del  dedo  en  el  Beyne
Béhague  para  compararlos  con  los  de  discriminación  correspondien
tes  a  contracciones  del  brazo  o  de  la  pierna,  me  ha  permitido  utili
zar  como  excitación  luminosa  el  simple  encendido  de  las  lámparas
y  prescindir  además  de  la  medida  de  los  posibles  retardos  en  el  mo

vimiento  de  los’ órganos  del  aparato.  . En  efecto;  tanto  éstos  como
el  tiempo  perdido  mientras  los  ifiamentos  llegan  a  incandescencia

suficiente  para  excitar  al  sujeto,  sonS siempre  iguales  a  sí  mismos
durante  el  curso  de  una  cxploración;  y  obteniéndose  el  valor  de  la
reacción  discriminante  por  diferencia  entre  los de  las  dos series  que
la  integran  (simple  y  con  discriminación),  es  evidente  que  no  pue

den  influír  en  el  resultado  de  la  resta.
Si  el  sujeto  tiene  una  buena  atención,  el  número  de  errores

(tracitos  rojos  junto  al  azul  de  tiempo)  setá  muy  escaso.  Los  tiem
pos  con  error  no  se  tendrán  en  cuenta  para  la  elaboración  de  105

valores  de  la  reacción;  pero  se  contarán  para  obtener  el  tanto  por

ciento  de  equivocaciones.  Del  mismo  modo,  las  faltas  de  inhibición
que  se  encuentren  inscritas  se  relacionarán  con  el  número  de  exci
taciones  provocadas  con  la  lámpara  blanca  para  hallar  su  porcen
taje.

Respecto  a  la  posible  reacción  de  emotividad  provocada  por  ios
timbrazos  al  cometer  errores,  se  reconocerá  por  la  inscripción  de
trazos  azules  (de  tiempo)  muy  largos  bordeados  de  múltiples  tra
citos  rojos.  Esta  reacción  es  a  veces  tan  intensa  que  hay  que  cortar
el  circuito  del  timbre  si  se  ha  de  poder  obtener  un  trazado  exacto

de  los  tiempos  con  discriminación.
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Cuando  quiere  utilizatse  la  excitación  auditiva  para  dete:mi

nar  con  mi  aparato  el  valor  de  la  reacción  discriminante  se  inter
calan,  por  medio  de  cuatro  enchufes,  cuatro  señales  sonoras  en  los
circuitos  de  las  éuatro  lámparas  rojas.  La  discriminación  puede
hacerse  de  dos  maneras:  bien  utilizando  la  orientación  auditiva,

bien  la  diferenciación  de  las  tonalidades  de  bis  excitadores.

Para  lo  primero  se  eligen  cuatro’  zumbadores  iguales,  que  se
colocan,  sea  uno  en  cada  pared  de  la  habitación,  sea  los  cuatro  so
bre  un  casco  y  de  modo  que  siempre  queden,  respectivamente,  de
lante,  detrás  y  a  ambos  lados  del  sujeto.  Este  deberá  mover  la  pa
lanca  en  la  dirección  que  oiga  el  sonido,  estando  cub.ierto  el  table
ro  soporte  de  las  lámparas  para  evitar  la  reacción  visual.

Para  la  discriminación  entre  diferentes  tonos  se  sustituyen  los
cuatro  zumbadores  por  cuatro  timbres  de  distintas  tonalidades.  Se
colocan  juntos  detrás  del  soporte  de  las  lámparas,  y  cubiertas  és
tas  como  en  el  caso  anterior,  el  individuo  moverá  la  palanca  en  el
sentido  correspondiente  al  tono  producido.  Así,  por  ejemplo,  el
timbre  más  grave  podrá  corresponder  a  movimientos  hacia  ade
lante,  el  más  agudo  hacia  atrás,  etc.

Naturalmente  que  esto  es  convencional;  pero  no  se  olvide  que

una  vez  aceptado  un  convenio  hay  que  tener  cuidado  de  que  los
tonos  convenientes  queden  realmente  intercalados  en  los  circuitos
de  las  lámparas  correspondientes  a  los  movimientos  que  el  sujeto
haya  de  ejecutar.  El  voltaje  total  ha  de  aumentars  un  par  de
voltios,  y  en  el  circuito  de  la  pluma  de  errores  hay  que  interca
lar  una  resistencia  más,  cosa  esta  para  la  cual  ya  está  preparado
el  aparato.

Veamos  ahora  ‘la  manera  de  apreciar  el  entrenamiento  de  los

sujetos  en  estudio:

El  aparato  está  dispuesto  de  modo  que  los  movimientos’  com
puestos  son  posibles.  Si  oprimimos  el  botón  de  dos  o  de  tres  re
lais  y  los  soltamos  a  un  tiempo  se  encienden  dos  o  tres  lámparas
simultáneamente,  y  el  sujeto  observado  puede,  a  su  ve;  también
simultáneamente,  cortar  el  doble  o  el  triple  circuito.  Supongamos
que  se  encienden  las  lámparas  rojas  1  y  3;  si  el  sujeto  mueve
la  palanca  en  sentido  diagonal;  esto  es,  en  una  dirección  interme
dia  entre  adelante  y  a  la  derecha,  con  este  sóló  movimiento  cor
ta  ambos  circuitos.  Si  las  lámparas  encendidas  fueran  una  roja
y  una  verde  es  aun  más  comprensible  que  el  doble  movimiento
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de  mano  y  pie  pueda  verificarse  al  unísono,  y  lo  mismo  si  se  tra
tara  de  dos  lámparas  rojas  y  una  verde.

Esto  es  por  una  parte;  y  recordemos  por  otra  que  durante  el
entrenamiento  del  vuelo  se  van  desarrollando  reflejos  condiciona
dos,  en  los  que  intérvienen  asociaciones  de  movimientos  conducen

tes  a  un  fin  determinado;  así,  por  ejemplo,  pedal  y  palanca  a  un
mismo  lado  para  virar,  etc.,  etc.  Por  el  contrario,  durante  el  vue
lo  normal  hay  asociaciones  de  movimientos  que  resultarían  absur
das.  Ahora  bien  es  evidente  que  en  los  individuos  no  entrenados
la  discriminación  será  igual  para  toda  clase  de  movimientos  com
plejos,  y  que  en  ‘los entrenados  los  movimientos  ya  reflejamente
asociados  se  discriminarán  en  conjunto  más  rápidamente  que  los
que  no  lo  están.

Fundados  en  esto,  si  tomamos  a  un  individuo  los  tiempos  de
discriminación  y  formamos  con  ellos  dos  series,  una  con  los  de
los  que  son  usuales  en  el  vuelo,  y  otra  con  los  de  los  que  no  lo
son,  de  ‘la  igualdad  (no  entrenados)  o  de  la  desigualdad  mayor  o
menor  (entrenados),  así  como  también  de  mayor  o  menor  núme
ro  de  errores  que  encontremos  al  comparar  ambas  series,  podre-
mos,  hasta  cierto  punto,  formar  juicio  acerca  del  grado  de  en
trenamiento  del  sujeto  examinado.

Por  todo  lo  dicho,  y  quizás  también  por  el  examen  del  esque
ma  eléctrico,  podría  creerse  que  el  inhibo-discriminómetro  es  un
dispositivo  complicado  y  de  manejo  engorroso;  permítaseme,  sin
embargo,  hacer  notar,  como  final  de  esta  comunicación,  que  en
‘la  realidad  el  manejo  del  aparato  resulta  sencillísimo;  tan  senci
llo  es,  que  un  solo  dbservador  puede  éuidarse  del  manejo  de  los
excitadores  y  de  la  marcha  del  cronógrafo.

EL  ÍNDICE  INTEGRAL  BIOLÓ&ICO.

Al  hacer  la  selección  del  personal  de  Aeronáutica,  y  como  me
dio  para  determinar  por  modo  aproximado  la  robustez  general
de  los  individuos,  se  ha  echado  mano;  y  se  echa  aún  con  gran  fre
cuencia,  de  fórmulas  antropométricas  diversas.

Entre  nosotros  se  hizo  reglamentaria  la  determinación  del  co
nocido  índice  de  Pignet,  y  fueron  los  inconvenientes  que  presen
taba  en  la  práctica  la  aplicación  de  lo  legalmente  preceptuado  los
que  me  movieron  a  prestar  gran  atención  a  este  asunto  durante
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un  tiempo  bastante  largo.  Porque,  en  efedto,  sí  entre  las  condi
ciones  que  toda  fórmula  biométrica  utilizable  en  Aviación  debe
reunir,  y  aparte  la  referente  a  su  sencillez,  se  halla  la  naturalí

sima  de  que  permita  con  sólo  su  lectura  formar  una  idea  apro
ximada  del  aspecto  somático  del  sujeto,  sin  descuidar  el  darla
también,  en  cierto  grado,  de  su  capacidad  funcional,  nada  tan  cier
to  como  que  el  coeficiente  de  Pignet  —de  útil  aplicación  en  otros
campos  de  la  Medicina—  resultaba  ser  a  veces  para  nosotros  el
origen  de  complicaciones  enojosas.

He  aquí  dos  individuos:  Uno  de  ellos,  joven  aun,  tiene  üna
talla  de  162  centímetros,  su  peso  es  de  65  kilos  y  su  perímetro
torácico  de  95  centímetros;  el  otro,  con  80  kilos  de  peso  y  98  cen
tímetros  de  perímetro  toiácico,  alcanza  1,80  metros  de  estatura.
Tenemos  para  el  Pignet:

180—(98+80)  =2          162—(95+65)=2.;

y,  sin  embargo,  corresponde  este  último  a  un  hombre  bastante
robusto,  quizás  un  poco grueso,  ‘con una  capacidad  vital  pulmonar
de  4200  centímetros  cúbicos  y  lleno  de  salud,  mientras  que  el  pri
mero  lo  da  un  individuo  algo  envejecido,  quien,  teniendo  tan  sólo
treinta  y  nueve  años,  es  un  hipertenso  con  bronquitis  crónica  y
enfisema  y  con  su  capacidad  vital  reducida  a tres  litros  o  poco  más.

Pero,  aparte  de  esto,  aunque  no  pudiera  nunca  darse  caso  se
mejante,  aunque  el  índice  de  Pignet  nos  ditera  indicaciones  exac

/  tas  acerca  de  las  condiciones  somáticas  de  los  individuos,  le  falta
ría  siempre,  para  que  pudiera  ser  verdaderamente  utilizable  en
Aeronáutica,  el  resumir  en  su  valor  una  idea  de  la  capacidad  fun
cional  del  organismo.

En  el  Cociente  vitat  de  Spehl  y  en  el  llamado  índice  vital  se
-    intenta  coordinar  esta  doble  indicación  somática  y  funcional;  pero

al  ensayar  su  aplicación  para  nuestras  necesidades  me  encontra
ba  repetidas  veces  con  el  mismo  inconveniente  que  con  el  Pignet;
esto  es,  que  obtenía  valores  iguales  para  individuos  absolutamen
te  distintos.

Valga  para  ejemplo  el  de  los  tres  siguientes:

Los  tres  tienen  la  misma  talla:  1  metro  con  70;  y  de  ellos,  el
primero,  muchacho  algo  joven,  que  debió  ser  robusto  y  bien  des
arrollado,  pero  que  está  delgadísimo  en  la  actualidad,  pesa  50  ki
los,  y  conserva  una  capacidad  pulmoñar  vital  extraordinaria:

TOMO  OVIII                                                       12
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5300  centímetros  cúbicos;  el  segundo,  hombre  de  corpulencia  me
dia  y  sano  por  lo  demás,  pesa  71  kilos  con  600  gramos  y  da  3700
centímetros  cúbicos  para  capacidad  vital,  y  el  tercero,  obesísimo,
con  bronquitis  y  enfisema,  ahogándose  apenas  se  mueve,  pesa  106
kilos  y  ve  reducida  a  2500  centímetros  cúbicos  su  capacidad  vital.
Determinemos  el  valor  del  Spehl  y  tendremos:

1  50x5300     365,000   1558
170    — 170.

2  71,6X3700  264,902 —  1558

170         170 —

106><2500  —  365,000  —  1558

170      170

Y  averigüemos  ahora  el  índice  vital  en  otros  dos  individuos,

alto  uno,  y  delgado  y  enfermizo,  pretuberculoso  quizs,  con  talla

de  1,70  metros  también,  peso  de  50  kilos  y  valor  espirornétrico

de  3000  centímetros  cúbicos,  y  pequeño  el  otro  y  rechoncho,  pero’

con  buena  capacidad  pulmonar  relativa  (talla,  152  centímetros;

peso,  60  kilos;  espirómetro,  3200  centímetros  cúbicos),  y  obten

dremos  el  resultado  siguiente,  muy  parecido  al  anterior:

 50)<170  8500

1.    =2,83;y

2.o:60N  1529120985
3200    3200

Como  se  ve,  no  cabe  mayor  exactitud  en  la  igualdad  de  los  ín

dices  ni  cabe  tampoco  mayor  diferencia  en  la  verdadera  robustez

de  los  individuos  ni  en  su  aptitud  para  la  Aviación.

Estos  inconvenientes,  que  por  lo  demás  se  encuentran  en  to

dos  los  coeficientes  de  fórmula  y  cálculo  sencillos,  llevaron  a  la  ex

presión  de  la  robustez  por  medio  de  los  índices  complejos.  Tal  es,

por  ejemplo,  el  coeficiente  séxtuple  de  Dreyer  y  el  doble  índice

representado  por  la  expresión  Esp.  =KT  =  QP  ,  en  la  cual

Esp.  es  la  capacidad  vital;  T,  la  talla;  P,  el  peso,  y  K  y  Q,  dos

constantes  representando  el  doble  valor  del  índice.  Según  esta

fórmula,  despejando  las  constantes,  tendríamos:  K  =  ES.  /  T2  y

Q  =  Esp.  /  P  ;  y  aplicándolas  al  caso  de  los  tres  sujetos  que  nos
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sirvieron  de  ejemplo  al  tratar  del  Spehl  veríamos  que  nos  daban:

El  primero:’

K=O,183yQ=3,86

El  segundo:

K=O,l2SyQ=2,15

Y  el  tercero:

K=O,O86yQ=l,1O

Con  lo  cual  apreciaríamos  fácilmente  la  mayor  capacidad  del
primero,  tanto  en  relación  con  la  talla  como  con  el  peso;  la  muy
cscasa  del  último  y  la  intermedia  del  segundo.  Pero  con  todo,  no

por  esto  nos  sería  fácil  obtener  por  la  simple  lectura  del  doble  n
dice  una  idea  acerca  del  estado  de  nutrición  del  sujeto.

Los  coeficientes  de  Dreyer  son  más  precisos,  y  aunque  afectos
también  principalmente  a  la  determinación  del  valor  relativo  de  la

capacidad  vital,  una  de  las  constantes  (la  quinta)  sirve  para  valo
rar  en  cierto  modo el  estado  de  nutrición.  Si llamamos  E  a  la  capa
&dad  vital  o  valor  ‘espirométrico;  P,  al  peso;  T,  a  la  talla;  C,  a  la
circunferencia  del  tórax,  y  A,  a  la  altura  sobre  el  asiento  (stew.
len gth  de  los  ingleses),  las  seis  constantes  correspcnden  a  las  si

guientes  relaciones:

P7469  A9    —  82Ax0
E  —  ‘E’  ‘E’’  E  —

pv2         p
=

Y  aplicándolas  a  los  mismos  tres  sujetos  que  nos  acaban  de  ser
vir  de  ejemplo,  tendríamos:

 °.X-L=  063._A- 1  46q__ 1 52  A<C_     ‘‘E’  ‘E’’  E   —

Pl/           Pl,
=  1,50;         = 0,409;  y         = 0,400;

2°         1l7     —20W c  —2  18Axc
‘E  —  ‘               ‘ ‘  ‘  —

=  2,14; .!xL2  =  0,477; y         = 0.484;  y

3  °  —   19  A2 —  3 09  (9  —  5 7& A,cC  —
E  “‘  ‘     ,       ‘    E  —

—  A  00.   (9  OA  )  1/—  ,  ,    —  ,  .n,  y  —-—  —
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Estos  coeficientes,  cuya  determinación  llegó  a  ser  reglamenta
ria  en  la  Aeronáutica  inglesa,  figurando  sus  características  en  las
hojas  de  exploración  de  los  candidatos  al  pilotaje  (año  1920),  pare

ce  que  han  caído  en  desuso  (año  1927),  seguramente  ello  a  causa
de  su  misma  precisión  y  de  la  dificultad  para  interpretar  con  ra

pidez  sus  datos.
Y  he  aquí  que  no  pudiendo  hacer  uso  de  los  índices  simples  por

su  inexactitud,  y  no  resultando  práctico  el  empleo  de  los  índices
complejos,  el  deseo  de  obtener  una  fórmula  de  expresión  sencilla,
de  fácil  cálculo,  y  que  respondiera  a  las  necesidades  de  nuestro

trabajo  selectivo,  esto  es,  que  permitierá  a  su  sola  vista  juzgar  de
las  proporciones  somáticas  y  de  la  capacidad  funcional  de  los  u
jetos,  me  llevó  a  idear  después  de  numerosos  tanteos—  lo  que  con

la  denominación  de  «índice  integral  biológico»  me  complazco  hoy

en  hacer  objeto  de  la  presente  comunicación.
El  índice  integral  adopta  la  forma  de  número  fraccionario,  y

es  mediante  este  artificio  el  modo  como  he  podido  reunir  en  una
expresión  de  forma  simple  las  ventajas  de  una  fórmula  compleja
a  triple  coeficiente.

En  efecto,  y  como  en  seguida  vamos  a  ver,  el  numerador  de]
quebrado  constituye  por  sí  solo  un  índice  de  robustez  somática;  el
valor  del  denominador  representa  un  coeficiente  de  capacidad  fun
cional,  y  el  valor  de  la  fracción  es  a  su  vez  un  tercer  índice.

Para  formar  el  numerador,  al  que  llamo  «número  somático»,
sumo  el  peso  en  gramos  del  sujeto  con  el  perímetro  toráeico  medio
en  niiímetros,  y  la  suma  la  divido  por  la  talla  en  milímetros  tam

P+c
bién.  Esto  es,

T

La  suma  del  peso  en  gramos  con  el  perímetro  en  milímetros  e
sencillísima,  pues  si  nos  fijamos  en  que  en  la  práctica  el  peso  se
aprecia  en  kilos  y  el  perímetro  en  centímetros,  para  obtener  l
suma  basta  escribir  el  número  de  kilos  y  a  continuación  el  de  cen
tímetros,  añadiéndole  un  cero.

Ejemplo:
En  un  sujeto  de  55  kilos   89  centímetros  de  perímetro  torá

cico  ‘la suma  P  +  C  sería  sencillamente  55890,  como  se  comprende
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al)  pensar  en  que  la  operación  55,000 gramos  —h- 890 milímetros  ha

bría  que  disponerla  aí:

55,000
890

55,890

Y  en  cuanto  a  la  división  de  esta  suma  por  el  valor  de  la  talla

resulta  simplificada  mediante  el  auxilio  de  unas  tablas  que  he  calcu
lado  para  este  objeto.

El  «número  somático»  resultante,  de  esta  división  tiene  cuatro

cifras,  de  las  cuales  dos  son  entetos  y  las  otras  dos  decimales;  su
lectura  por  grupos  de  dos  es  rápida,  resultando  además  de  fácil  re

cuerdo.  Sirva  de  ejemplo  de  su  forma  el  del  siguiente  caso:
T  =  1.650  milímetros;  (2 =  880 milímetros;  P =  55,000  gramos.  La

suma  P  +  U  es  58,880,  y  el  cociente  de  este  número  por  1650  lo
deduciríamos  en  la  tabla  5t veríamos  que  es  35,8&

¿Qué  significa  este  número?
Si  nos  fijamos  en. su  formación  y  echamos  de  ver  que  el  cocientv

de  U : T ha  de  ser  siempre  inferior  a  la  unidad  y  que,  por  lo tanto,

el  perímetro  torácico  podrá  influír  tan  sólo en  el  valor  de  los  deci
males  del  «número  somático»,  veremos  que  el  valor  absoluto  de  su
primera  cifra  corresponde  al  índice  de  corpulencia  de  Bouchard,  o
sea  el  iieso  del  segmento  antropométrico;  la  parte  entera,  prescin
diendo  de  los  decimales,  es  muy  aproximadamente  el  peso  en  gra
mos  del  segmento  milimétrico,  y  el  número  completo,  en  tanto.  que
índice,  permite  una  ligera  compensación  al  valorar  la  robustez  de
los  individuos  que  estando  muy  delgados  tienen,  en  cambio,.  uit

tórax  bien  desarrollado  o  viceversa.  El  sólo  examen  del  «número
somático»  . permite  formarse  idea  de  las  proporciones  corporales  del

sujeto  al  que  corresponde.            -

El  denominador  del  índice  integral  —denominador  al  que  llamo
«número  funcional»—  se  forma  dividiendo  la  capacidad  vital  pu!

E
monar  en  centímetros  cúbicos por  la  talla  en  milímetros;  esto  es, —

Fn
-4-

Y  su  valor,  representado  por  un  número  de  tres  cifras  (un  entero
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y  dos  decimales),  es  índice  del  número  de  centímetros  cúbicos  de
aire  renovable  que  corresponden  a  cada  segmento  milimétrico.  En
el  caso- del  sujeto  antes  citado,  suponiéndole  una  capacidad  vital
de  3,800  centímetros  cúbicos,  tendríamos  que  3,800  dividido

por  1,650 es  igual  a  2,30;  siendo  de  notar  que  la  obtención  de  los
valores  de  estos  cocientes  se  halla  también  facilitada  por  las  an t:er
mencionadas  tablas.

Finalmente,  el  valor  absoluto  de  la  fracción  representativa  del
índice  integral,  fracción  que  en  nuestro  caso-ejemplo  sería  35,68/,
2,30,  es  un  nuevo  índice  que  representa  muy  aproximadamente  el
número  de  kilos  de  peso  corporal  que  corresponden  a  cada  litro  de
capacidad  vital  pulmonar,  viniendo  de  este  modo  a  ser  la  expresión
casi  exacta  de  la  inversa  del  ya  hace  tiempo  divulgado  índice  pu!
rnonar.

La  expresión  completa  del  índice  integral  es,  como  dicho  queda,
de  forma  fraccionaria;  sin  embargo,  como  de  lo  que  se  trata  es  de

llevar  al  máximo  la  facilidad  de  su  interpretación,  y  como  el  valcr
de  las  fracciones  no  se  aprecia  a  veces  bien  a  primera  vista,  he
adoptado  en  estos  últimos  tiempos  la  costumbre  de  escribir  a  ‘on
tinuación  del  íñdice  el  resultado  aproximado  de  efectuar  la  divisió’i
de  la  parte  entera  del  numerador  por  todo  el  denominador.  Como
la  parte  entera  del  numerador  hemos  ya  visto  que  está  práctica

P
mente  formada  por  el  valor  del  cociente  —,  resulta  que  el  número

T

escrito  a  continuación  del  índice  representa  realmente  la  rela

P
ción  —,  relación  que  se  encuentra  en  mis  tablas  con  un  error  in

E

ferior  a  una  unidad,  error  que  puede  hacerse  más  pequeño  expre
sando  los  dos  números  de  la  tabla  entre  los que  se  halla  compren  -

dido  el  valor  exacto  de  la  fracción.
Así,  en  el  caso  que  nos  viene  sirviendo  de  ejemplo,  de  índice

35,68/2,30,  si buscáramos  en  la  tabla  el  valor  del  ccciente  35,00/2,30

lo  encontraríamos  comprendido  entre  los  números  14  y  15;  y  en
tonces  escribiríamos  el  índice  integral  en  la  siguiente  forma:
35,68/2,30  =  14  a  15,  ó  más  simplemente  35,68/2,30  +  14-15;  for
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ma  ésta  a  cuyo solo  examen  podríamós  décir  que  corresponde  a  un
individuó  algo  delgado,  aunque  no  con  exceso;  con buena  capacidad

vital  relativa  y  con  excelente  valor  integral.
Las  objeciones  que  más  saltan  a  la  vista  como posibles  con  rela

ión  al  cálculo  de  este  índice  son  las  siguientes:
1.a  Objeción  sobre  el  contraste  entre  la  minuciosidad  de  cáicu’

lo  en  una  de  sus  partes  ‘y  la  amplitud  de  criterio  para  admitir
:aproximáciones  prácticas  en  otras  (cálculo  del  segmento  milimtri

y  admisión  del  valor  aproximado  de  la  fracción  índice  con  un.
error  tan  sólo  inferior  a  kilo  por  litro).  ‘A esto  podría  contestarse

que  el  cálculo  del  segmento  miliinétrico  no  se  hace  para  obtener
un  valor  muy  exacto,  sino  para  que  después  al  relacionarlo  con  el
‘denominador  del  índice  resulte  realmente  el  valor  del  quebrado  en
kilos  de  peso  por  litros  de  capacidad  vital;  esto  por  una  parte,  y
‘por  otra,  porque  es  más  fácil  decir  y  retener  los  dos  grupos  de  ci
fras  35,68,  pongo  por  caso,  que  leer  grupos  de  otro  número  de  ci

fras,  356,8 6  357,  etc.,  como  habría  que  hacerlo  con  cualquiera  uni
‘dad  segmentaria  distinta  de  la  elegida.

2.  Objeción  relativa  a  que  en  vez  de  formar  el  número  deci

mal  somático  por  suma  de  P  +  C  y  división  subsiguiente  por  T,
‘podría  ‘quizás  resultar  más  práctico  formar  un  decimal  artificial.
por  así  decirlo,  escribiendo  como  parte  entera  de  él  el  cociente  df’
dividir  P  por  T,  y  como  parte  decimal,  el  de  dividir  C  por  T.  En
nuestro  ejemplo,  si  P/T  da  35,1  (que  despreciando  el  decimal  1
queda  reducido  a  35,00),  y  siendo  C/T  =  0,53,  formaríamos  el  nú
mero  somático  escribiendo  35,53.  En  este  caso,  como  es  lógico,  la
parte  entera  sería  exactamente  un  índice  ponderal;  la  parte  de’i
mal  sería  un  índice  puramente  perimétrico,  y  el  índice  integral
correspondería  a  un  índice  complejo  de  cuádruple  coeficiente.  Pero
‘en  contra  de  todo  esto  hay  que  advertir  que  el  cociente  P/T  da  mu
chas  veces  decimales  iguales  o  superiores  a  5,  en  cuyo  caso  no  r,on

despreciables  y  no  hay  más  remedio  que  conservarlos,  uniéndolos
por  suma  a  los  procedentes  del  cociente  G/T.

3.”  Objeción  referente  a  que  en  el  cálculo  del  índice  integral

no  se  tienen  en  cuenta  las  relaciones  de  la  capacidad  vital  con
‘superficie  cutánea,  cosa  ésta  que  no  se  ha  echado  en  olvido  al  for
mar  los  modernos  coeficientes.  .A esto  se  puede  contestar  que,  si  bien
es  cierto  que  en  el  terreno  especulativo  es  necesario  precisar  estas
‘relaciones  tal  como  se  hace  en  el  cálculo  del  doble  índice  y  en  el  de
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los  coeficientes  Dreyer,  en  los’ que  se  busca  la  relación  de  la  capa
cidad  vital  con  el  cuadrado  de  la  talla  y  con  la  raíz  cúbica  del
cuadrado  del  peso,  o  con  la  raíz  cuarta  de  su  cubo,  tratándose  de
un  índice  puramente  antropométrico  no  es  necesario  tal  grado  de
precisión,  tanto  más  cuanto  que,  como  puede  verse  en  el  adjunto

cuadro,  la  correlación  es  exacta  entre  los  valores  de  cada  una  de  las
partes  del  índice  integral  y  los  de  los  coeficientes  correspondientes
de  los  índices  complejos.  Y  dicha  sea  en  verdad,  esta  misma  exac
titud  de  correlación  la  he  encóntrado  en  algunas  decenas  de  casos

en  los que’ la  he  buscado.
Resueltas  las  anteriores  objeciones,  he  de  decir  ahora,  y  ya  para

terminar,  que  he  hecho  determinaciones  del  índice  integral  en  muy
cerca  de  mil  sujetos,  gran  parte  de  ellos  comprendidos  entre  los

quince  y  los  diez  y  iete  años  o  entre  los  veinte  y  los  treinta.  Y
como  resumen  de  este  gran  número  de  observaciones  he  venido  en
deducir  que  (entre  españoles,  porque  la  relaciones  antropométricas

varían  con  las  nacionalidades  y  las  razas)  el  número  somático  de
máxima  frecuencia  oscila  entre  34,00 y  38,B9  para  los  hombres  y
entre  30,00  y  34,99  para  los  muchachos;  que  el  número  funcional
de  máxima  frecuencia  oscila  entre  2,10  y  1,63 para  hombres  y  en
tre  1,80 y  2,20  para  muchachos;  que  el  valor  de  la  fracción  índice
tiene  su  máxima  frecuencia,  tanto  para  hombres  como  para  mu
chachos,  entre  los  números  14  y  17;  y,  finalmente,  que  los  índiées
integrales  correspondientes  a  las  relaciones  antropométricas  de  má
xima  frecuencia  son:  entre  quince  y  diez  y  seis  años,  30,56/1,90
15-16  ó  31,17/1,95  =  15-16;  entre  diez  y  seis  y  diez  y  siete  años,
32,21/2,01  =  15-16  6  32,86/2,19  =  14-15,  y  entre  hombres  jóvenes,

35,48/2,41  =  14-15  6  37,51/2,42  =  15-16.
Y  como  dato  final  añadiré  que  el  cálculo  en  serie  de  los  índices

integrales,  deduciéndolos  de  datos  antropométricos  previamente  to
mados  y  con  auxilio  de  mis  tablas,  exigé  escasamente  un  minuto  y
medio  por  individuo  examinado.

o
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NECROLOGIA

EL general ne Brigada (E. K.) ne lu!anlería de Blarilla U. Luis Øiesía Feijoo

Ha  fallecido  en  Ferrol,  a  la  edad  de  setenta  y  dos  años,  el  Ge
neral  de  Brigada  de  Infantería  de  Marina,  en  situación  de  reserva,
D.  Luis  Mesía  Feijoo.

Ingresó  como  Cadete  en  la  Academia  del  Cuerpo  en  el  año  1876,

ascendió  a  Oficial en  el  1878  y  a  la  categoría  de  Jefe  en  1898.
Con  antigüdad  de  14  de  mayo  de  1920  ascendió  a  General  de

Brigada,  pasando  por  edad  a  la  situación  de  reserva  en  el  año  1923.
Formando  parte  de  los  batallones  expedicionarios  tomó  parte

en  las  campañas  de  Cuba  y  Filipinas,  donde  se  hizo  acreedor  a  re
compensas  por  méritos  de  guerra.

Estuvo  embarcado  en  la  fragata  Numancia,  y  el  último  mando
que  desempeñó  en  la  categoría  de  Coronel  fué  el  segundo  regi.
miento  del  Apostadero  de  Ferrol.

Por  Real  decreto  del  año  1921  fué  nombrado  Jefe  de  la  brigada

del  Cuerpo.
Se  hallaba  en  posesión  de  las  cruces  del  Mérito  militar,  sencilla

y  pensionada;  de  la  gran  cruz  de  San  Hermenegildo  y  otras  conde

coraciones  y  medallas  de  Cuba,  Filipinas  y  Cruz  Roja.
Enviamos  a  los  familiares  del  difunto  General  nuestra  más  sin

cera  condolencia,  uniéndonos  desde  estas  páginas  a  su  duelo.

El Comisario de primera clase dC La firmada (E. L) U. Fraecisce Baeza CebriáD

Ha  fallecido  en  Valencia,  donde  residía,  el  Comisario  de  la  Ar

mada  de  la  escala  de  reserva  D.  Francisco  Baeza  Cebrián.

En  el  año  1888  ingresó  en  la  Academia  de  Administración  de
Marina,  donde  cursó  sus  estudios,  embarcando  más  tarde  en  la  fra
gata  Lealtad  en  su  período  de  prácticas.

En  1894  asciende  a  Contador  de  Fragata  y  en  1917  a  Comi

sario.
En  sus  distintos  empleos  estuvo  embarcado  en  el  vapor  Vulcavw

y  aviso  Ura’nia.
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Durante  muchos  años  desempeñó  con  acierto  y  celo  e  ca,rgo de
Habilitado  de  la  provincia  de  Valencia  y  más tarde  el  de  Comisario
interventor  de  las  provincias  marítimas  de  Valencia  y  Alicante.

Se  hallaba  en  posesión  de  varias  condecoraciones  y  cruz  y  placa
de  San  Hermenegildo.

Descanse  en  paz  y  reciba  su  faniilia• la  expresión  sincera  de  pé
same  que  le  enviamos  desde  estas  págftas  de  la  REVISTA.

El aplfn de corbeta D. Dimas Regalado g LúDez del Øoyo

A  los  cuarenta  y  tres  añs  de  edad  ha  fallecido  en  el  Ferrol  el

Capitán  d  Corbeta  D.  Diñas  Regalado  y  López  del  Hoyo.
Ingresó  eñ  la  Escüela  Naval  el  año  1903;  ascendió  a  Alférea  de

Navío  en  1910;  a  Teniente  de  Navío  -en 1909 y  a  Capitán  de  Cor
beta  en  1926.  Estuvo  embarcádo  en  la  corbeta  Nautilus,  cruceros

carlos  V  y  Reina  Regente,  acorazado  Pelayo y  torpedero  Núme
ro  12.  Fué  tercer  Comandante  del  acorazado  Jaime  1 y  mandó  el

guardapescas  Dorado y  destructor  Alsedo. En  tierra  desempdñó  -des
tinos  en  el  Ministerio  de  Marina  y  eñ  el  Departamento  de  Férrol,

Estaba  en  posesión  de  varias  condecoraciones  r  era  especialista
de  tiro  naval.

Descanse  en  paz  el  compañero,  cuya  muerte  ha  stntido  sincera
mente  esta  REVISTA,  asociándose  al  dolor  de  sus  familiares.

-             El ffsplraQt,e de Malilla D. Nicols Yiisqj  Pila

En  la  Escuela  Naval  de  San  Fernando,  donde  cursaba  sus  estu

dios,  ha  fallecido  el  Aspirante  de  Marina  D.  Nicolás  Yusty  y  Pita.
Acabado  de  cumilir’1os:diez  y  siete  años  y  cuando  aun - ño  l].

yaba  seis  meses  de  carrerá,  muere  este  pobre  muchacho,  en  plena
juventud  y  entusiasmo,  y  siendo  queridísimo  por  sus  pr3escres  y
compañeros,  dadas  sus  buenas  cualidades,  comportamiento  e  intali
gencia.
-   Tan  triste  y  desconsolador  suceso  nos  hace  evocar  y  recordar  con
pena  la  pérdida  de  su  padre,  queridísimo  compañero,  fallecido  tam
bién  en. prematura  edad.

A  su  familia  y  compañeros  de  Escuela  enviamos  desde  estas  pá
ginas  nuestro  pésame  sentidísimo.



BIBLIOGPAFIA

L’Faifer  sous  I’eau.

Esta  obra,  que  tiene  como  subtítulo  «El  submarino  U.  C.-55  en
la  gurra  mundial»,  pertenece  a  la  «Colección  de  Memorias,  estu
dios  y  documentos  para  contribuír  a  la  Historia  de  la  Gran  Gue
rra»  que  la  Casa  Payot,  de  París,  edita  con  tanto  acierto.

El  infierno  bajo  el  agua está  escrito  por  un  Oficial  de  la  Mari
na  alemana,  Herbert  Sauer,  y  traducido  al  francés  por  el  Capitán
de  Corbeta  de  la  Marina  francesa  P.  Teiflac;  no  ha  salido,  pues,  de
manos  profesionales,  y  nada  ha  perdido  de  su  sabor  marítimo.  La
literatura  marítima  sólo  a  los marinos  les  debe  concernir,  o,  mejor
dicho,  sóao  a  ellos  les  es  dable  el  practicarla  para  que  no  pierda
el  carácter  de  veracidad  y  no  se  halle,  por  una  palabra  o  frase  in
apropiada,  dentro  del  límite  de  lo  ridículo.  Tal  vez  sea  éste  el  mo
tivo  original  de  la  escasez  de  obras  literarias  que  sobre  el  mar  se
desarrollan.  Hay  que  ser  algo  marino  para  escribir  sobre  asuntos
de  mar,  y  el  marino,  por  lo  general,  no  es  dado  a  confeccionar  li
teratura.

En  esta  nueva  obra  no  hallarán  literatura  sus  lectores;  pero  sí
una  sinceridad  que  sólo  el  testigo  presencial  de  los  hechos  que  se
relatan  puede  escribir.  Los  peligros  inherentes  a  la  vida  en  un

submarino  en  guerra;  los continuos  risgos  en  que  vivieron  los tri
pulantes  de  aquellos  submarinos  alemanes,  que  a  punto  estuvieron
de  ganarla,  sembrando  la  muerte  y  el  terror  en  la  superficie  del
agua  y  ocultando  su  inferioridad  absoluta  bajo  ella,  los  cuenta  sen
cillamente  el  autor  como  si  los  narrara  ante  un  bock  de  cerveza  y
entre  amigos  en  el  rincón  de  un  café.

Con  la  lectura  de  éste  seguimos  las  peripecias  de  la  lucha  y  es
fuerzos  continuos  que  significaron  la  vida  a  bordo  de  los. U. C.:  la
súbita  parada  de  las  máquinas  marchando  el  buque  en  inmersión;
la  falta  de  oxígeno  en  el  interior  de  la  férreá  vivienda,  herméti
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ca,  invadida  por  los gases  deletéreos  que  los acumuladores  despren
den;  los  angustiosos  momentos  que  transcurren  durante  el  arries
gado  paso  por  un  campo  de  minas  y  a  través  de  una  red.  Y  en  los
instantes  en  que  el  submarino  actúa  en  toda  su  trágica  impuni
dad,  o,  por  el  contrario,  cuando  repentinamente  surge  ante  él  un
barco  víctima  transformado  en  infernal  batería  que  lanza  su  me
tralla  vertiginosamente.

L’enfer  sous l’eau es  libro  documental  y  muy  personal,  que,.
unido  a  los  ya  publicados  por  la  editorial  Payot,  La  guerra  subma-•
rina,  del  Vicealmirante  Michelieu,  y  Seis  auios de  crucero en  sub
marino,  del  Capitán  de  corbeta  Spiess,  completa  bien  la  importan
tísima  parte  que  los  submarinos  tomaron  en  la  Gran  Guerra.

Brassey’s Naval anil  Siiipping Annua,  1931.

Acaba  de  aparecer  la  siempre  interesante  publicación  anual
inglesa  que  edita  el  Capitán  de  fragata  Robinson,  en  unión  de
M.  Ross,  y  que  fundó  hace  casi  medio  siglo  Sir  Thomas  Brassey.

Como  es  lógico,  el  tomo  de  1931  dedica  preferente  atención  al
Tratado  Naval  de  Londres,  que  fija  conf permanencia  relativa  el
poder  marítimo  militar  de  las  grandes  Potencias  navales.  Firmas
de  prestigio  mundial  suscriben  sendos  artículos,  en  los  que  tra
tan  los  diversos  aspectos  que  el  Tratado  ofrece:  el  Capitán  de  na
vío  A.  C.  Dewar  explica  su  significado  en  el  orden  internacional
y  define  la  fuerza  que  cada  nación  debe  poseer;  Sir  William  Be
rry,  Director,  que  fué,  de  Construcción  naVal,  considera  los  efec
tos  que  dél  Tratado  se  derivan  respecto  a  los  modernos  proyectos
de  acorazados  y  cruceros;  el  Capitán  de  corbeta  A.  C.  Beli  anali
za  los  nuevos  problemas  de  estrategia  que  el  Tratado  hace  sur
gir;  el  Teniente  de  navío  Godwin  Moore,  de  la  Marina  nortearne
ricaña,  estudia  la  política  naval  de  su  país  como  consecuencia  del
Pacto;  y  el  Capitán  de  corbeta  von  Baumbach,  de  la  Marina  ale
mana,  examina  la  actual  situación  .y  perspectiva  que  el  poderío
naval  de  Alemania  presenta.

Del  capítulo  referente  a  Marinas  extranjeras  se  ocupa  el  Ca
pitán  de  navío  Erward  Altham,  que  habla  de  la  expansión  que  ad
quieren  las  Marinas  de  Italia  y  Francia,  naciones  que  se  mantie

nen.  fuera  de  las  esenciales  partes  del  Tratado  de  Londres  y  que
muestran  pocos  deseos  de  entrar  en  ese  Pacto.  Considera  Altham
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grave  asuxito  para  ‘  Ingiatera  el  que  aquellas  nacions  no  hayan
suscrito  la  parte  III  del  Tratado.  Las  rivalidades  notorias  entre
Francia  e  Italia  hacen  nacer  nuevas  fuerzas  hayales  en.  el  Medi
terráneo  que  constituyen  no  pequeña  preocupación  .  para  Inglate
rra:  «el  examen  de  las  construcciones  navales  en  el  extranjero
nos  lleva  únicamente  a  la  conclusión  de  que  el  balance  del  poder
naval  va  cambiando  rápidamente  en  detrimento  nuestro».

En  el  capítulo  que  trata  de  Comparación  y  distribución  de
fuerzas,  Mr.  G.  H.  Husford  da  unas  estadísticas  relativas  a  los
cruceros  para  poner  de  manifiesto  que,  aunque  Inglaterra  tiene
concedidos  50  por  el  Tratado,  los  actuales  programas  de  construc
ción  sólo  le  permiten  tener  36  cruceros  con  menos  de  diez  y  seis
años  de  edad,  o  42  con  menos  de  diez  y  ocho  años,  mientras  que
las  demás  Márinas  quedan  en  libertad  de  reemplazar  todos  sus
buques  después  de  diez  y  seis  años,  y  el  Japón,  por  medida  es-

•   pecial,  puede  reemplazar  uno  a  los  quince  años.

Acerca  del  Servicio  de  Sanidad  de  la  Armada  como  profesión,
•  trata  el  Contralmirante  Médico  Marsh  Beaduell,  respondiendo  en

su  escrito  al  discurso  del  Primer  Lord,  que,  coh  motivo  de  los  pre

supuestos,  pronunció  en  marzo  último,  y  en  el  que  aludía  a  la  es
casez  de  médicos.  El  doctor  Beaduell  pone  de  manifiesto  que,  pese
a  las  muchas  desventajas,  la  carrera  de  Sanidad  de  la  Armada
tiene  sus  encantos.

En  sucesivos  capítulos  trata  el  «Brassey»  de  los  modernos  pro
gresos  en  los  aceros  especiales,  y  de  la  Aeronáutica.  En  la  sección

que  dedica  a  la  Marina  mercante  figuran  porción  de  interesantes
capítulos  suscritos  por  técnicos  competentes,  entre  ellos  uno  refe
rente  a  «situación  por  radiogoniometría».,  en  el  que  Mr.  Watson
Watt  trata  de  los  radiofaros  y  su  porvenir.

Desde  su  primer  capítulo,  escrito  por  el  editor  Robinson,  que

se  ocupa  de  «Las  fuerzas  navales  del  Imperio  británico»,  hasta
el  último,  todos  son  dignos  de  detenida  lectura  por  su  carácter  de
revisión  informativa  de  cuanto  asunto  importante  existe  relacio
nado  con  la  mar.

Les  Flottes  de  (loinbat,  1931.

Editado  por  la  Société  d’Editions  Geographiques,  Maritimes  et
Coloniales  acaba  de  salir  a  la  venta  el  antiguo  anuario  de  Balin
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court,  que  hoy  publica  el  Capitán  de  navío  retirado  Vincent
Breclignac.

Este  año  precede  a  los  datos  de  las  Marinas  del  mundo  un  re
sumen  de  las  Conferencias  que  para  el  desarme  hubo,  y  a  conti
nuación  de  éstas  el  texto  del  Tratado  Naval  de  Londres  de  22  de
abril  de  1930L Con  arreglo  a  los  datos  aportados  a  esta  Conferen
cia  por  las  diversas  naciones,  oficialmente,  se  ha  hecho  el  texto
de  las  características  de  buques.  Ofrece,  pues,  gran  interés  Les
flottes  de  combat  de  este  año,  viene  a  ser  base  de  estudio  para
los  sucesivos,  al  comparar  las  ediciones  venideras  con  ésta,  que
pondrán  de  relieve,  con  sus  variaciones,  los  esfuerzos  que  las  na
ciones  hacen  para  alcanzar  las  cifras  límites  del  tonelaje  guerre
ro  que  el  Tratado  les  asigna.

No  deja  de  ofrecer  sorpresas  el  detenido  examen  de  las  ‘arac
terísticas  de  buques  que  constan  en  el  anuario,  pues,  aparte  de
las  no  grandes  variaciones  en  las  cifras  de  desplazamientos,  que
no  aparecen  redondeadas,  podemos  llamar  la  atención  respecto  a
alguna  otra  característica  cuyo  valor  difiere  notablemente  de  la
que  figura  en  revistas  profesionales.  Nos  referimos  a  la  potencia
de  máquinas  asignada  al  famoso  acorazado  alemán  Ersatz-Prcus
sen:  25.000  e.  y.,  que  contrasta  con  la  cifra  que,  por  ejemplo,  da
el  reciente  anuario  inglés  de  Brassey:  doble,  50.000  e.  y.

Complementando  el  texto  de  buques  trae  Les flottes  de  Cowhat
los  diversos  tipos  de  aviones  e  hidroaviones,  con sus  características  y
fotografías,  de  las  Aeronáuticas  navales  de  las  naciones  principa
les.  Bien  editado,  su  tamaño  muy  manejable,  profusamente  ilus

trado  con  fotografías  y  esquemas,  Les  flottes  de  Combat  tendrá
muy  favorable  acogida  entre  los  Oficiales  de  Marina.
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toma de posesi6n del mar del Sur

ECCSTCNDOS los españoes del Darien de un
hombre de grandes energías, de prontas re
soluciones, valiente en el combate, sufrido en
las penalidades, y que con su yiemplo diese
a todos ánimos y les hiciese recobrar las per:
didas esperanzas, surgió de entre los hom:
bres de armas establecidos en las islas y
Cierra firme de ilmerica, aquel a guien des:
pues cupo la gloria del descubrimiento de las

dilatadas provincias dri Perú: Vasco llúez de Balboa.
Ciempo despues de haber fundado Santa ifiaría de la Bntigua,» en el

golfo de Darien, y habiendo oído Vasco flúez de Balboa de boca de los indios
noticias relativas a la existencia de otro mar de longitud desconocida, y an:
te la perspectiva de gloria y de fortuna que se le presentaba, creyéndose va
a las puertas de la India Oriental, objeto de los descubridores de entonces,
determinó llevar a cabo la empresa, y, con solo ciento noventa hombres de
guerra que le siguieron, el dia 1° de septiembre de 1513 se hizo a la mar desde
el puerto de Santa maría la Hntigua con un bergantín y diez canoas.

De allí a cuatro días llegó al puerto y tierra de Careta, y dejando su es:
cuadrilla, tomó el camino d  la siérra hacia el dominio de Ponca, cuyo caci
que le proporcionó guías indios conocedores de la reglón, y provisiones en
abundancia.

Ca escabrosidad de las sierras que se ofrecieron al paso, comenzado que
fué el movimiento, hubieran debilitado los ánimos más robustos si el caudi:
110 que marct)abaal frente no luspirara sobrados alientos aun a los menos
animosos. Cas enormes dificultade3 que embarazaban la empresa; pantanos



en los valles, torrentes en las cumbres y, sobre todo, aquella impenetrable
cadena de montañas que forman el Istmo de Panama, sirviendo como de ba:
rrera a la comunicación de ambos ocÑnos, no fueron bastantes •a torcer la
voluntad de bierro de Vasco flúñez de Balboa, que en lo mas íntimo de su
resolueión bahía grabado como con diamante la, indeclinable empresa que CS:
taba acometiendo.

Cras de veinte y cinco días de afanes y trabajos infinitos, aquel puñado
de valientes se vió próximo a dominar la mas alta cumbre que en el Istmo
se levanta ydesde donde iba a contemplar lo que nadie babía llegado a
pensar siquiera un Instante; que las vastas regiones que al dominio español
se estaban sometiendo mas aHa del iltlantico, pudieran formar unidas, un
mundo ignorado basta entonces de las mas remotas generaciones, y revelan:
do no ser Rsia, ni la India, la tierra firme descubierta por iniciativa del ID:
signe filmirante.

Enunciáda por los indios que la expedición guiaban, la proximidad de
taó sublime espectaculo, mandó Vasco flúñez de Balboa hacer alto a su pe:
queño ejército, adelantándose, cón la espada desnuda en la diestra mano y
el estandarte de la empresa en la izquierda, basta la cresta de aquela ha:
rrera. Rl tender la vista por el nuevo horizonte que se presentaba, vasto
mar cuços límites perdíanse en lontananza, el afortunado explorador cayó
de rodillas lleno de gratitud ante el Dios dela creación.

Despues de tributar los debidos respetos a la Providencia que así levan:
taba su nombre al templo de la inmortalidad, el 29 de Septiembre de 1513, y
con arreglo a los usos de la epoca, toma Vasco flúñez de Balboa posesión
de aquel mar, llamado primero «lilar del Sur y mas tarde «OcÑno Pací:
fico’, en nombre de los Reyes de Castilla y Ceón, a los que sin perdida de
tiempo envió la nueva que maravilló al «niverso.—li1. .  A.
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OkIGEN  Y  DIFUSIÓN  DEL  NOMBRE

DEMÁS  de  la  fuente  principal  (la  obra  de  hace-
milo),  cita  Carnus «l  collection.  de  Montalborido

Francazano  o  Francanio,  imprimée  á  Vicence
en  1507,  ouvrage  maintenant  tras  rare,  publié
sous.  le  titre  imposteur  de  «Paesi  nuovamente  ri

trovati,  e  Nuovo  Mondo  da  Americo  Vesputio  Fiorentino  intitolato».
Hay  una  traducción  francesas  de  1513  por  Philippe  Le  Noir.  Fecha
y  título  dan  a  esta  obra  importancia  en  la  cuestión.  Sin  embargo,
su  influencia  no  debió  ser  tan  crande  como la  de  Ilacomilo,  que  circu

16  más  entre  los  geógrafos  y  editores,  que  adoptaron  y  vulgariza
ron  el  nombre.  Hay  además  otra  razón.  Yo  he  visto  la  edición
de  1519  (con  alguñas  variantes  ortográficas  sin  importancia  en  su

título):  en  su  libro  cuarto  lleva  la  descripción  completa  del  descu
brimiento  por  Colón:  «Incomenza  la  nauigatione  del  Re  de  Casti

gua  dele  isole  & paese  nouamente  retrouate:  Libro  quarto,  come  iI

“Apuntes”  sobre
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Re  de  Spagna  armo.  ji  nauilii  a  colóbó. Cap.  lxxxiiii.»  (Es  curioso.

por  cierto,  que  en  l  índice  ponga  que  los  navíos  fueron  «quatro»,
y  más  aun  que  en  el  texto  diga  ajustada  y  detalladamente:  «& li
armano  una  Naue  & doe carauelle».)  Claro  está  que  la  intercalación
de  este  capítulo  echa  por  tierra  el  que  pueda  çn  justicia  llamarse
«América»  a  aquellas  tierras.  El  título  autorizaría  tal  vez  a  suponer•

a  Vespucio  autor  director  de  la  superchería  del  nombre.  Navarrete
habla  de  la  obra;  pero  suprime  en  el  título  la  importante  palabra
«intitolato».

Interesante  el  título  que  pone  Juan  Thrithemius  en  su  obra:

«...  eum  insulis  et  regionibus  noviter  ab  Americo  Vesputio  hispano
inventis...»

Pedro  Apiano:  «Tipvs  orbis  vniversalis  jvxta  Ptolomei  cosmo
graphi  traditionem  et  Americi  Vespvcii  aliorvmque  lvstrationes.  .

(1520),  publicado  en  la  edición  del  «Polrhistor»  de  Solinus,  por  Ca

mers,  en  Viena.  En  su  trascendental  mapa  se  hace  constar,  sin  em
bargo,  que  (traduzco):  «en  el  año  1497  esta  tierra  y  las  islas  adya
centes  fueron  descubiertas  por  Colón», y  más  abajo  es  donde  se  lee:
«AMERICA  PROVJNTIA».                         -

Pombonius  íMela, edición  de  Basilea  de  1522.  Ueva  el  monogra

ma  de  Luc  Alantse,  de  Viena,  a  cuyas  expensas  se  publicó,  y  en
una  esquina  el  de  Lorenzo  Friess,  de  Colmar.  Es  el  mapa  donde,
sin  más,  se  pone  «AMERICA».

Desde  entonces  se  hace  frecuentísimo,  pues  el  mismo  mapa  o
su  reproducción  ,se  encuentra  en  numerosas  ediciones  extranjeras
del  Ptolomeo.

Aun  los  publicistas  más  famosos  van  muchas  veces  a  ciegás.
Ejemplo:  las  ediciones  de  la  Cosmografía  de  Apiano  por  Gemma
Frisio,  el  célebre  cosmógrafo  holandés:  «De  AMERIGA».  «America
que  agora  se  dize  quarta  parte  del  mundo  toma  nombre  dé  Americo
Vespucio  inuentor  della...  Por  estar  muy  apartada  hállase  el
año  1497  por  mandamiento  del  Rey  de  España,  y  por  ser  tan  gran
tierra  la  llaman  el  nueuo  orbe o  mundo».  Cito  por  la  edición  espa
ñola  de  Amberes  de  1548;  pero  la  frase  figura  por  lo menos  en  la
latina  de  1529.                               -

¿Lo  puso  el  mismo  Vespucio?  Voy  presumiendo  que  sí;  pero

como  nombre  parcial,  probablemente  a  territorio  brasileño.  Y  lo
•presumo:  a)  Porque  en  esas  costas  realizó  en  efecto  descubrimien
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tos  de  interés.  b)  Porque  en  el  mapa  de  1507  de  Waldseemüller
(llacomilo)  aparece  el  nombre  «América»  en  esa  región,  entre
«Gaput  Sancte  crucis»,  «Sancti  michaelis»  y  el  «Río  de  5.  fran

cisco».  c)  Porque  este  mapa  de  Ilacomilo  coincide  en  la  mayoría  de
sus  nombres  con  el  original  de  Canerio  (que  Stevenson  atribuye
a  1502; yo  creo  es  posterior)  conservado  en  París,  y  es  muy  posi
ble  que  este  mismo  u  otro  ejemplar  análogo  (de  Lisboa:  Vespucio

estaba  allí  a  la  sazón)  fuera  el  enviado  con  las  cartas  al  Duque
René,  y  sería  muy  natural  que  Vespucio  marcara  en  él  con  su

nombre  lo  que  él  había  descubierto.  d)  Porque  Venegas,  bien  in
formado  en  estas  materias  (como  que  trae  tan  detallada  la  desvia
ción  magnética  en  cada  lugar,  que  de  su  descripbión  podría  sacarse

el  mapa  magnético  de  la  tierra,  si  es  que  no  la  tomó  él  mismo  de
la  carta  magnética  que  debió  trazar  Santa  Cruz),  en  su  curiosa

obra  «Diferencia  de  libros...»,  de  1540,  dice  (fol.  61):  «.,.  Agora  en
nuestros  tiempos  se  ha  hallado  la  quarta  (parte  del  mundo)  .que  al
principio  se  dixo  America  del  nombre  de  Vespucio  Arnerico  q  la
descubrió:  & agora  con  todo  lo demas  se  dize  tierra  firme:  o yndia.s

occidétales.  La  primera  parte  de  esta  tieira  firme  que  se  dixo  Ame-
rica  se  dize  agora  la  costa  del  Brasil,  y  es  del  rey  de  portugal:
porque  cae  deste  cabo  del  meridiano  dela  re  partición.  Después  dela
America  se  hallo  la  prouincia  de  Paria:  &  la  prouincia  de  Vene

çuela:  & la  prouincia  de  sancta  Martha:  y  la  de  Cartagena  hasta  el
nombre  de  dios.  Todas  aquestas  se  dizen  costa  de  tierra  firme,..»;

párrafo  interesantísimo  para  el  tema  por  varios  conceptos.  e)  Y
poque  nadie  menos  que  Mercator,  en  su  mapa  1541,  conservado  en
Bruselas,  pone  una  frase  que  da  mucho  que  pensar:  «AMERICA  a
multis  hodie  Noua  India  dicta».  f)  Por  muchas  otras  referencias,

eñtre  ellas  varias  de  las  que  siguen:

CRITICAS

Sólo  algunas  citas,  como  ejemplos,  pues  tratar  de  recoger  las
innumerables  que,  con  cierta  originalidad,  se  han  escrito  sobre  la
injusticia  del  nombre  «América»  sería  tarea  larguísima  y  de  fina
lidad  innecesaria  por  su  evidencia.

Empezaré  por  algún  ejemplo  de  los  que  voluntariamente  igno
ran  a  Vespucio.
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Gerónimo  Girava,  de  Tarragona.  Debía  necesariamente  conocer
bien  la  historia  de  Vespució.  Se  le  consideraba  como  autoridad  en
la  -materia,  y  consta  conocía  las  ediciones  del  Gemma  Frisio  antes

citadas.  Se  dijo  de  él  en  su  tiempo:  «vir  magno  ingenio  et  praeclara
eruditione».  Imprime  su  obra  en  Milán  (1556).  (Otra  edición
de  1570  en  Venecia.)  Trae  mapa  del  Nuevo  Mundo,  tomado  de  Ve

pelio,  pero  sin  el  nombre  «América».  En  la  parte  Norte  pone  «Nue

va.  España».  En  la  Sur:  «Popayan»,  «Chile»,  «R.  Marañón»,  «Cas-
tilia  del  oro»  y  «Brasil».  En  el  epígrafe  le  llama  «Indias»  y  «Tierra
Nueua»,  lo mismo  que  en  el  título  del  libro.  Tan  sólo al  fol.  61  apa
rece  el  nombre  «América»  donde  se  lee:  «Esta  es  la  America  que
algunos  dizen,  y  nosotros  podremos  bien  llamar  el  Nueuo  Mundo  ó

Orbe.,.»

Ramusio  en  su  importante  obra  de  navegaciones  y  viajes  sólo

incidentalmente  cita  a  su  compatriota,  como maestro  de  su  sobrino
Juan  Vespucio,  y  aprovecha,  eso  sí,  para  llamarlo  gran  navegante

y  descubridor,  pero  bajo  responsabilidad  del  mismo  Vespucio:
«come  nelli  libri  da  lui  scritti  si  vede».  Y  no  le  da  más  impor
tan.cia.

Tal  vez  el  casó  más  curioso  de  querer  ignorar  a  Vespucio  lo  dé
el  célebre  Covarrubias  Orozco en  su  «Tesoro  de  la  lengua  castellaña
o  española».  No  incluye  «América».

CRITICAS.  Ediciones  importantes  del  Ptolomeo:  La  de  1525  de
Estrasburgo,  revisada  por  Juan  Regiornnnt ano.  Trae  el  mapa
de  1522  con  «América»;  pero  en  el  texto  relata  el  descubrimiento

por  Colón. La  de  1535, de  Lyon,  dirigida  por  nuestro  Miguel Servct.
Trae  también  como  todas  el  famoso  mapa  de  1522  (del  Pomponie
Mela)  con  América».  Pues  bien;  en  el  texto  dice:  «Toto  itaq,  quod
aiunt,  aberrét  coelo  qui  héc  cótinétern  Americé  núcupari  conten
dunt,  cum  Americus  multo  post  colübü  eandern  terrá  adierit,  neo

cü  }{ispanis  ille,  sed  cü  Portugallensibus,  ut  suas  merces  muta
tet,  co  se  ctulit».  En  el  otro  mapa,  donde  no  figura  el  nombre
«América»,  sino  «Terra  Nova»,  «Parias»,  se  lee:  «Ha.ec terra  aim
adiacentibs  insulis  inuenta  est  p  Cristoferum  Columbum  ianuen
sem  ex  mandato  Regis  Castelle»,  y  en  una  cartela  lo repite  y  agre
ga  el  año:  1492.  Este  mapa  de  las  Antillas  falta  en  algunas  edicio

nes  (p.  e.  eh  la  de  1541).
El  célebre  Abraham  Ortelio..
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En  su  edición  española  de  1587,  El  mapamundi  pone:  «America
sive  INDIA  NOVA».  él  mapa  de  América:  AMERICAE  sive  NOVI
ORBIS  nova  descriptio».  El  texto:  «EL  ORBE  NVEVO»  dicho

America,  y  por  su  inmenza  grandeza  agora  llamádo  ORBE
NUEUO».

En  su  édición  latina  de  1596  (y  seguramente  que  n  otras  an
teriores)se  lee:

«PILA  :rERRAE  Hanc  in  tres  Continétes  optime  diuisit  Ge

rardus  Mercator...,  (la  1.,  la  Ptolomeica)  ...  Secundam  Amer,icam
dicit.  ita  nominant  hanc  etiam  ceteri;  vulgus  INDISM  OCCIDENT
TALEM.  Sunt  qui  NOTTVM ORBEM,  quod  fero,  at  qui  Americam,
non  aeque.  Primum  enim  detectam  patrum  nostrorum  memoria

scimus  a  Christophoro  Columbo.  Quod  si  ab  inuentore  nominando,

ab  ipso,  non  ab  Americo  Vespuccio:  qui  -decimo  post  hunc  anno
lvuius  partem  quae  versus  Meridiem  est,  detexit.»  Y  a  continua
ción  pone  la  pintoresca  propuesta  que  copié  en  el  texto.

Soórzano  dedica  largas  páginas  al  asunto,  Lo  condensa  en  el
índice  o  epítome  en  español  que  trae  al  final  de  su  «Jure»:

«Capitvlo  IV.  ...  Porque  se  llamaron  Indias,  í  America?  Mani

fiesta  aqui  el  engaño  de  Americo .Vespucio  Florentin,  que  se  adoptó
falsamente  el  descubrimiento  del  Nuevó  Mundo,  llamandole  contra

toda  justicia  America,  etc.»,  como  se  copió  en  el  texto.

Herrera,  que  dispuso  de  abundantísima  documentación  original,
no  se  cansa  de atacar  a  Vespucio.  Plantea  la  cuestión  en  su  libro  4.°,
página  123,  donde  al  hablar  del  primer  viaje  de  Vespucio  dice:

«Yua  por  Piloto  (de  Alonso  de  Hojeda)  Juan  de  la  Cosa  Vizcayno,
hombre  de  valor,  y  Americo  Vespucio  por mercader y  como sabio  en
las  cosas  de  comographia,..»

Al  capítulo  II  lo tituló:  «Que  Alonso  de  Ojeda  llego  a  Veneçuela,
que  era  lo descubierto  por  el  Almirante  don  christoual  Colon,  y  qup
Arnerico  Vespucio  artificiosamente  se  atribuyó’  la  g1ori  desde  des

cuhrimiéto,  aunque  le  hizo  primero  el  Almirante».
Y  en la,págna  126  habla  de  la  costa  de  Paria  y  dice:  «...  y  como

cosa  que  era  muy  notorio  auerla  descubierto  primero  el  Almirante

don  Christoual  Colón,  calló  (en  sus  escritos)  Americo  Vespucio  de
industria,  el  nombre  de  la  boca  del  Drago...»;  y  demuestra  la  false
dad  de  la  relación  que  de  este  viaje  hizo  Vespucio;  quien  asegura
«auia  treze  meses  que  andaua  por  allí»,  cuando  «no  estuuo  sino
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cinco,  como  el  Fiscal  Real  lo  prouó,  y  lo  confessó  con  juramento
Alonso  de  Ojeda»,  y  otros;  de  lo  cual  y  de  otras  muchas  cosas  se

infiere  «quan  artificiosamente  escriuio  Americo  Vezpucio,  para  atri
buirse  la  gloria  del  primer  descubrimiento  de  la  tierra  firme,  qui

tandola  al  Almirante  dó  christoual  Colon  que  la  hallo.,.»

En  la  iiákina  siguiente:  «y  esto  basta  para  que  se  téga  por
cierto,  que  no  porque  Americo aya hecho las marcas, se ha  de  tener
por  el  primer  descubridor  de  aqi  nueuo  mundo  que  dieron  su  nom

bre..  .»  Continúa  citando  falsedades  en  las  relaciones,  y  asegura  que
*   «assi  con  mucha  cautela  va  Americo  Vespucio  trastocando  las  co

sas...  por  escurecer  que  el  Almirante  don  Christoual  Colón  descu-.

brió  la  tieria  firme,..»

•     El capítulo  IV  lo  titula:  «De  lo  demas  que  passo  entre  Francis
co  Roldan,  y  Alono  de  Ojeda,  y  que  se  declara  mas  el  engaño  dc
Americo  Vespucio»,  y  así  muchas  otras  veces.

En  el  libro  séptimo,  capítulo  1  (1507):  «...  y  el  Rey...  mando

llamar  a  la  Corte  a  Juan  Diaz  de  Solis,  Vicente  Yañez  Pinzon,  Juan
de  la  Cosa  y  Americo  Vespucio,..  y  porque  era  necesario  que  vno

quedasse  en  Seuilla  para  hazer  las  marcas,  y  pareció  que  desto  era
mas  platico  Americo  Vespucio,  se  mandó  que  se  le  encomendase
con  título  de  Piloto  mayor.L  y  de  aquí  tomaron  aquellas  partes  de
las  Indias  del  Mediodia, el  nombre  de  América,  siendo  cosa  mas

justa,  que  le  tomaran  de  su  primer  descubridor  que  fué  el  Almi
rante  don  Christoual  Colon, como atras  se ha  visto,  y  a  seys  de  agosto

en  Valladolid  se  dió  poder  y  titulo  a  Americo  Vespucio  para  exa

minar  los  Pilotos,  con  que  tomó  mas  animo  pa  vsurpar  la  gloria

agena...»  (el  año  está  equivocado,  fué  el  1508).

Y  para  no  cansar  demasiado  terminaré  estas  citas  de  Herrera,

que  por  su  gran  autoridad  he  hecho  algo  extensas,  con el  epígrafe

del  capítulo  V:  «...  El  Almirante  prouó  c  muchos  testigos  auer

sido  su  padre  el  priiiíer  descubridor  della...  y  lo mismo  resultó  dela
prouáça  y  testigos  del  mismo  Fiscal,  con  q  quedó  mas  declarada  la
cautela  de  Americo  Vespucio  en  atribuyrse  la  gloria  agena,  ganada

con  mayor  trabajo  q  el  suyo...»
Fray  Pedro Simón  es otro  de  los que  tratan  el  tema  por  extenso

en  sus ya  citadas  «Noticias  historiales»,  tema  cuya  importancia  justi
fica,  porque  «No  me  parece  será  de  poca  (según  esto)  yr  aueriguan
do  la  poca razón  que  tuuo  Americo  Bespucio  en  ponerles  a  estas  tie
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rras  su  nombre,  pues  es  contra  la  autoridad  de  la  grádeza  de  Es

paña...»;  y  después  de  contar  su  nombramiento  de  Piloto  mayor,
agrega:  «de  donde  vino  a  tomar  animo  y  abilantez,  por  no  llámarle
atreuimiento,  para poner  su  nombre en  los  papeles  de  las  demarca

ciones  que  hazia  de  estas  tierras,  con  lo  poco «pie  el  auia  visto,  y
las  muchas  relaciones  que  cada  dia  le  yuan  dando  de  lo que  se  yua
descubriendo».

Así  es  que  Juan  Bautista  Muñoz,  en  el  prólogo  de  su  «Historia
del  Nuevo  Mundo»  (1793)  redactada  según  él  testimonia  (y  lo de

muestra  la  documentación  que  recogió  y  se  conserva)  después  de
comprobadas  todas  las  fuentes  originales  y  documentos  existentes,
en  su  página  IX  dice:  «De lo  que  adelantaron  los descubrimientos  de
Colón  hasta  el  1500 no hay  relación  alguna  en  el  público,  sino’ las  del

famoso  Vespucci,  de  cuyo  nombre  Américo  (él  firmaba  Anierrigo)
vino  por•  casualidad  a  denominarse  América  el  nuevo  continen  te
algunós  años  después  de  su  muerte,  acaecida  en  22  de  febrero

de  1512.  Sus  relaciones  impresas  repetidas  veces..,  sólo  me  han  ser
vido  para  completar  la  prueba  de sus  imposturas,  «pie  exhibiré  en

lugar  propio.  Entretanto  no  puedo  menos  de  notar  este  raro  ejem

plo  de  los  frutos  dé  la  charlatanería...»  Y  más  abajo  le  llama  «el
impostor  fiorentín»,  Muñoz  no  publicó  más  que  el  primer  tomo  y

dejó,  por  tanto,  de  darnos  la  anunciada  prueba,  que  indudablemen
te  tenía.

Y  llegamos  a  nuestro  ilustre  Fernández  de  Navarrete,  cuya

«Colección  de  viages  y  descubrimientos»,  nadie  menos  que  Hum
boldt  llama:  «un  des  monuments  historiques  les  plus  importans  des
temps  modernes».  La  segunda  parte  del  tercer  tomo  (1829)  está
dedicada  exclusivamente  a  Américo  Vespucio.  La documentación  que
aporta  y  su  serena  crítica  permiteñ  aplicar  a  su  trabajo  las  pala

bras  de  Fray  Bartolomé  de  las  Casas  en  su  «Historia  general  de
Indias»  (capítulo  167):  «De  aquí  queda  nuestro  Américo  asaz!  cla
ramente  de  falsedad  convencido».

Por  su  extensión,  es  imposible  recoger  aquí  sus  documentos  y
comentarios.  Unicamente  citaré  dos  puntos  interesantísimos  que  él
hace  resaltar.  La  importancia  que  para  juzgar  del  caso  tiene  el  que

Vespucio  publique  en  varios  países  e  idiomas  las  descripciones  ter
giversadas  de  sus  viajes,  pero  que  no  se  conozca  edición  alguna  es

pañola,  ni  en  castellano,  a  pesar  (Navarrete  presume  que  por  ello)
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de  vivir  él  en  España.  Es  Navarrete  el  primero  que  las  publica  aquí,

traduciéndolas  precisamente  del  texto  latino  (que  también  copia)
del  Ilacomilo,  si  bien  la  edición  de  que  se  vale  es  la  de  Estrasburgo
de  1509 y  no la  primera  de  1507  en  «Vrbs  Deodate».  El  otro  punto:

Navarrete  hace  constar  que  en  el  pleito  sóbre  la  primacía  del  des
cubrimiento  de  Tierra  Firme;  planteado  por  los  Colón  en  1508,
viviendo  Vespucio  y  siendo  Piloto  mayor  en  la  misma  Sevilla,  para

nada  se  le  meñciona  ni  interviene;  esto  es,  nadie  le  da  categoría
para  aspirar  a  ser  él  el  descubridor,  ni  él  mismo,  ‘pues  es  imposible
no  estuviera  al  tanto  de  todos, los  incidentes  del  pleito.  La  impor

tancia  de  esta  observación  es  evidente.
Para  terminar,  algunas  citas,  dadas  ya  por  Santarem,  de  auto-.

res  más  modernos  extranjeros:
La  Enciclopedia  británica,  palabra  «América»,  en  sus  ediciones

antiguas  decía:  «América  (from  Americus  Vespucius,  falsely  said
to  be  the  first  discoverer  of  the  continent)  ».

Koch,  en  su  «Tableau  des  révolutions  de  l’Europe»,  tomo  1, pá
gina  298,  dice:  «Un  negociant  florentin,  nommé  Améric  Vespuce,
suivia  de  prés  les  traces  du  navigateur  génois,  sous  la  conduite  do
capitaine  espagnol  nommé  Alphonse  d’Hojeda;  il  fit  plusieurs  yo

yages  dans  le  Nouveau  lionde;  différentes  cótes  du  continent  dc
l’Amerique  meridionale  furent  visitées  par  lui;  et  dans  les  cartes
qu’il  dressa  de  ces  découvertes,  il  usurpa  une  glorie  ‘qui  ne  ini
était  pas  due,  en  appliquant  son  nom  au  nouveau  continent».

Gharlevoix,  en  su  sHistoire  générale  de  la  Nouvelle  France»,
dice  que  «Améric  Vespuce  n’a  eu  l’honneur  de  donner  son  nom  au
Nouvean  Monde  que  par  une  supercherie»,  y  trae  una  lista  de  81

autores  que  consultó  sobre  esto.
Robertson,  en  su  famosa  «Historia  de  Méjico»,  ataca  a  Ves

pucio.  ‘

En  su  «Atlas  de  Le  Sage»  dice  Las ‘Cases:  «Ainsi,  comme  le  dit

un  historien,  le  premier  instant  ou i’Amérique  fut  comnue  du  reste
de  la  terre,  fut  marqué  par  une  injustice».  ‘

En  la  obra  de  Santarem  pueden  verse  muchísimos  otros  autores.
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OTROS  NOMBR

El  que  más  a  fondo  y  con  mayor  erudición  trata  este  punto  es
Solórzano  en  su  ya  citada  obra.  Sobre  todo  los  usados  en  las  fábulas,

leyendas  y  presunciones  precolombinas.  Es  tan  extenso  que  se  hace
imposible  transcribirlo  aquí.

Recogidos  en  el  texto  los  más  importantes  de  los  nombres  pro
puestos,  voy  aquí  tan  sólo  a  transcribir  algún  texto  que  muestra

la  manera  como  se  trataba  de  ordinario  la  cuestióh.
Ejemplo  d  crítica  de  la  denominación:  «IND1AS»  (los  hay  in

numerables):

El  maestro  Fray  Juan de  la Puente,  en  el  tomo  1 de  la  «Conue
niencia  de  las  dos  Monarquias  católicas...»  (1612),  pág.  53:  «...  La

otra  flota  se  apresta  en  Seuilla,  y  nauega  al  nueuo  mundo  que
conquistaron  las  armas  de  Castilla,  y  le  llamamos  tábió  India,  siii
conuenir  el  apellido  a  aquellas  Prouincias,  Porque  no  se  le  da  algu
no  de  los  antiguos  q  no  conocieron  tal  tierra.  Ni  los  Americos  di

ciédé  de  los  Indios  Orientáles,  ni  por  otra  causa  de  las  que  hazen
comunes  los  apellidos.  Solo  la  conueniencia  en  los  tesoros  que  las
flotas  traen  a  estos  Estados,  hazen  que  el  nombre  de  la  India  orien
tal  se  dé  táhien  a  la  America...»  El  nombre  de  India  es  propio  de

la  tierra  oriental,  que  está  a  los  lados  del  río  Indo,  entre  el  Gan

ges  y  el  mar  de  la  Mañana.  Y  después  le  dieron  los  Españoles  a
los  infinitos  Reynos  que  ay  en  la  nueua  España,  a  los  Antipodas,

y  a  las  Islas  del  Oceano  y  Sur».
Las  palabras  del  infatigable  Harrisse,  en  su  «Bibliotheca  Ame

ricana  Vetustissima»,  son:  «But  for  this  little  work  (el  Ilacomi

lo)  the  Western  Hemisphere  might  have  been  called  «The  Land

of  the  Holy  Cross»,  or  «Atlantis»,.  or  «Hesperides»,  or  «Iberica»,
or  «Columbia»,  or  «J’ew  India»,  or  «The  Indias»,  as  it  is  designa
ted  officially  in  Spain  to  this  day».

De  segunda  mano,  pero  recogiendo  mucho  de  lo que  en  su  tiem
po  corría,  dice  Porcacchi en  su  «L’Isole  piv  famose  del  Mondo»
(1576!):  «alcuni  le  chiamano  Indie  Americhe,  o uero  Occidétali  atte
roche  i  popoli  tengono  quelli  dell’Indie  di  Leuante.,.  Americhe  son
cosi  dette  da  Americo  Vespucci  Fiorentino,  ch.e fu  il  primo  ché  le

scoperze...  Ne  mi  é  nuovo,  che  altri  tiene,  chequesta  regione  sii
lontanissima  dalle  Americhe:  &  che  peró  non  se  le  deue  assegnar
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questo  forne.  Altri  l’hanno  chiamata  ‘rancia  Antartica,  dicendo
che  prima  fosse acoperta  da’Frai-icesi, sotto  is  Signor  di  Villagagnon:
&  fu  detta  Antartica,  per  esser  posta  sotto  ji  polo  Antartico  a
differentia  della  nostra.  Altri  le  ha  datto  nome  di  Terra  di  Santa
Croce,  &  altri  di  Mondo  ñuouo...  anchorche  a  molti  piaccia  assai

piu  chiamarlo  Indie  Occidentali,..»  ‘UY sigue  así  un  par  de  pági
nas  más!!

Para,  no  imitarle  en  esto  se  pone  aquí  punto  final.



La  Conferencia  Internacional  de
Lisboa  de balizamiento  y  alumbrado

de  costas

Por  el  Capitdn  de  fraga ta
RAFAEL  ESTRADA

ACUERDO  RELATIVO  A  LAS  SEÑALES  MARITIMAS

•          (Conclusión.)

os  Gobiernos  contratantes,  representados  por  los
que  suscriben,  habiendo  decidido  unificar  ciertas
clases  de  señales  marítimas,  han  convenido  las
disposiciones  siguientes:.

Artículo  primero.

En  todos  los  casos  en. que  por  cuenta  de  las  autoridades  ompe
tentes  en  los  territorios  de  los  Gobiernos  contratantes  se  den  a
los  navegantes,  mediante  señales  visuales,  noticias  o  avisos  cuyo
objetivo  sea  el  del  Reglamento  anexo,  cada  uno  de  estos  Gobiernos
se  compromete  a  que,  a  tal  efecto,  no  se  tomen  por  dichas  auto
ridades,  más  medidas  que  las  conformes  a  las  disposiciones  del  ci
tado  Reglamento.  Las  medidas  de  ejecución  necesarias  a  este  fin
deberán  tomarse  en  el  plazo  de  dos  años,  a  contar  del  momento
en  que  se  ponga  en  vigor  el  presente  Acuerdo.
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Artículo  2.°

No  podrán  ser  derogadas  las  disposiciones  del  Reglamento
anexo  mas  que  en  los  casos  en  los  que,  a  consecuencia  de  las  con
diciones  locales  o  de  circunstancias  excepcionales,  no  pudieran,  ra
zonablemente,  aplicarse  estas  disposiciones,  y,  principalmente,  en
los  casos  en  los  cuales  esta  aplicación  arriesgara  poner  en  peligro
la  navegación  o  llevará  consigo  gastos  desproporcioñados  al  tráfi
co  interesado.  Estas  derogaciones  deberán,  por  lo  demás,  ser  tan
limitadas  cuanto  lo  permitan  las  exigencias  de  la  situación  a  las
que  estaban  destinadas  a  enfrentar.  Debidamente  deberán  infor
marse  de  estas  derogaciones  a  los  navegantes.  Deberán  tomarse
todas  las  medidas  posibles  para  evitar  en  estos  casos  toda  conf u-
Sión  con  las  otras  señales  previstas  en  el  Reglamento.

Artículo  3.°

El  presente  Acuerdo  no  debe  entenderse  que  modifica,  cual
quiera  que  sea  la  situación  de  derecho  existente  entre  los  diver
sos  países,  lo  concerniente  a  las  relaciones  entre  los  que  utilizan
las  señales  y  las  autoridades  encargadas  de  ellas.

Artículo  4.°

El  presente  Acuerdo,  del  que  dan  fe  por  igual  los  textos  fran
cés  e  inglés,  llevará,  la  fecha  de  este  día;  podrá,  hasta  el  30  de
abril  de  1931  inclusive,  ser  firmado  en  nombre  de  todó  Gobierno
representado  en  la  Conferencia  que  ha  elaborado  el  presente

Acuerdo  o  que  hubiera  sido  invitado  a  hacerse  representar.

Artículo  5.°

La  aceptación  del  presente  Acuerdo  por  parte  de  un  Gobierno
puede  efectuarse:  por  simple  firma,  en  el  caso  en  que  ésta  se  dé
sin  reserva  de  ratificación,  por  ratificación  o  por  adhesión.

Los  instrumentos  de  ratificación  se  transmitirán  al  Secretaria
do  de  la  Sociedad  de  Naciones,  la  cual  notificará  la  recepción  a  los

Gobiernos  interesados.
La  fecha  de  entrada  en’ vigor  del  Acuerdo  será  a  los  noventa

días  siguientes  a  la  aceptación  del  Acuerdo  por  cinco  Gobiernos.
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Artículo  6.°

A  partir  de  1.’  de  mayo  de  1931,  podrá  adherirse  al  presenté
Acuerdo  todo  Gobierno  de  que  trata  el  artículo  4.°  Los  instrumen
tos  de  adhesión  se  transmitirán  al  Secretario  general  de  ‘la  So
ciedad  de  Naciones,  que  notificar  la  recepción  a  los Gobiernos  in

teresados.

Artículo  7.°

Toda  firma,  ratificación  o  adhesión  que  intervenga  después  de
la  entrada  en  vigor  del  Acuerdo,  conforme  al  artículo  5.°,  produ
cirá  sus  efectos  desde  el  noventa  día  que  sigue  i  la  fecha  de  la
firma  o  de  la  recepción  por  el  Secretario  general  de  la  Sociedad  de
Naciones,  de  los  instrumentos  de  ratificación  o  de  la  notificación

de  adhésión.

Artículo  8.°

El  presente  Acuerdo  podrá  ser  denunciado,  a  nombre  de  todo
Gobierno  contratante,  después  de  la  expiración  de  un  plazo  de
siete  años,  ‘a partir  de  la  fecha  de  su  entradaíen  vigor  por  este
Gobierno,;  por  notificación  escrita  dirigida  al  Secretario  general  de
la  Sociedad  de  Naciones,  quien  informará  a  todos  los  Gobiernos
de  que  trata  el  artículo  4.°  La  denuncia  producirá  sus  efectós  un
Mio  despues  de  la  fecha  en  la  que  haya  sido  recibida  por  el  Se
cretario  general  de  la  Sociedad  de  Naciones;  no  obrará  más  que
respecto  al  Gobierno  para  el  que  haya  sido  efectuada.

A  la  expiración  de  cada  período  de  siete  años  después  de  ser
puesto  en  vigor  el  presente  Acuerdo,  podrá  pedirse  su  revisión
por  uno  de  los  Gobiernos  contratantes!.  En  cualquier  otra  época,
la  revisión  del  presente  Acuerdo  podrá  ser  pedida  por  una  çuar
ta  parte  de  los Gobiernos  contratantes.  !

Artículo  9°

Todo  Gobierno  contratahte  puede  declarar  en  el  momento  de
la  firma,  de  la  ratificación  o  de  la  adhesión,  que,  por  su  acepta

ción  del  !presente  Acuerdo,  no  entiende  asumir  obligación  alguna
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en  lo  que  concierne  a  toda  colonia,  protectorado  o  territorio  bajo
su  soberanía  o  mandato;  en  este  caso,  el  presente  Acuerdo  no  será
aplicable  a  los  territorios  a  que  semejante  declaración  se  refiere.

Todo  Gobierno  contratante  podrá,  en  cualquier  momento,  des-•
de  luego  notificar  al  Secretario  general  de  la  Sociedad  de  Nacio
nes  que  entiende  hacer  aplicable  el  presente  Acuerdo  al  conjunto
o  a  toda  parte  de  los territorios  de  que  trata  la  declaración  pre
vista  en  el  párrafo  anterior.  En  este  caso,  el  Convenio  se  aplica
rá  a  los  territorios  que  figuran  en  la  notificación,  noventa  días  des

pués  de  la  recepción.  de  esta  última  por  el  Secretario  general  de
la  Sociedad  de  Naciones.

Todo  Gobierno  contratante  puede,  bien  a  la  expiración  de  un
plazo  de  siete  años  después  de  la  notificación  prevista  en  el  párra
fo  anterior,  o  por  la  denuncia  prevista  en  el  artículo  8.°,  declarar.

que  entiende  cesa  la  aplicación  del  presente  Acuerdo  al  con
junto  o  a  toda  colonia,  todo  protectorado  o  territorio  bajo  su  so
beranía  o  mandato;  en  este  caso,  cesará  de  ser  aplicáble  ci  Acuer
do  a  los  territorios  comprendidos  en  la  declaración  un  año  des
pués  . de  ser  recibida  ésta  por  el  Secretario  general  de  la  Sociedad
de  Naciones.

Artículo  10.

Cada  uno  de  los  Gobiernos  contratantes  puede  subordinar  su
aceptación  al  presente  Acuerdo  a  la  participación  en  éste  de  uno
o  de  varios  de  los Gobiernos  a  que  se  refiere  el  artículo  4.°

Artículo  11.

Cada  uno  de  los  Gobiernos  contratantes  puede  declarar  en  el
momento  de  la  firma,  de  la  ratificación  o  de  la  adhesión,  que  el
compromiso  mencionado  en  el  artículo  1.°  debe  entenderse  que  no
tiene  efecto  para  él  mas  .que  en  lo  que  concierne  a  las  disposicio
nes  de  tal  o  tal  capítulo  designado  por  el  número  del  Reglamento
anexo.  En  este  caso  no  podrá  prevalerse  del  compromiso  suscrito
mas  que  en  lo  que  concierne  a  los  capítulos  cuyas  obligaciones  ha
contratado.

Artículo  12.

El  presente  Acuerdo  será  registrado  por  el  Secretario  general
de  la  Sociedad  de  Naciones  en  la  fecha  de  su  entrada  en  vigor.
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En  fe  de  lo cual, los  que  suscriben  firman  el  presente  Acuerdo.
Hecho  en  Lisboa,  el  24  de  octubre  de  mil  novecientos  treinta,

en  un  solo  ejemplar,  que  quedará  depositado  en  los  archivos  del
Secretariado  de  la  Sociedad  de  Naciones,  y  del  que  se  enviarán  co
pias  certificadas  a  todos  los  Gobiernos  a  los  que  el  artículo  4.°  

refiere.
Este  acuerdo  fué  firmado,  a  reserva  de  ratificación,  por  los  de

legados  de:  Alemania,  Bélgica,  Cuba,  España,  Estonia,  Finlandia,

Francia,  Marruecos,  Túnaz,  Grecia,  Mónaco,  Holanda,  Portugal  y
Suecia.

Reglamento relalívo a ciertas calegorías ne senales niarflimas
CAPITULO  PRIMERO

SEÑLr..s  DE AVISO DE  TEM  FORAL

A.—Dirección  del  viento.
Se  señala:
1)   Temporal  que  empieza  con  viento  del  . cuadrante  NW.:  de

día,  por  un  cono  con el  vértice  hacia  arriba;  de  noche,  por  dos  lu
ces  rojas  superpuestas.

2.)  Temporal  que  empieza  con  viento  del  cuadrante  SW.:  de
día,  por  un  cono  con  el  vértice  hacia  abajo;  de  noche,  por  dos  lu
ces  blancas  superpuestas.

3)   Temporal  que  empieza  con  viento  del  cuadrante.  NE.:  de
día,  por  dos conos  con, el  vértice  hacia  arriba  superpuestos;  de  no
che,  por  una  luz  roja  sobre  una  luz  blanca.

4)   Temporal  que  empieza  con  viento  del  cuadrante  SE:  de
día,  por  dos  conos  con  el  vértice  hacia  abajo,  superpuestos;  de  no
che,  por  una  luz  blanca  sobre  una  luz  roja.

B.—Mal  tiempo,  huracán  o  temporal  violento  probable.

Se  señala:
1)   El  mal  tiempo  probable,  de  día,  por  una  bola  negra;  de

noche,  por  una  luz  roja  izada  a  tope.
2)   Un huracán  o  temporal  violento  probables,  de  día,  por  dos

bolas  negras  superpuestas;  de  noche,  por  dos  luces  rojas  en  línea
horizontal  izadas  a  tope.

Desde  que  pueda  preverse  la  dirección  probable  del  viento
TMo  cviii                     .  2
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puedé  sustituirse  la  señal  del  párrafo  B  pór  la  correspondiente
dél  pfirrafo  A,  o  bien  arbolar  simultáneamente  estas  dos  señales.

‘C.—Gambio de  dirección del  viento.
Se  señala:
1)   Si el  viento  rola  hacia  la  derecha  (en  el  sentido  de  las  ma

nillas  de  un  reloj),  por  una  bandera  negra  o  por  un  cilindro
negro;  y

2)   Si  el  viento  rola  hacia  la  izquierda  (en  sentido  contrario
a  las  manillas  de  un  reloj),  por  dos  banderas  negras  superpues
tas,  o  dos  cilindros  negros  superpuestos.

La  señal  para  cambio  de  dirección  del  viento  se  iza  al  lado  de
la  señal  de  dirección  del  viento.

•        La distancia  entre  dos  elementos  superpuestos  de  una  señal

de  día  debe  ser,  por  lo  menos,  igual  a  la  mayor  dimensión  de
un  elemento.

La  distancia  entre  dos  luces  situadas  sobre  una  vertical  debe
ser  de  dos  metros  (seis  pies)  por  lo  menos.

La  utilización  de  las  señales  prescritas  en  el  presente  Regla
mento  no  excluye  el  empleo  de  otras  señales,  cuando  éstas  sean
necesarias,  y  principalmente  de  las  señales  de  tifón,  tales  como
las  que  han  sido  codificadas  por  el  observatorio  de  Zi-ka-Wei,  de
acuerdo  con  el  departamento  marítimo  de  las  Aduanas  marítimas

de  China.

CAPITULO  JI

SEÑALES  DE  MÁREA  Y  ALTURA  DE  AGUA.

A.—Sentido  de  variación del  nivel  de  la marea.
Se  señala:
1)   La  marea  vaciante:  de  día,  por  un  cono  muy  afilado,  con

el  vértice  hacia  abajo;  de  noche,  por  una  luz  blanca  sobre  una
luz  verde;  y

2)   La  marea  creciente:  de  día,  por  un  cono  muy  agudo  con

•el  vértice  hacia  arriba;  de  noche,  por  una  luz  verde  sobre  una  luz
blanca.

La  altura  del  cono  será  de  tres  veces,  por  lo  menos,  el  diá
metro  de  su  base.

B.—Altura  de  agua.
Salvo  excepciones  indicadas  en  los  derroteros,  las  alturas  de

agua  se  miden  a  partir  del  cero  hidrogrfico.
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Las  unidades  adoptadas  son:  el  doble  decímetro  en  los  países
que  utilizan  el  sistema  métrico,  y  el  pie  inglés  en  los  demás.

Se  señala  una  altura  de  agua  igual  a  una  unidad  (pie  o  doble
lecímetro):  de  día,  por  un  cono  con  el  vértice  hacia  abajo  o  por
una  esfera;  de  noche,  por  una  luz  verde  o  por  una  luz  blanca.

Se  señala  una  altura  de  agua  igual  a  cinco  unidades  (un  me
tib  o  cinco  pies):  de  día,  por  un  cilindro;  de  noche,  por  una  luz

roja.
Si  hay  lugar  se  señala  una  altura  de  agua  igual  a  media  uni

dad  (un  decímetro  o  un  medio  pie):  de  día,  por  un  cilindro;  de
noche,  por  una  luz  roja.

Las  señales  se  izan  de  la  manera  siguiente:’
‘Los  conos  (o  bolas)  que  indican  unidades  pueden  disponerse

bien  en  una  ‘línea  vertical,  o  bien  en  dos  líneas  verticales.  El  ci
lindro  que  indica  la  subdivisión  de  la  unidad  puede  colocarse  bien
en  la  misma  vertical  y  debajo  de  las  unidades,  o  bien  a  la  iz
quierda  de  la  vertical  de  ‘las  unidades.

Los  cilindros  que  indican  cada  uno  cinco  unidades  se  disponen

en  una  línea  vertical  a  la  derecha  de  la  línea  o  de  las  líneas  de
‘las  unidades.

Las  bolas  indicando  cada  una  25  unidades  se  disponen  en  una
línea  yertical  en  la  extrema  derecha  para  el  navegante  que  vie
ne  de  la  mar.

Iguales  disposiciones  son  aplicables  para  las  señales  de  noche.
Las  séñales  por,  medio  del  semáforo,  por  el  alfabeto  óptico

Morse,  por  el  Código  internacional  de  señales,  por  radiotelegrafía
o  radiotelefonía,  como  la  indicación  de  la  altura  de  agua  en  ci
fras,  se  autorizan  bien  concurrentemente,  o  bien  en  lugar  de  las
señales  previstas  en  el  presente  Reglamento.

CAPITULO  UI

SEÑALES  CONCERNIENTES  A  LOS  MOWMIENTOS  DE  BUQUES  A  LA

ENTRADA  DE  PUERTOS  O  CANALES  flIPOETANTES

A.—Caso  de  ocurrencias  graves..
Se  señala  la  prohibición  absoluta  de.  entrada  en  casos  de  ocu

rrencias  graves:  de  día,  por  tres  bolas  superpuestas;  de  noche,
por  tres  luces  rojas  superpuestas.
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B.—Circunstancias  normales  de  explotación.
Se  señala:
1)   La prohibición  de  entrada:  de  día,  por  un  cono  con el  vér

tice  hacia  arriba  entre  dos  bolas  en  una  línea  vertical;  de  noche,
por  una  luz  blanca  entre  dos  luces  rojas  en  una  línea  vertical.

2)   La prohibición  de  entrada  y  de  salida:  dé  día,  por  un  cono
con  el  vértice  hacia,  arriba,  bajo  un  cono  con  el  vértice  hacia
abajo  y  superpuesto  a  una  bola;  de  noche,  por  una  luz  blanca  bajo
una  luz  verde  y  sobre  una  luz  roja.

3)   La  prohibición  de  salida:  de  día,  por  un  cono con  el  vérti
ce  ‘hacia  arriba  entre  dos  conos  con  el  vértice  hacia  abajo  sobre
una  línea  vertical;  de  noche,  por  una  luz,  blanca  entre  dos  luces
verdes  en  una  línea  vertical.

Las  señales  deben  izarse  a  suficiente  altura  para  evitar  toda
confusión  con  otras  señales  de  puerto.

La  distancia  entre  los  elementos  que  componen  las  diferentes
señales  debe  ser  ‘la suficiente  para  que  las  señales  se  vean  claras  a
la  distancia  a  la  que  deban  recibirse  normalmente.

Reglamento  relativo  a  las  señales  de  los  barcos-faro  guardadcs
que  se  hallen  fuera  de  su  puesto  normal.

1)   Cuando  un  barca-faro  no  está  en  su  puesto  normal,  sea
porque  haya  garreado  o  bien  porque  se  dirij  a  a  su  puesto  o  ha
cia  un  puerto,  no  emite  Áus señales  características  de  noche  o  de
niebla.

2)   El  barco-faro  fuera  de  su  puesto  normaL  cuando  está  al
garete,  iza  una  señal  especial,  que  será  de  preferencia:  de  día,  dos
grandes  bolas  negras,  una  a  proa  y  otra  a  popa.  De  noche,  dos
luces  rojas,  una  a  proa  y  otra  a  popa.  Además  lleva  sus  señales
características  si  éstas  son  amovibles.

Cuando  las  circunstancias  no  permitan  el  empléo  de  las  seña
les  previstas  para  el  día,  o  cuando  éstas  sean  las  que  emplee  como
características  normales  del  barco-faro,  se  utilizan  dos  banderas.
‘rojas  en  vez  de  las  bolas  negras.

3)   Además,  como  medida  de  precaución,  suplementaria,  él

barco-faro  al  garete.
a)   ‘Arbola la  señal  d  banderas  que  significa:  «No  estoy  en

-       mi  posición  normal»,  según  las  prescripciones  del  Código  inter
nacional  de  señales.
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b)  Enciende  cada  cuarto  de  hora,  por  lo  menos,  y  simultánea
mente,  dos  luces  de  bengala,  una  roja  y  la  otra  blanca.

Cuando  las  circunstancias  no  permitan  el  empleo  de  las  luces
de  bengala,  enseña  simultáneamente  una  luz  roja  y  otra  blanca.

4)  Por  último,  el  barco-faro  que  navegue  debe  llevar  las  lu
ces  o  efectuar  las  señales  sonoras  de  los  buques  en  marcha.  Si  na
vega  con  sus  propios  medios  puede  llevar  las  señales  precisadas
en  el  párrafo  2  y,  a  título  facultativo,  las  banderas  rojas.

Este  último  Reglamento  se  halla  precedido  de  un  texto  análo
go  al  que  antecede  al  Reglamento  relativo  a  las  señales  marítimas,
y  las  medidas  necesarias  para  su  ejecución  deberán  tomarse  en

el  plazo  de  un  año,  a  contar  de  su  vigencia.  A  este  acuerdo  se
adhirieron  16  naciones,  España  inclusive.

Declaración  de  las  Delegaciones  de  Alemania,  Bélgica,  España,
Francia,  Grecia,  Marruecos,  Mónaco,  Holanda,  Polonia,  Portugal,

Rumania  y  Túnez.

Las  Delegaciones  de  Alemania,  Bélgica,  España,  Francia,  Gre
cia,  Marruecos,  Mónaco,  Holanda,  Polonia,  Portugal,  Rumania  y
Túnez  se  felicitan  de  que  los  trabajos  efectuados  por  la  Conf e
rencia  hayan  sido  de  una  índole  que  facilite  ulteriormente  la  uni

ficación  de  las  reglas  de  balizamiento.  Lamentan  vivamente,  no
obstante,  que  no  se  haya  podido  obtener  acuerdo  alguno  sobre
ciertas  importantes  cuestiones  del  balizamiento,  como  la  reparti
ción  de  las  luces  en  el  sistema  lateral,  y  que,  por  tal  hecho,  deba
retrasarse  la  aplicación  de  ciertas  reglas  consideradas  por  la  Con

ferencia.
Las  Delegaciones  ñrmantes  se  hallan  conscientes  de  no  haber

contribuído  a  tal  situación.  El  conjunto  de  las  naciones  en  nombre
de  las  cuales  asisten  a  esta  Conferencia  representa  considerable

suma  de  intéreses  marítimos,  y  los  sistemas  de  balizamiento  em
pleados  en  sus  territorios  són,  por  otra  parte,  de  tal  diversidad,
que  cualquiera  que  fuese  la  unificación,  ésta  llevaría  consigo  a  es
tos  países  a  sacrificios  tan  reales  como  aquellos  a  los  que  debe
rían  acceder  las  demás  naciones  representadas  en  esta  Conferen
cia.  Sin  embargo,  los  debates,  tanto  los  de  la  Comisión  técnica  co-
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mo  los  de  esta  Conferencia,  han  mostrado  que  los  países  repre
sentados  por  las  Delegaéiones  que  suscriben,  siempre  han  estado
dispuestas  a  hacer,  de  común  acuérdo,  las  máximas  concesiones,
e  incluso,  llegado  el  caso,  a  modificar  de  modo  fundamental  el  ba
lizamiento  en  uso  en  sus  territorios.

Las  Delegaciones  firmantes  tienen  el  convencimiento  de  que  en
la  actualidad  pcdría  realizarse  un  completo  acuerdo  entre  sus  nar
ciones  sobre  los  asuntos  que  deja  en  suspenso  la  Conferencia:  Con
el  fin  de  no  comprometer  las  probabilidades,  de  un  Convenio  más

general,  han  aceptado  no  tratar  inmediatamente  la  conclusión  de

un  análogo  acuerdo  regional  o  continental,  mas  tienen  que  dc
clarar  que  han  hecho  también  esta  concesión  sólo  en  la  esperanza
de  que  se  tomarán  medidas  a  breve  plazo  para  la  realización  d
este  auerdo  general.

Si  así  no  fuera,  y  si  no  se  lograse  rápidamente  un  acuerdo  ge
neral,  los  representantes  que  suscriben  declararán  querer  reser
var  para  sus  Gobiernos  respectivos  toda  libertad  de  acción  para
llegar  a  una  unificación.,  tan  completa  como  fuere  posible,  de  las
reglas  de  sus  balizamientos.

Tales  fueron  los  resultados  de  la  Conferencia  Jnternacional  que
sobre  balizamiento  y  alumbrado  de  costas  se  celebró  en  Lisboa.
Deja  bien  desbrozado  el  camino  a  seguir  para  llegar  a  la  unifica
ción  mundial,  camino  en  el  que  España  marcha  con  buena  orien

tación,  ya  que  nuestro  sistemL  de  balizamiento  difiere  sólo  en  al
gún  detalle  secundario  del  que  la  Conferencia  preconiza  en  su
Reglamento.  Si  su  objetivo  y  el  de  las  que  la  precedieron  fué  fa

cilitar  la  labor  del  marino,  lo  que  equivale  a  una  incuestionable
mejora  en  el  aseguramiento  de  vidas  y  barcos,  la  lógica  aconseja
que  el  colorido  de  las  luces  concuerde  con  el  de  las  que  llevan  los
buques  en  sus  costados,  y  así  los clásicos  versos  que  toda  la  gente

de  mar,  desde  la  infancia  y  sin  esfuerzo  aprendió,  tendrán  aplica
ción  más  general.  No  sólo  evitarán  los  abordajes,  sino  también
las  varadas,  y,  en  muchas  ocasiones,  la  intervención  de  los  prácti
cós  para  tomar  los  puertos.

No  todo  fueron  sesiones  en  ‘los diez  y  nueve  días  que  duró  la
Conferencia  de  Lisboa. No siempre  el eJéctnico  tren,  que  desde  el mo-
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derno  hotel  de  Estoril  conducía  a diario  a la  mayor  parte  de  los con
ferenciantes,  los  llevó  a  la  capital  lusitana  en  rípido  viaje  espe
cial  para  llegar  a  punto  al  Palacio  del  Congreso.  Hubo  un  día  que
nos  trasladó  del  Tajo  al  Duero.  Y  hubo  otros  en  los  que  numero
sos  automóviles  nos  aguardaban  para  conducirnos  a  lugares  don
de  en  palacios  de  antigua  traza  y  en  otros  de  aspecto  no  viejo  se
veían  las  huellas  de  pretéritos  fastos  y  de  regias  existencias  que
se  extinguieron.

El  Gobierno  portugués  se  esforzó  amablemente  para  que  la  es
tancia  de  los  delegados  de  las  naciones  marítimas  fuese  grata  en
el  territorio  lusitano,  y  el  Ministro  de  Negocios  extranjeros  abrió
en  brillante  fiesta  los  salones  del  Palacio  das  Necessidades,  y  el  de
Marina  rompió  la  clausura  circunstancial  de  las  morunas  y  espa
ciosas  salas  del  Monumental  Club  para  ofrecer  en  ellas  otra  fiesta
a  los  conferenciates.  Los  Jefes  de  Marina  de  la  delegación  portu
guesa  Capitanes  de  navío  D.  Manuel  Norton  y  D.  Fernando  Car
vaiho,  Capitán  de  fragata  D.  Augusto  F.  Lopes  y  los  Capitanes  de
corbeta  D.  .José  Monteiro  y  D.  Francisco  Penteado  fueron  los  que,
corteses  y  amables,  nos  guiaron  en  las  excursiones  a  Oporto,  Bus-
saco  y  Cintra,  y  principiaron  por  enseñarnos  su  casa  oficial,  la  del
Servicio  de  faros,  que  dirige’  en  la  actualidad  el  Capitán  de  navío
D.  Fernando  Carvalho,  competente  jefe  que  sabe  imprimir  a  sus
deberes  especial  actividad  y  que  supo  mostrarnos  abiertamente
esas  cualidades  características  que  todos  reconocemos  en  los  acoge
dores  vecinos  peninsulares.

En  Caxias,  uno  de  esos  pueblecitos  que  toman  el  sol  en  el  pre
cioso  camino  de  Lisboa  a  Cascaes,  se  halla  instalado  en  pulcro  edi
ficio  la  Dirección  de  los  faros  de  Portugal.  Este  servicio,  que  en
España  tiene  palpable  ejecutoria  de  antigüedad,  que  no  creo  pue
da  superarla  nación  alguna,  pues,  desaparecido  el  famoso  faro  de
Alejandría,  aun  se  mantiene  inconmovible  la  fenicia  torre  de  Hér
cules  que  tantos  siglos  alumbró  la  brava  costa  coruñesa,  tiene
también  rancio  abolengo  en  la  nación  vecina,  pues  el  primer  faro
que  brilló  en  la  costa  portuguesa  fué  en  aquellos  tiempos  que  el

Globo  dejaba  de  ser  misterio  pafa  portugueses  y  españoles.
En  1515,  en  el  Cabo  de  San  Vicente,  lucía  una  linterna  que  man
dó  instalar  el  obispo  del  Algarve,  Fernando  Coutiño,  y  que  Dra
ke,  el  pirata  que  fué  enaltecido  ad majorem  England  gloriam, des
truyó  después,  para  ser  restaurada  más  tarde  por  Felipe  III  de
España.
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Cofradías  religiosas,  al estilo  de  la  Hermandad  de  la  Trinity  Hou
se  británica,  se  ocuparon  de  poner  luces  en  la  costa  de  Portugal,

y  ya,  después  de  aquellas  cofradías  de  Nuestra  Señora  del  Cabo  y
Nuestra  Señora  de  la  Luz,  én  tiempos  del  famoso  gobernante
Marqués  de  Pombal,  se  regularizó  el  servicio  del  alumbrado  coste
ro,  a  cargo  hoy  de  la  Marina.

En  Caxias  se  hallan  los  depósitos  que  surten  a  los  faros  y  la
fábrica  productora  del  gas  que  los  nutre.  Allí  se  rellenan  las  bom
bonas  del  carburante,  que  se  distribuyen  a  todos  los  faros.  El  «Al
mirante  Schultz»,  moderno  balizador  construído  en  Francia,  mari

nero  barco  de  400  toneladas,  lleva  a  los  faros  de  las  Madera  y  Azo
res  su  alimento  anual,  y  cuida  del  entretenimiento  de  las  boyas
luminosas  y  del  balizamiento  en  general  de  las  costas  y  puertos
portugueses.

La  terraza,  amplia,  del  Servicio  de  faros  se  viór  animadísima  la
tarde  del  7  de  octubre,  hasta  ponerse  el  Sol,  cuando  ya  la  Luna
comenzaba  a  platear  las  aguas  del  Tajo  que  corren  siempre  con
más  prisa  cuando  marchan  hacia  la  mar.

Ese  día  la  Conferencia  en  masa  se  trasladó  de  su  sesión  del
Congreso  al  Palacio  de  Belem  a  saludar  al  Presidente  de  la  Repú
blica  pórtuguesa,  y  después  de  este  eremonial,  en  el  que  el  Ge
neral  Carmona  tuvo  deferentes  frases  para  los  delegados  de  Es
paña,  visitamos  las  carrozas  que  en  los  bajos  del  Palacio  se  ali
nean,  en  antiguo  y  reformado  picadero,  pregonando  grandezas
que  ya  sólo  en  los  museos  pueden  verse.

Después  de  visitar  el  Palacio  de  Belem  que  albergó  a  D.  Al
fonso  XHI  hace  veintisiete  años,  y  que  en  estos  momentos  se
halla  preparado  para  recibir  de  nuevó  a  5.  M.,  contemplamos  las

esbeltas  jr  ricas  falúas,  galeotas  reales,  de  80  remeros,  que  flotan
en  una  dársena,  recordando,  con  sus  doradas  y  artísticas  popas,  el
lujo  marítimo  de  otros  tiempos  de  la  humana  propulsión,  en  vivo
contraste  con  los lomos  grises  de  los  submarinos  que  a  su  lado  se
hallan,  alguno  ya  en  su  epílogo,  como  el  Espadarte.

En  Oporto,  el  antiguo  Portus  Cale,  la  ciudad  de  granito  que
el  Duero  baña,  en  la  maravillosa  sala  del  Palacio  de  la  Bolsa,  tra
sunto  fiel  de  la  Alhambra  granadina,  fuimos  obsequiados  por  las
autoridades,  y  en  Gaia,  las  bodegas  de  la  Compañía  Vinícola  vie
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ron  entrar  por  sus  puertas  cerca  de  una  treintena  de  automóvi
les  que  nos  conducían,.  De  esas  bodegas  sale  el  rojo  vino  de  Porto
a  recorrer  el  mundo,  sembrando  instantes  de  optimismo,  y  popuL
lanzando  la  ciudad  donde  nació  el  Mecenas  de  los  navegantes,  el
propulsor  de  las  primeras  grandes  empresas  marítimas,  el  sabio
Infante  D.  Henrique.

Desfila  O  Porto  a  marcha  de  auto,  quedan  atrás  los  grandes
puentes  de  férreo  entramado,,  cual  horizontales  torres  de  Eiffel,’  y
después  de  pasar  Matosinhos  y  el  largo  caserío  4ue  acompaña  al
río  hasta  Leixoes,  viitamos  el  gigante  faro  de  Leça,  escuela  de
torreros,  centinela  a  la  entrada  del  Dóuro  caudaloso.

Una  noche  en  el  risueño  balneario  de  Curia.  Y  la  larga  ca
ravana  de  automóvilees,  como  rosario  que  por  la  carretera  se  des-
liza,  se  detiene  en  Luso  para  seguir  a  Bussaco  ¡Bussaco!  lugar  en
tiempos  lejanos  de  peregrinación  religiosa  y  hoy  centro  de  turis
mo,  donde  en  la  frondosidad  prodigiosa  de  un  bosque  libre  del  ha
cha,  sagrado  para  el  leñador  por  bulas  pontificias,  se  a]Tza un  ho
tel  de  manuelino  estilo,  con  aires  de  castilla  Los cedros  del  Líba
no  allí  se  desarrollan  centenarios  al  lado  de  plátanos  y  cipreses,  en
consorcio  con  los  m4s  exóticos  árboles  y  los  helechos  gigantes.

Ese  bosque  milenario  que  crece  sin  trabas  en  Bussaco,  que  tal
vez  inspiró  al  músico  Figueredo  su  sentida  y  armoniosa  rapsodia,
lugar  recogido,  que  por  su  intensa  poesía  es  frecuentado  por  ma
trimonios  debutantes,  escuchó’, al  comenzar  la  segunda  decena  del
pasado  siglo,  los  primeros  cañonazos  del  ocaso  napoleónico.

Desde  las  alturas  de  Bussaco,  donde  Wéllington  y  Oliveira  di
rigieron  las  tropas  anglo-lusas  contra  Massena,  se  avista  el  Cabo

Mondego  en  la  lejanía  y  se  ve  Coimbra,  que  evoca  el  estudiante
lusitano,  tipo  característico,  de  ceñida  e  invisible  levita  bajo  la
amplia  capa,  que  jamás  desciende  de  sus  hombros,  y  que  con  igual
facilidiád  estudia  leyes  o medicina  que  tañe  la  guitarra  portuguesa

puando  se  agrupa  en  alegre  y  bulliciosa  tuna.  El  artístico  hotel
de  Bussaco,  destacando  su  blancura  entre  la  oscura  fronda  del
bosque  sagrado,  sirve  de  niarca  al  navegante  que  cruza  el  Océano
a  la  vista  de  las  costas  de  Beira.

Cintra  también  fué  visitado  y  también  allí  fuimos  obsequiados
los  conferenciantes.  Los reyes  moros  de  Lisboa  fueron  los  prime-
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ros  moradores  del  hermoso  castillo  que  en  la  preciosa  villa  se  alza,
sus  huellas  aun  quedan  en  azulejos  y  fuentes  y  en  caprichoso
baño  de  odaliscas.  También  guarda  el  castillo  las  huellas  de  la
crueldad  de  reyes  que  a  los  mores  siguieron  en  la  vasta  vivienda:
lúgubre  celda  enrejada  que  aprisionó  a  un  monarca  a  quien  von
la  libertad  y  la  corona  le  hurtó  su  hermano  la  esposa.  No  falta
tampoco’  en  el  castillo  de  Cintra  la  nota  humorística,  y  ésta  se  ve
en  el  techo  de  una  sala  esmaltado  de  pintadas  urracas  que  aluden
a  las  damas  de  la  Corte  de  Juan  1 que  criticaron  cierto  abrazo  de
éste  a.  una  de  ellas,  disculpado  por  aquel  monarca  con  la  frase
«por  bem»,  lema  que  campea  en  el  pico  de  las  urracas  que  pue

blan  el  irónico  techo.  En  el  palacio  se  alzan  dos  torres  cónicas  que
lo  caracterizan,  torres  que  sirvieron  para  dar  salida  a  humos  de
grandes  cecinas  que  hablan  a  lo  vivo  del  copioso  yantar  de  los  so

beranos  de  . pasados  tiempos.
El  Castelo  da  Pena.,  encaramado  en  la  cima  de  un  monte  sobre

las  ruinad  de  antiguo  convento.  Preciosa  atalaya,  primorosa  cons
trucción  gótico-árabe,  que  recuerda  el  roquero  castillo  de  cuentos
de  la  infancia.  No  rima  su  exterior  con  lo  que  encierra:  abiga
rrado  conjunto  de  salas  y  alcobas  que  parecen  fueron  habitadas
la  víspera,  amuebladas  con  riqueza,  aunque  sin  concierto  alguno,
viéndose  ena las  mesas  revistas  y  periódicos  con  la  fecha  del  día
en  que  la  última  reina  de  Portugal  dejó  el  palaeio:  5  de  octubre
de  1910.

Circunda  el  castillo  extenso  parque  digno  de  tal  joya,  parque,
o  más  bien  maravilloso  jardín  botánico,  donde  crece  la  flora  de

los  países  de  Oriente  entre  legiones  de  camelias  y  rododendros.
Desde  las  terrazas  del  castillo  da  Pena  se  ve  el  castelo  dos  Moiros,
y  proyectada  en  el  aire  la  gigantesca  figura  de  guerrero  medie
val.  Una  cruz  se  alza  en  la  loma  frontera  y,  lejos,  en  la  mar,  sur
gen  las  Berlingas  como  grandes  cetáceos  que  salen  al  Sol  a  res
pirar.

Las  bellezas  de  ‘la tierra  lusitana  son  muchas  y  bien  cuidadas,
y  como  el  carácter  de  nuestros.  vecinbs  es  cortés  y  hospitalario,

Portugal  será  país  muy  visitado  por  el  turismo  extranjero;  como
España  empieza  a  serlo.

El  Ministro  de  Negocios  extranjeros,  el  culto  Capitán  de  cor
beta  D.  Fernando  Branco,  en  el  discurso  que  pronunció  en  la  So-
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ciedad  Geográfica  al  inaugurarse  la  Conferencia,  dijo:  ¿..Permi
tidme,  en  mi  calidad  de  Ministro  de  Negocios  extranjeros,  pedi
ros  •que,  al  regresar  a  vuestras  patrias,  digais  a  vuestros  compa

triotas  las  bellezas  de  Portugal  y  los  animéis  a  venir  a  visitar
nuestro  territorio».  Aunque  con  modestísimo  portavoz,  respondo
con  tenue  eco  a  la  recomendación  ministeriaL  Quedan  otras  tie
rras  portuguesas,  que  visitó  quien  estas  impresiones  seudo-tele
gráficas  escribe,  últimas  tierras  de  Europa  que  el  Atlántico  baña,

las  islas  Azores,  de  las  que,  aparte,  hablaré.  En  ellas,  si  posible
fuera,  subió  de  tono  la  acogida  amable  que  los  conferenciantes  re
cibieron  en  el  suelo  lusitano.  Y  alegrémonos  los  españoles  de  esas
prendas  de  hidalguía  que  a  nuestros  vecinos  adornan,  pues,  según
frase  que  de  un  extranjero  escuc.hé:  «quien  ensalza  Portugal  a
España  alaba».



La  moderna  técnica  de  los  buzos
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Subdirector  de la  Escuela  de Buzos

(Continuación.)

Las  condiciones en  que  trabajan  los buzos.

NÁ  serie  continua  y  persistente  de  obstáculos  se
opone  a  la  labor  que  el  buzo  ha  de  realizar  bajo
las  aguas.  La  incomodidad  que  le  produce  su  pe
sado  y  voluminoso  traje,  la  escasa  visión  de  q.i.te
dispone,  la  falta,  de  puntos  firmes  de  apoyo,  la

imperfección  de  las  comunicaciones  y  otras  que  iremos  ana1irando

en  lo  que  sigue.,  son  las  dificultades  que  el  buzo  ha  de  procurar  Jo
mina.r  constantemente  durante  su  trabajo.  Ante  tal  cúmulo  de  cir

cunstancias  adversas  no  es  exagerado  afirmar,  y  claramente  se  ad
vierte,  que  solamente  uniendo  a  un  continuo  entrenamiento  las  cua
lidades.  que  les  son  necesarias,  pueden  los buzos  desempeñar  con  efi
cacia  su  cométido.  Porque  una  cosa  es  ponerse  la  escafandra  y  ba
jar  unos  metros  por  debajo  de  la  superficie  del  agua  para  observar

una  brecha  en  el  casco de  un  buque  o para  examinar  la  cimentación
de  un  espigón,  y  otra  muy  distinta  es  penetrar  en  las  entrañas  de

un  submarino  hundido  a  40  metros  de  profundidad,  recorrerlo  er

gran  parte  de  su  eslora  a  través  de  puertas  y  pasillos  angostos  y
llegar  a  la  válvula  que  es  preciso  cerrar  o  a  la  transmisión  qie  se.

necesita  desmontar,  para  efectuar  estos  trabajos  en  condiciones  más
desfavorables  aun  que  las  que  normalmente  encuentra  el buzo  en
sus  ordinarias  faenas.  Para  lo  primero  sirve  cualquier  persona.  de
mediana  constitución  física  e  inteligencia;  para  lo  segundo  es  pre
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ciso  ser  buzo  de  profesión,  dominar  el  empleo  de  la  escafandra  en
todas  circunstancias,  poseer  el  valor  y  la  serenidad  necesarios  para

no  perder  la  calma  y  el  dominio  de  la  voluntad  en  los  trances  di
fíciles  en  que  fácilmente  puede  hallarse  el  buzo,  y  tener  la  destreza

que  es  preciso  para  efectuar  el  trabajo  manual  que  le  sea  enco
mendado.

En  cierta  ocasiód,  durante  los  trabajos  de  salvamento  del  sub
marino  americano  S. 51, hundido  en  40 metros  de profundidad  cerca
de  Biock  Island,  en  New  York,  baj& un  buzo  con la  misión  de  perfo
rar  un  túnel  por  debajo  del  barco  para  poder  pasar  a  través  de  él

una  de  las  cadenas  que,  unida  a  dos  de  los  flotadores  empleados  en
la  faena,  había  de  contribuir  con  las  demás  cadenas  pasadas  por
debajo  del  casco,  a  levantar  a  éste  del  fondo  del  mar  y  llevarlo  sus
pendido  de  ellas  a  la  superficie.  Con  un  repartidor  unido  a  una
manguera  entre  sus  manos,  por  la  que  se  mandaba  agua  a  gran
presión,  consiguió  iniciar  y  socavar  un  orificio  suficientemente  pro
fundo  para  llegar  a  meterse  en  él  por  entero,  arrastrándose  con  su

cuerpo  tendido  sobre  el  fondo,  y  aun  para  avanzar  dentro  de  él
algunos  metros.  Mas  de  pronto  observa  que  por  detrás  de  él  queda
cerrado  súbitamente  el  estrecho  conducto  por  él  practicado,  que
dando  sepultado,  sin  poderse  mover  en  ningún  sentido.  Su  situa
ción  es  crítica,  y  así  lo  comunica  por  el  teléfono  a  los  que  le  atien

den  desde  la  superficie  y  pide  que  le  manden  a  otro  buzo  en  su
ayuda.  A  pesar  de  su  apurada  situación,  que  él  comprende  y  sabe

apreciar  mejor  que  nadie,  no  pierde  la  presencia  de  ánimo;  tras
grandes  esfuerzos  consigue  darle  la  vuelta  al  repartidor  y  el  agua

sale  por  éste;  va  al  fin  desalojando  el  fango  que  había  taponado
la  entrada  del  túnel  y,  arrastrándose  después  hacia  atrás,  consigue
verse  fuera  de  tan  tenebrosa.  madriguera  en  el  momento  en  que

llegaba  en  su  auxilio  el  buzo  compañero.  Tal  vez  así  descrita  no
pare!ica  tan  crítica  la  situación  en  que  se  vió  el  buzo;  pero  anali
zándola  detenidamente  e  imaginándose  sus  detalles  se  juzga  con

toda  su  gravedad.  En  la  más  completa  obscuridad  y  en  la  soledad
absoluta  en  que  se  hallaba,  en  el  silencio  interrumpido  solamente
por  el  ruido  monótono  del  aire  al  sali.r  de  la  escafandra,  con  40
metros  de  agua  terriblemente  fría  encima  de  él,  sintiendo  sobre  su
espalda  el  casco  yerto  del  submarino  y  pensando  en  que  no  había

de  ser  cosa  fácil  al  que  bajase  en  su  auxilio  encontrar  el  sitio  CII

donde  él  se  hallaba  para  poderle  sacar  a  tiempo,  no  todos  podrían
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conservar  la  tranquilidad  necesaria  para  pensar  serenamente.  La

sensación  de  soledad  y  de  falta  de  ayuda  material  y  moral  en  aquel
caso  es  como  para  acobardar  al  más  templado.  Pues  bien;  el  buzo

a  que  nos  referimos  después  de  salir  de  su  agujero  descansa  diez
minutos  sentado  sobre  el  fondo  y  vuelve  a• meterse  en  el  túnel  para

seguir  avanzando  por  debajo  del  casco  del  submarino  hasta  que
transcurrió  el  tiempo  que  se  le  había  fijado  de  antemano.

En  otra  ocasión,  también  durante  el  salvamento  del  S,  51,  otro
buzo  tuvo  que  llegar  hasta  la  cámara  de  mando  para  cerrar  una
válvula  allí  instalada.  Entró  en  el  barco  por  la  escotilla  de  la  cá

mitra  de  máquinas,  recorrió  esta  cámara  hacia  proa,  apartando
para  ello  las  piernas  del  cadáver  de- uno  de  los  individuos  de  la

dotación  que,  colgando  desde  la  parte  alta  de  la  cámara  en  donde
se  había  encajado  el  cuerpo,  quedaban  en  el  pasillo  entre  ambas
máquinas,  y  llegó  hasta  la  puerta  del  mamparo  que  separaba  esta
cámara  de  los motores  Diesel  de  la  de  mando.  Estrecha  era  la  puer

ta  para  podet  pasarla  con su  voluminosa  impedimenta;  pero  elegido
entre  los  buzos  como  el  de  menor  corpulencia,  era  preciso  atrave
sarla;  si  no  pasaba  él  por  ella,  ningún  otro  buzo  podría  llegar  a  la
cámara  de  mando.  -Y la  pasó  al  fin,  ayudado  por  otro  buzo,  que  le
empujó  fuertemente,  después  de  violentos  esfuerzos  para  forzar  el

paso.  Por  el  momento  parecía  ya  alcanzado  el  objetivo,  sin  pensar
en  las  dificultades  que  habría  de  ofrecer  después  la  retirada.  Dos
pasos  avanzó  en  las  tinieblas  dentro  de  la  cámara  de  mando,  y
repentinamente  se  siente  sujeto  por  la  escafandra,  sin  poder  seguir

adelante  ni  retroceder,  enganchado  su  casco  en  no  sabía  qué  obs
táculo.  Su  situación  no  podía  ser  más  comprometida,  y  era  para  él
evident  que  no  podía  contar  con  otra  ayuda  que  sus  propios  re
cursos  para  salir  del  difícil  trance;  pero,  no  obstante  aquellas  crí

ticas  circunstancias,  no  perdió  ni  por  un  momento  la  serenidad.
consiguiendo  después  de  una  lucha  desesperada  desprender  su  cas
co  de  aquellas  invisibles  garras  que  intentaban  retenerlo  el  rest3
de  sus  días  en  aquellos  dominios  de  la  muerte.  -

Temple  como  el  de  estos  hombres  es  el  qe  los  buzos  necesitan,
y  a  alcanzarlo  contribuye  poderosamente  su  continuo  y  metódico
entrenamiento,  que  les  hace  adquirir  una  confianza  en  sí  mismos

que  no  puede  adquirirse  de  otra  manera.
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La  incomodidad de  su  traje.

El  equipo  normal  del  buzo  pesa  aproximadamente  80  kilogra.
mos.  Esta  carga  es  realmente  agobiante;  pero  no  es  ella  lo  que  más
molesta  al  buzo.  Bajo  el  agua  no  nota  el  efecto  de  peso  tan  grande;

apreca  sí  las  incomodidades  e  inconvenientes  de  un  traje  tan  mo
lesto.  Falta  de  flexibilidad  en  los  brazos  y  piernas,  dificultad  para

doblarse  por  la  cintura,  para  girar  la  cabeza,  para  levantar  los
pies,  etc.,  y  arrastrando  siempre  tras  de  sí  el  pesado  remolque  de
la  manguera  del  aire  y  el  cabo  o  guía  salvavidas,  los  cuales  consti
tuyen  su  constante  preocupación  si  ha  de  evitar  que  lleguen  a  en
redarse  o  engancharse  en  algún  obstáculo.

No  siempre  conserva  el  traje  del  buizo  la  debida  impermeabilf  -

dad,  y  es  frecuente,  especialmente  cuando  los  trabajos  son  de  al
guna  duración  y  en  aguas  profundas,  que  el  buzo  suba  mojado  por
la  falta  de  estanqueidad  en  alguna  de  las  juntas  o  bien  por  el
agua  que  entra  por  la  válvula  de  salida  de  aire  cuando  el  buzo  se
agacha  o se  tiende  rápidamente  sobre  el  fondo,  originando  que  mo
mentáneamente  se  establezca  el  equilibrio  de  la  presión  interior

del  aire  con  la  exterior  del  agua,  aumentada  en  la  tensión  del
muelle,  que  tiende  a  mantener  cerrada  la  válvula.  Cuando  el  traje

está  deteriorado  o,  aun  cuando  estando  en  buen  estado,  trabaja  el
buzo  en  fondos  rocosos  o  entre  los  restos  de  algún  naufragio,  está
expuesto  a  que  se  le  rasgue  aquél,  lo  que  representa  una  vía  de

agua  inmediata,  que  si  no  le  pone  en  inminente  peligro  de  ahogar-
se,  le  produce  la  consiguiente  mojadura,  que  ha  de  soportar  pa
cientemente  las  más  de  las  veces,  por  tener  entre  manos  un.  trabajo

que  no  admita  dilación  o por  tener  que  someterse  al  proceso  de  su
descompresión.  Puede  también  ccurrir  cuando  trabaja  en  aquellas
circunstancias  que  quede  aprisionado  por  los pies  en  alguna  hendi
dura  de  las  rocas  o  enganchado  entre  los  restos  del  naufragio.

Çon  frecuencia  ha  de  regular  el  buzo  su  válvula  de  salida  de
aire,  debiendo  cuidar  especialmente  de  que  no  se  le  hinche  el  traje
demasiado,  pues  aumentando  entonces  su  flotabilidad  corre  el  peli
gro  de  subir  involuntariamente  a  la  superficie.  Como a  medida  que

sube,  el  aire  en  el  interior  del  traje  se  expansiona,  llega  un  mo
mento  en  que  éste  se  infla  completamente  y  queda  el  buzo  con  ios

brazos  rígidos,  incapacitado  de  poder  ajustar  su  válvula.  Entonces
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sube  el  buzo  a  la  superficie  ((abollado»,  quedando  prácticamente
imposibilitado  de  todo  movimiento  y  expuesto  a  los  peligros  de  su
enfermedad  por  haber  subido  a  la  superficie  sin  la  previa  descom
presión.  En  ocasiones  asciende  el  buzo  «abollado»  por  mal  funciona

miento  de  la  válvula  de  salida  del  aire,  que  puede  quedar  atran
cada  por  interponerse  en  su  carrera  alguna  arena  del  fondo.

A  veces  la  que  queda  atorada  es  la  válvula  de  entrada  del  aire

en  la  escafandra,  y  si  por  alguna  circunstancia  ha  quedado  cerrada,
a  parti1  de  este  momento  no  tiene  el  buao  aire  en  su  escafandra
más  que  para  cuatro  o  cinco  minutos.  Tiene  que  darse  lirisá
tonces  en  dar  la  señal  de  urgencia  para  que  lo  izen,  En  tiempos
muy  fríos  se  ha  dado  más  de  una  vez  el  caso  de  quedar  completa

mente  inerceptad9  el  paso  del  aire  por  congelarse  el  agua  que
arrastá   interponérse  a]gún  trozo  de  hielo  en  la  cárrera  de  la
válvula.  En  casos como éstos  es  indispensable  calentar  previamente

el  aire  que  se  suministre  al  buzo.

La  escasa visión.

La  luz  se  pierde  bajo  la  superficie  del  mar  muy  sensiblémente

a  medida  que  se  desciende  hacia  el  fondo.  En  los  mares  del  Norte
ésta  es  muy  escasa  aun  a  profundidades  relativamente  moderadas.
A  40  metros  de  profundidad  el  buzo  se  encuentra  ya  como envuelto
en  una  esijesa  y  obscura  niebla,  que  no  le  permite  definir  la  forma

de  los  objetos  próximos  ni  aun  en  pleno  día.  Nuestras  aguas  de!
Mediterráneo  son  bajó  este  aspectó  una  excepción.  Los buzos  tra

bajan  en  condiciones  muy  favorables  por  lo  que  respecta  a  la  luz;
pero  no  se  puede  decÍr  lo  mismo  en  nuestras  costas  del  Cantá
brico.

Contra  la  falta  de  luz  no  hay  recurso  alguno  que  sea  verdadera

mente  práctico;  el  agua  a  profundidades  algo  elevadas  no  se  deja
atravesar  po.r la  luz  artificial.  No  son  de  gran  utilidad  las  lámparas
submarinas  que  se  emplean,  aun  siendo  de  gran  intensidad  lumi
nosa,  y  en  todo  caso  hay  que  disponerlas  muy  próximas  al  objeto
sobre  el  cual  esté  trabajando  el  buzo,  A  veces,  sin  embargo,  es  in
dispensable  que  aquél  lleve  alguna  luz,  especialmente  cuando  hay

que  operar  en  algún  mecanismo  del  interior  de  un  barco  hundido;
pero  el  agua  se  enturbia  tanto,  que  la  iluminación  que  la  luz  pro

Toxo  cvm                                      3
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duce  s  limit.adísirna  y  en  realidad  tienen  que  trabajar  entonces  los

buzos  a  obscdras.  e  ha  dado  el  caso  de  un  buzo  que  teniendo  una
lámpara  a  la  altura  de  su  cintura  creyó  que  se  le  había  apagado,
viendo  al  acercérsela  a  los  ojos  que  su  brillo  era,  sin  embargo,,  el

normal.  Así  s.e comprende  por  qué  los  buzos  norteamçricanos  que

trabajaron  en  los salvamentos  de  lcs  ubutrinos  8.  4 ‘,  S.  51 hacían
previamente  con  los  ojos  vendados,  en  barcos  similares,  el  trabajo
que  tenían  que  realizar  después  en  el  barco  hundido.

Por  ser  tan  malas  las  condiciones  de  visión  en  aguas  profundas
se  hace  preciso  que  el  buzo  descienda  casi  exactamente  sobre  el
lugar  en  que  ha  de  trabajar,  pues  le  es  muy  difícil  buscarlo  y
encontrarlo  en  poco  tiempo  en  caso  contrario.  Se  desorienta  fácil
mente,  y  sin  puntos  de  referencia  para  él  conocidos  se  expone  a

•      vagar  por  el  fondo,  alejándose  del  sitio  adonde  debe  llegar;  Una

vez,  un  buzo  que  trabajaba  sobre  la  cubierta  de  un  barco  hundido
tuvo  que  descender  por  el  costado  hasta  el  fondo  del  mar  para
efectuar  cierta  inspección  por  el  exterior  del  casco.  Cuando  llegó

•      al fondo  se  desorientó  de  tal  manera  que  no  fué  capaz  de  hallar
de  nuevo el  casco,  que  tenía  tan  próximo,  a pesar  de  llevar  consigo

una  luz.  Se  alejó  cada  ve  más  del  barco,  hasta  que  tuvo  que  bajar
en  su  ayuda  otro  buzo,  que  consiguió  casuálmente  encóntrárlo  PO

el  débil  destello  que  despedía  la  luz  del buzo  iétdido,

No  es  raro  ver  que  un  buzo  baja  al  fóndo  muy  cerca  de  ‘un
torpedo  erdido.,  bien  balizado,  y  rio  consigue  encóntrailo  hasta
después  de  hacer  varias  exploraciones.  A  veces  es  preciso  pára  ile-
gar  a  encontrar  el  torpedó  suspender  ‘al buzó  algunos  metros  so
bre  el  fondo  y  pasearló,  remolcado  por  una  ‘embarcación,  pr  enci
ma  del  lugar  en  que  se  halla  el  torpedo.  - Este  procedimiento,  efec

tuado  por  buzos  expertos  desde  embarcación  tripulada  por- gente
hábil,  suele  dar  buenos  resultados  cuando  el  torpedo  u  objeto  per

dido  se  encuentra  sobre  fondos  rocosos o  de  algas.  A  40i metros  de
profundidad,  aun  en  las  agrias  claras  del  Mediterráneo  y  en  pleno
día  de  Sol,  un  buzo  en  el  fondo  no  llega  a  ver  un  torpedo  a• más
de  30  metros  de  distancia,  no  siendo  raro,  en. cambio,  que  puéda
verse  entonces.  desde  la  superficie  del  mar.

Contribuye  a  empeorar.  la  visión  del  buzo  el  empañado  de  los
cristales  de  las  mirillas  o  ventanas  del  casco, . por  efecto  de  la  con
densación  del  vapor  de  agua,  sibien  es  verdad  que  el  mismo  bu
puede  limpiar  en  parte  los cristales  con  el  gorro  de  lana  que,llev,



LA  MODERNA  TFLINICA DE  LOS BUZOS           579

en  cuyo  frente  se  forma  una  protuberancia  con  un  poco  de  algo
dón  introducido  en. el  pliegue  delantero  del  gorro.

Los  buzos,  como  antes  se  ha  indicado,  pierden  f4cilmente  la  no-.

ción  de  la  dirección.  Utilizan  a- veces  para  orientarse  brújulas  en
cerradas  en  -éstuches  estancos,  con  fuerte  tapa  de  cristal,  que  se
-afirman  a la  muñeca.  . Sus:  ayudantes  pueden  hacerles  indicaciones
y  marcarles,  por  decirlo  así,  un  rumbo  . aproximado.  Como  puede
.comprenderse,  las  indicaciones  de  tales  brújulas  no  son  exactas,
ni  mucho  menos;  a  falta  de  uno  de  estos  instrumentos,  y  aun  con
ventaja  sobre  ellos,  se  puede  orientar  al  buzo  ordenándole  que
vaya,  hacia  su  derecha  . o  izquierda,  . hacia  adelante  o  hacia  atrás,
apreciando  la  dirección  en  que  marcha  por  la  que  llevan  sobre  la

.superficie  del  agua  lás  burbujas  del  aire  que  sale  de  su  escafan
-dra.  Así  se  consigue  aproximarle  al  lugar  en  que  se  supone  situa

do  el  objeto  que  busca,  o  en  donde  debe  efectuar  el  trabajo  que
se  le  .haya  encomendado.  .

Para  -la  busca  de  pequeños  objetos  se  suele  emplear  la  «guía
de  distancia»,  que  consiste  en.  una  guía  de  vaivén,  cuya  longitud
depende  de  la  extensión  del  fondo  que  sé  tenga  que  explorar,  uno
de  cuyos  chicotes  se  amarra  al  pie  de  la  «guía  de  descenso»,  por
la  que  el  buzo  se  désliza  hasta  llegar  al  fondo,  en  donde  coge  la
«guía  de  distancia».  El  buzo,  llevando  en  una  mano  esta  última,
va  cubriendo  círculos  de  radios  crecientes,  eniendo  la  precaución
de  no  dai  mÁs de  un  viiélta  completa.  Al  volver  al - sitio  en  que
ha  iniciado  un  círculo,  lo  que  puede  apreciar  por  algún  objeto  del
fondo,  por  sus  propias  pisadas  o  por  la  dirección  de  la  corriente,
da  media  vuelta  y  describe  la  circunferencia  siguienté  en  sentido

contrafio  a  la  antérior.  De- esta  manera  se  evita  que  tomen  vuel
tas  su  manguera  y  «guía  salvavidas»  con  lá  «guía  de  descenso».
Los  buzos  experimentados  -suelen  prescindir  de  la  «guía  de  dis
tancia»:  pará  efectuar  sus  exploraciones;  sin  embargo,  aun  por
mucha  práética  que  se  tenga,  es- de  recomendar  su  empleo,  pues
se  hace  más  completa  y  rñás  rápida  la  busca  del  objeto  perdido.

-       -  La  falta- de puntos  firmes  de  apoyo.

La  falta  de  puntos  firmes  de  apoyo  es  otra  de  las  desventajas
que  tiene  en  su  contra  -el  buzo.  Aun  a  pesai’  del  lastre-de  sus  plo
mos,  el  buzo  bajo  el - agua  pesa  peco,  debe  conservar  dentro  de  su
traje  un  vofttmen  -suficiente  de  aire,  para.  evitar  las  molestias  de
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la  presión  del  agua  sobre  su  cuerpo,  y  la  opresión  de  las  pesas
del  escapulario  sobre  el  pecho  y  espalda,  con  lo  cual  no  puede  ha

cerse  suficientemente  pesado,  para  reaccionar  sin  dificultad  sobre
el  fondo,  y  aun  mayor  se  hace  esta  dificultad  si  tiene  que  aguan
tar  el  efecto  de  las  corrientes.  El  fondo  fangoso  es  otro  inconve

niente  para  el  trabajo  del  buzo  y  puede  convertirse  en  un  peli
gro  serio  para  éste  si  por  su  falta  de  consistencia  puede  llegar  a

enterrarse  en  éL  Entonces  son  inútiles  cuantos  esfuerzos  haga
con  las  piernas  para  salir  del  fango.  En  estos  casos,  los  movimien
tos  del  cuerpo  alrededor  de  la  cintura  y  el  aumentb  de  la  flota

bilidad,  cerrando  un  poco la  válvula  de  salida,  son  los  mejores  re
cursos  de  que  puede  disponer  el  buzo.

La  falta  de  apoyo  la  nota  el  buzo  en  casi  todos  sus  trabajos,  lo
mismo  para..  pasar  wia  trinca  a  la  cola  de un  torpedo  que.  para
taponar  una  vía  de  agua.  Necesita  con  frecuencia  valerse  de  on
das,  plataformas  o  guindolas  para  poder  aguantarse  y  apoyarse
mejor  en  el  lugar  de  su  trabajo.

Cuando  se  descieñde  por  primera  vez  bajo  el  agua  vestido  de
buzo,  una  de  las  primeras  sensaciones  que  se  reciben  en  esta  falta
de  apoyo  o  de  sustentación;  se  nota  una  ingravidez  especial,  un
sentimiento  de  impotencia  para  realizar  esfuerzos  y  para  marchar
sobre  el  fondo,  para  lo  cual  se  acaba  por  recurrir  a  los  brazos,

dando  brazadas  en  la  dirección  en  que  se  desee  avanzar.

La  imperfección  de  las (xrniunicacones..

Las  comunicaciones  entre  los  buzos  y  sus  auxiliares  son  muy
deficientes.  El  sistema  de  teléfonos  hasta  ahora  empleado  por  nues
tros  buzos  es  poco eficaz,  A  ello  contribuye,  por  una  parte,  el  ruido
que  hace  en  el  intprior  del  casco  el  aire  al  salir  por  la  válvula,  lo
que  obliga  a  que  el buzo  tenga  que  cerrarla  momentáneamente,
impidiendo  la  salida  del  aire,  para  poder  oír.

Por  otra  parte,  las  condiciones  acústicas  del  casco  por  la  reso

nancia  que  posee  y  las  peculiares  en  que  se  encuentra  el  buzo  para’
articular  palabras  son  causas  que  contribuyen  a  hacer  muy  escasa
la  utilidad  del  teléfono  actual.  Como  particularidad  interesante,
que  da  idea  de  las  ftialas condiciones  en  que  está  el  buzo  para  emi
tir  sonido,  merece  indicarse  que  en  profundidades  relativamento
moderadas  no  puede  silbar.  La  VOR  del  que  está  en  el  fondo  se  re-
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cibe  arriba  muy  apag&la  y  desentonada;  hace  el  efecto  como  si  es
tuviese  relleno  su  casco  de  algodón  en  rama.

El  hecho  de  que  parte  del  circuito  telefónico  se  cierre  por  la
masa  del  casco  influye  en  que  el  sistema  sea  defectuoso.  El  vapor
de  agua  que  se  condensa  dentro  de  aquél  hace  perder  el  aislamien
to  en  sus  conexiores  a  la  part  aislada  del  circuito  y  resultan  de
rivaciones  que  restan  eficiencia  a  la  instalación.  Prueba  de  este

aserto  es  que  al  principio  la  comunicación  entre  el  buzo  y  sus  ayu
dantes  puede  establecerse  con  menos  dificultad  que  al  cabo de  algúu
tiempo  de  permanencia  d  acÑél  eneUfoñdo.

Parece  ser  que  los  americanos  empleaban  con  mejor  resultado
los  teléfonos  de  sistema  análogo  al  nuestro,  y  durante  el  salva
mento  de  los  submarinos  S.  51 y  S.  4,  gracias  a  ellos  pudieron  efee

tuarse  con  cierta  rapidez  algunos  de  los  trabajos  que  requerían
constante  comunicación  entre  los  buzos  y  sus  sirvientes,  Sin  em
bargo,  debieron  encontrar  también  en  su  sistema  de  teléfonos  mu
chas  deficiencias,  por  cuanto  que  se  dedicaron  con afán  a  perfecciO
narlo,  ideando  al  fin  el  tipo  que  llaman  «Sin  batería»,  «Bateryless
telephones»,  que  llegaron  a  probar  con  éxito  al  final  de  los  traba
jos  del  S.  4,  afirmando  que  se  ha  obtenido  una  gran  mejora  en  el
servicio  de  comunicaciones  por  teléfono.

Por  la  Escuela  de  Buzos  se  ha  propuesto  hace  algún  tiempo  la

adquisición  de  un  juego  de  teléfonos  de  este  tipo,  que  están  ya  a
la  venta  en  Norteamérica;  pero  aun  no  ha  sido  concedido  el  crédito
necesario  para  adquirirlos,  por  lo  que  no  podemos  informar  sobre
sus  ventajas,  que  hasta  ahora  desconocemos.

Antes  de  utilizarse  el  teléfono  se  empleaba  como  único  medio
de  comunicación  «el  telégrafo  de  señales»,  efectuadas  mediante  el
cabo  o  guía  salvavidas,  con  combinaciones  de  tirones  cortos  o  lar
gos,  con -lo--eual se  llega  a  formar  un  cierto  número  de  comunica
ciones.  Este  sistema  sigue  subsistiendo  hoy  en  día,  y  se  usa  cuan

do  no  se  emplea  el  teléfono  o  cuando  falle  éste.  El  sistema  o  có
digo  de  señales,  muy  limitado  como  se  comprenderá,  debe  ser  el
mismo  para  todos  nuestros  buzos, a  fin  de  evitar  malas  interpreta
ciones  y  para  que  sea  conocido  de  memoria,  sin  vacilación,  por  to
dos- ellos- y- por  sus  aux-iliares-  o  a-y-udantes.- Nuestros  buzos  tienen
uno  adoptado  reglamentariamente  por  Beal  orden  de  23  de  julio
de  1929  (D. O. núm.  197),  y  bajo  ningún  concepto  deben  ser  álte
radas  en  el  servicio  las  señales  que  dicho  Código  encierra,
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Otras  dificuittzdes.

Entre  las  dificultades  en  que  tropieza  el  buzo  en  su  cometido
está  la  donservación-  de  la:’  herramientas  o  accesorios  que  necesita
durante  su  trabajo.  La  caída  al  fondo  del  mar  del  destornillador
que  tiene  entre  sus  manos,  o  del  espárrago  que  ha  de  atornillar,  le
hacen  perder  mhcho  tiempo  en  buscarlos  y  es  frecuente  que  no  los

vuelva  a  encóntrar.  El  cambió  de  unas  herramientas  por. otras,  que

tienen  que  enviarle  desde  arriba,  o  el  envío  de  elementos  que  des-
-    pués  .de  ser  probados  se  ve  que  no  vienen  bien:  la  llave  que  no

sirve,  el  serrucho  que  está  poco afilado,  etc.,  etc.,  son  contratiempcs
ciertamente  inherentes  a  todos  los  trabajos  y  con  ellos  tienen  que
contar,  es  verdad,  los  operarios  en  tierra  firme;  pero  que  al  buzo,
que  no.;’dispone  más  quede  un  tiempo  limitado  y  que  se  encuen
tra  en  situación  tan  desfavorable,  incomodan  y  perturban  mu
cho  más.  .             .  .

El  frío,  el  mal  estado  de  la  mar  y  las  corrientes  son  otras  mo
lestias  más  que  el  buzo  ‘ha  de  sufrir.  Contra  el  primero  tiene  el
recurso,  aunque  no  completo,  de  abrigarse;  dos  o  tres  mudas  de

gruesa  lana,’  si  es’ preciso,  una  sobre  otra,  aunque  con  tanta  ropa

se  dificulten  sus  movimientos.  Ahora’  bien;  si  llega  a  entrar  agua
en  el  interior  del  traje,  entonces  sirven  para  bien  poco  las  ropas

de  lana,  y  la  situación  del  buzo’ se  hace  sumamente  desagradable
si,  como  es  de  suponer,  ‘el  agua  ha  de  estar  también  fría,  de  acuer
do  con  el  tiempo,  Cómo  con  el  traje  normal  las  manos  del  buzo

quedan  en  contacto  con  el  agua,  si’ está ‘muy  fría,  para  que  aqué
llas  no  se  entumezcan;  e  usan  guantés  ‘especiales  de  goma,  unidos

ñ  las  mangas  del  traje,  las  cuales  no  necesitsn  entonces  ceñirse  a
las  muñecas.  Bajo  los  guantes  de  goma  se  suelen  .llevar  otros  de
lana.  En  nuestras  costas  ‘del  Sur  no  son,  en  general,  necésarias  es

tas  precauciones  contra  el  frío;  pero  sí  lo  serán  en  lQs’ inviernos
crudos  del  Norte  cuando’  el  trabajo  haya  .de  ser  de  alguna  dura

ción.  ‘  ‘  ‘  ‘  -  ‘  .

Contra  el  mal  estado  de  la  mar  no  tiene  el ‘buzo recurso  alguno
y  ha  de  agúantar  pacientemente  sus  efectos,  que  se  traducen  para

él  en  dolores  en  los oídos  o  en  la  cábeza,  producidos  por  las  conti
nuas  variaciones  de  la  presión  que’ ocasiona  el ‘paso de  las  olas.

La  corriente  es  un  serio  obstáculo  ‘cuando  es  intensa.  El  buzo
tiene  que  précaverse  contra  ella,  haciéndose  ‘ló ‘más  -pesado ‘posiblo
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es  decir,  diminuyendo  el  volumen  de  aire  de  su  traje,  aun  a  costa

de  tener  que  soportar  sobre  su  cuerpo  parte  de  la  preeón  exterior
del  agua,  que  áe  hará  sentir  desde  el  pecho  para  ahajo.  Las  mo
lestias  son  entonces  mayores;  el tiempo  de  permanencia  en  el  foi.do
ha  de  reducirse,  y  el  rendimieñto  del  buzo  disminuye  sensiblemen

te.  En  los  lugares  de  mareas  ‘vivas,  én  pasos  estrechos,  en  donde
la  corriehte  ‘se’ hace  sentir  con  intensidad,  es  necesario  esperar  los

cambioá  de  niarea  para  que  el  buzo  descienda  a  ef’ctuar  su  tra
bajo.  Es  preciso  en  estos  casos  extremarlos  cuidados  en  la  émhar

cación’  que  sirva  de  sostén  al  buzo  y  éste  debe  vigilar  cuidadósa
mente  su  manguera  y  guía,  para  que  estén  siempre  librés  de  todo
obstáculo,  Si  éstas  se  enredasen  y  en  ese  momento  la  e  ‘barcación

fuese  arrastrada  por  la  corriente,  el  buzo  tendría  muy  peces  prol.a
bilidades  de  volver  con  vida  a  la. superficie.  Para  hacer  la  descom
presión  en  lugares  de  corrientes  vivas  hay  que  tener  presente  que
el  efecto  de  éstas  sobre  el  buzo  es  acércarlo  a  la  superácie.  M,chas
veces  es  de  recomendar  que  se  deje  ir  a  la  deriva  la  eoibareación

del  buzo,  lleyando  a  éste  suspendido  a  la  profundidad  co;iveniente,
según  el  proceso  de  la  descompresióñ.

Con  todas  las  desventajas  eñuñciadas  y  otras  más’ que  pueden

aparecer  en  cada  caso,  resulta  que  el  trabajo  de  los buzos  ha  de  ser
forzosamente  lento,  tosco  y  costoso,  pero  de  utilidad  indiscutible.

Los  tesoros  rescatados  al  mar  por  ellos,  los  barcos  puestos  a  flote
con  su  concurso  y  la  labor  que  a  diario  realizan.  contribuyendo
con  su  esfuerzo  al  progreso  de  la  civilización,  representan  mi  valor
incalculable.  Las  Marinas  de  guerra  modernas,  aun  cuando  no  ya
con  fines  guerreros  como  las  antiguas,  no  podrían  prescindir  hoy

en  día  de’ sus  servicios.  Tal  vez  podarnos  dar  una  idea  de  la  impor
tancia  de  sus  trabajos  señalando  solamente  algunos  de  los  más  un
portantes  realizados  por  el  personal  de  buzos  de  su  Escuela  y  de
la  flotilla  de  subrriarinos  de  Cartigena  d’urante  el  año  19:30.

En  este  .año  fueron  lanzados  por’ dichá  flotilla  84  torpedos.  De

éstos,  siete  se  fueron  a  pique  por  diirsas  causas,  tres  de  ellos
después  de  una  trayectoria  normal,  De  los  siete  torpedos,  uno  de
ellos  salió  del  polígono  y  se’ pérdió  en  profundidades  inaccesibles;
los  otros  seis  fueron,  recogidos  todos  ellos  por  los  buzos,  alguno
e’  58  metros  de  profundidad.

En  el  hueco  de  un  día,  es  decir,  desde  las  siete  de  la  mañana
hasta  las  cinco  de  la  tarde,  se  hizo  la  siguiente  faena  por  ‘los buzos
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de  la  Escuela:  se  desmontó  la  hélice  de  estribor  del  submarino  A.  2,

se  quitó  la  análoga  del  A.  3 y  se  montó  ésta  en  el  A.  2,  que  la  tiene

todavía  en  servicio.  El  trabajo  fué  realizado  en  su  totalidad  sola
mente  por  dos  buzos.

A  vencer  todas  las  dificultades  con  que  el  buzo  puede  tropezar
contribuye  poderosamente,  además  de  sus  cualidades  físicas  y  mo
rales,  su  entrenamiento.  Pero  no  hay  que  olvidar  que  el  buzo  es

ante  todo  y  fundamentalmente  un  operario,  y  debe  su  entrenamien
to  mantenerse  también  como  tal  en  los  diferentes  oficios  Que  el
buzo  necesita  conocer,  particularmente  los  de  carpintero,  albañil
y  calderero  o  herrero.  Si  fuera  del  agua  no  maneja  con  soltura  y
habilidad  las  herramientas  que  dichos  oficios  requieren,  difícilmen
te  podrá  hacer  trabajo  útil  r  flcaz  en  las  cireunstanrias  desfavo
rables  que  se  han  enunciado,  con  las  que  tiene  que  empezar  a  lu
char  tan  pronto  como  se  viste  la  escafandra,

Al  comentar  la  organización  actual  de  nuestros  buzos  volvere

mos  a  tratar  sobre  este  punto,  que  estimamos  del  mayor  interés.
Si  el  buzo  se  mantiene.  con  el  debido  grado  de  entrenamiento,  es

tará  siempre  dispuesto  a  efectuar  con  garantía  los  t’rabajos  qu.e
puedan  ordenársele  y  podrá  conservar  íntegramente  su  aptitud;

de  no  ser  así  perdería  con  sus  facultades  la  confianza  en  sí  mismo
y  en  sus  auxiliares  de  la  superficie,  que  se  encontrarán  lógica
mente  en  ese  caso  tan  faltos  de  adiestramiento  como  el  propio
buzo.

a



Métodos  de  Kyrille  Popoff

Por  el  Capitáo  5e corbeta  (T)

MNUEL  PASTOR  Y  FEÍiNÁNDEZ  ox  CHECA

o  laboriosos  y  lentos  que  resultan  los  cálculos  de
trayectorias  con  grandes  ángulos  de  proyección
cuando  se  emplean  los  métodos  de  obtención  por
arcos  de  pocos  grados,  induce  a  buscar  otros  sis
temas  que,  aunque  menos  exactos,  faciliten  y  ha:

gan  ms  rápido  el  trabajo.
El  método  que  se  expone  a  continuación  es  el  más  sencillo  y

breve  de  los  que  indica  M.  Kyrille  Popoff,  y  ha  sido  aplicdo  con
resultados  aceptables  en  varias  ocasiónes  (x).

Pi-ob lema  principaL—Ecuaciones  diferenciales.

Consideremos  el  problema  principal  de  la  balística  exterior,  es
decir,  el  estudio  del  movimiento  de  un  punto  en  un  medio  resis
tente  bajo  la  influencia  de  la  gravedad.  Sea  cF(o)  la  resistencia  del
medio  en  función  de  la  velocidad  u  y  del  coeficiente  balístico  c.
Supondremos  que  .esta  resistencia  es  tangencial.

Tomemos  como  origen  de  coordenadas  la  boca  de  fuego  y  es
cojamospordirecc.iones  de  losejes  de  las  z  yde  lasy  las  de  la  ve
locidad  inicial  y0  y  la  de  una  línea  simétrica  con  relación  a  la  ho
rizontal.

(1)  M.  Kyrille  Popoff:  Le.t  meihode3 d’intgraion  de  Poincar  el  le  probl.nme  gt

nral  de la  balisiquc  exléríeure.
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Este  sistema  de  ;oordenadas  proporciona  las  siguientes  compo
nentes  de  la  gravedad  (fig.  i

‘Y

sen(-_     ___¿.    /          COSI

sen2
(1)

/it
sen  (  —  —

cosa
g11=  g         = ysen2         sen2

En  un  punto  cualquiera  de  la  trayectoria  se  podrá  descomponer
la  velocidad  instantánea  ‘en  sus  compónentes  sobre  los  ejes,  siendo
dichas  componentes  z’  e  y’.  Se  verificará:

ns                 dy
y

siempre  que  llamemos  z  e  y  a  las  coordenadas  ‘del  punto  escogido.
En  dirección  contraria  a  la  velocidad  o  obrará  la  resistencia  cF(o)

que,  como  sabemos,  es  una  aceleración  negativa,  y  que  podremos
tambíén  descomponer  según  los  ejes  coordenados,  dando  los  valores:

_____                    cF(v)
—e                  —u —

¿7

Resulta,  de  este modo,  que  el  punto  o  proyectil  imaginario  está
sometido  a  la  acción  de  dos  aceleraciones  sob-re cadá  eje:  ‘una ‘de-
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bida  a  la  i’nfluencia de  la  gravedad,  y  otra  a  la  resistencia  del  medio.
Las  aceleraciones  totales  serán,  pues,  sumando  algebraicamente:

cos      c F(v)
•  t’sen2a  TJ   f

(2)   -

dr’       eos   ,  cF(v)—=—g         —z
dt       sen2a          y

y  si  hacémos  f(ú)  cF(v)  ,  tendremos:

dy       cosz    ,          dy

 (3)dr’       cosa              dz
‘

Estas  fórmulas  ()  son  las  ecuaciones  diferenciales  de  movi
miento  del  punto  sometido  a  la  resistencia  del  medio  y  a  la  grave
dad,  siendo  sus  condiciones  iniciales  t  =  o,  y  =  o,  z  o,  y’  =  o,
z,’=vo.•

Desarrollo  de y  y  f(v).

De  la  figura  1a  se  deduce

1=  V2 +  z’2  —  2y’z’  cos  (i  8o  —  2)  =

=  y’2 +  z’2 +  2y’z’  cos  2cc =  V2 +  z’2 +  y’z’  (i  —  2  sen2 c)  =

(V  ±  z’):2 —  4y’z’  sen2 =  (y’  +  z’)2  [t  _(2SOn2  ]
de  donde•

o  =  (V  +  z’)    — (y’±:)2  sen   •      (4)

Siendo  z’  e  y’  cantidades  reales  y  finitas  que  no  se  anulan  al
mismo  tiempo,  se  verifica:

•  •  (y’  f)2  =  (‘  +  f)2  —---4/z’   o,

puesto  que  •

(y’  —  z’) 2 =  y’2 —  2y’Z’  +  Z’2 =  ‘2   2y’Z’  +  Z’2 —  4y’z’;

de  donde

y
(f’+z’)2   -
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Por  consiguiente,  siempre  que  se  verifique  que  sen2   <  i;  es

decir,  siempre  que  a  <  90°,  se  podrá  desarrollar  /  -  4iz.,  sen2a
   (y +z

o  sea  que  se  podrá  desarrollar  en  serie  el  valor  de  o  según  las  po

tencias  enteras  y  positivas  de   sen  •

Haciendo  y’  +  z’  =  w,  este  desarrollo  tomaría  la  forma:

2yz’       2y2a’y  =w(1— —sena+  sen4a—
w2         w4

2y’z’y  analogamente  el  de  f(v)  =  f[w(1  —      sen2 a  -

f  (y) =  1 (w) —  ‘    sen2 a 1(w)  +(3)

Sustituyendo  el  desarrollo  de  f(v)  en  las  ecuaciones  de  movi
miento,  éstas  se  convierten  en

dy’       cosa
=  Sfl2  y  f(w)  +  .

(6)
da  cosa
—=—g  —zf(w)÷dt  sen  2a

Primera  aproximación.

Si  despreciamos  en  las  ecuaciones  (6)  los  términos  en  sen2  ,
tendremos  un  sistema  con  el  cual  podremos  obtener  una  solución
aproximada.  Las  ecuaciones,  entonces,  quedarán  reducidas  a:

(ly’       cosa
—=  g      —yf(w)dt      sen 2a

(7)
cosa

=  -- g sen 22   f(w)

Sumán’cfofas  miexibro  a  miembro  tendremos:

dy’  dz’  dw                    -
-+  -j-=--=—(v  +z)f(w)=—wf(w)=—cF(w)

de  donde

dt      dwc  F(w)
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Ahora  bien,  si  recordamos  la  estructura  de  las  funciones  de

(lu
Siacci  veremos  que       = s (ir) y,  por  tanto,

4W      1 4w     1(1t        =        =cF(w)      e F(w)  —ds(w)

obien

t=_L[s(w)—s(vo)  1
Conocido el valor de W  se puede  resolver  la  ecuación  primera,

por  ejemplo,  de  las  (7),  que  es  lineal  y  de  primer  orden  respecto
a  y’,  resultando:

1
gCúS%     ) f(w; di      e    o       ) e   o
sen2

1  dw
Cambiando  de variable, teniendo en cuenta que dt = — —

c  F(w)

tendremos:

t            — rFw    ‘ —     —   = ioge -
      — Do     W     e F (w)    Do    w        w

y  recordando las definiciones de función logarítmica y función ex

ponencial,

eY              Dof(w)(lt    1og—    ,0=C     w
w

ten dremos, finalmente:

cosa  w  w    y0 4w       -
sen  2aVo  o  —    cFw)=

cos a         ydw     cos a  w [  (w)- J(vo
—       wc.sen2a  jyo    wF(wicsen2c

puesto que en las funciones de Siacci J_  y —J(u)
u  F(u) —

Haciendo  una nueva integración, deduciremos el valor de y.

f        ga fW  WLJ(w)J(vo)ldW
=    ydi

o     = c2 sen2a  y0        F (w)

y  teniendo en cuenta las fórmulas de Siacci,

D  (u)  f  osdu              (u) f  - uJ(u) =  —           »     A . =   —
F  (u)                        F (u).
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resultará:

_____          wJ(w)        w wJ(v,
—       dw                dw =F(w)    ‘.  Vo    1(w)

wJ(w)            (w wdw
—        dwJvo)..J         =

•  F(w).                 yo F(w)

_____         wJ(w)             (w    wdw
-.  F  (w)    —    3 o  —  1? ()

=  se2i  [ A(w) —  A (Vo)—  J  (va,.) [D.w)  --  D  (Va)]]

Una  vez .conocjdos  y’  e  y  nos  será  fácil  deducir  z’  y  z,  pues

w  —  y’
•    1  w

z=     wdt—g--—
o             C    yo

Para  pasar  de  las  coordenadas  z  e  y  obtenidas  a  las  coordena—
das  rectangulares  X  e  Y  generalmente  empleadas,  bastará  deducir
de  la  figura  2  las  siguientes  fórmulas:  •

y

Cosa  (W
=  e2 sen  2  Li  0

Cos
c2sen2a.L’J  Vo

—  COS  ríw
c2sen2a  1Jv0

wdw  .    D(w)—D(vo)
—  F(w)    —y

X=zcosa+ycosa.=(z-j-  y)  cosc

Y  =  z  sen  a —  z  sen  a  =  (z  y)  sen  a

X’    (z’ ±  y’  cosa
/      /

Y  =(z—y)  sena

(8)
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Las  fórmulas  (  nos  dan  los  valores  de  las  velocidades  según
los  ejes  de  las  X  y  de  las  Y.  De  ellas  se  puede  deducir  el  ángulo
que  forma  la  velocidad  remanente  con  la  horizontal  (eje  de  las  X)
Ffectivamente;  llamando  r  a  este  ánguló  se  verifica

Y’     Z’—?f
tan   =    =        tn 1X     zry

Reuniendo  todas  las  fórmulas  halladás  se  puede  formar  el  si
guiente  cuadro  con  las                           -

Fórmulas  aproximadas  de  Kyrille  Popoff.

f  =

“  csen2a  [A(w)_-  A(vo)  —  J(vo)[D(W) — D  (vo)l]

z  =

COSI                                          10
 en2  wLJ(w)  —J(vo)l

5’  =  w  — y’

X  =  (z  +  y)  co  2

Z  =  (z  —  y)se!1 

tan t  ,  ,  tan-
5  y

Otra  solución  del  problema.

Para  obtener  una  mayor  aproximación  puede  tenerse  en  cuenta
la  influencia  de  los  primeros  términos  en  sen2  .  Esta  solución,  sin

embargo,  requiere  la  formación  de  tablas  con  algunas  nuevas  fun
ciones,  parecidas  a  las  de  Siacci.

Considero  preferible,  cuando  se  desea  una  mayor  aproximación
recurrir  al  siguiente  sistema:

Tornemos  el  valor  de  u  en  la  forma

ti      4y’z’
v=w  y 1—   +  F)2  sen2=WX  i
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y  adoptemos  el  valor  medio  que,  a  lo  largo  de  la  trayectoria,  toma

¡      4yz’
=  ‘/  1 —        sen2 a+  a’)2

llamando   a  este valor.  Entonces  las  ecuaciones  diferenciales  serán:

dy’gcos.a    ‘f(w.z)/
dtsen2a!’

(11)

—a’da      JCOSa    f(w;m)
dT    sen2a

con  las  condiciones  iniciales  t  1=  o,  y  =  o,  z  =  o,  y’  =  o,  z’ =  y0.

Sumándoías  miembro  a  miembro  y  multiplicando  los  dos  tér
minos,resultantes  por  :

-  (/W  
=—WtJ.mf(W  rn)-—CF(W.inj)di

Introduciendo  la  variable  o  =  w  .   resulta:

—  =  —  c F  ()      de donde     dt =
e  F (w

y  haciendo  las  correspondientes  integraciones,

1.(w)—s(ro)
c

Los  mismos  métodos  empleados  para  deducir  las  fórmulas  (ro)
nos  dan  el  siguiente  cuadro  de

Fórmulas  más  exactas  de  Kyrille  Popoff.

=  --  [s  (o)  —  S  (,‘o  )]
COS a

csen2a

(12)
flt

Cos  a
c!sen2a  [A()—A(co)—J(wo)1D(o)_  D(wo)J]  1

1  rD()_D(0)]_
C  rn  L



MiETODOS  DE  KYLLE  POPOFE             593

Obtención  de  .

Hemos  llamado  Pm  al  valor  medio  que  toma  la  expresión

4y’z’
=  /1—     ,  sen2a

(y  +r)

Es  evidente  que  para  llegar  al  conocimiento  del  valor  de  ,z  es
preciso  obtener  primero  los  valores  de  z’  e  y’  por  el  método  apro
ximado;  es  decir,  utilizando  las  fórmulas  (xo).  Si  se  quiere  puedé

transformarse  la  expresión  /  1 —       sen2 como  sigue:    (g +z4

En  la  figura  i .‘  se  verifica  que

•    —  senO
j  sen(2—O)

en  la  cual  llamamos  O al  ángulo  que  forma  la  velocidad  o  con  el  eje
de  las  y,  siendo  su  valor  O =  r  +  .

Haciendo  transformaciones  obtendremos  sucesivamente:

z’+j’    sénO+sen(2z—O)          -- y’  — senOfsen(2—O)
y’  —    sen (2  — ()             a —      sen Ii

y,  por  último,

4yz’  —    4sensen(2—O)
(y’ + 2)’  —  [sen  + sen  (2  O)]’

Por  consiguiente,  podremos  poner:

4senOsn(2—O)
ii=  /1—                   sen’

I     [sen 0 4  sen (2  — O)]

y  teniendo  en  cuenta  que

O-(2-—O)     O—(2—O)
sen  O +  sen  (22  —  O) =  2 sen  2  cos  2  =

=  2  sen  2  COS (O —

resultará:

— /1senOsen(22—O)  13
E—  V      cos’(Ü—z)          )

TOMO CVIII                                       4
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Obtendremos  el  valor  de   al  final  del  arco  de  trayectoria  que
consideremos,  y  su  promedio  con  la  unidad  (valor  de   en  el  ori
gen,  cuando  y’  o)  nos  dará  un  valor  de  ,  que  podemos  utili

zar  para  el  cálculo  de  todos  los  puntos  de  esa  trayectoria.
En  la  práctica,  cuando  se  trata  de  tiros  rasantes,  podemos  con

tentarnos  con  el  valor   =  cas2  --,  que  se deduce  suponiendo  que

-    el  ángulo  de  caída  es  igual  al  de  proyección;  es  decir,   =  o.  Efec

tivamente,  al  principio  del  movimiento,  y  en  el  momento  en  que
el  proyectil  atraviesa  la  horizontal  de  la  boca  de  fuego,  la  expresión

4tJ,z,

(y  1

toma  el  valor  cero,  mientras  que  en- el  vértice,  cuando  O =  a,  e! va
lor  de- la  referida  expresión  es  i  ;  el  valor  medio  aproximado  de  i-m
será:

1±00s2         1  -
-  -  Um  =       =  CUS  2  -

puesto  que  cii  el  origen  ,a0  =  i  y  en  el  vértice   -  cos  .

Una  mejor  aproximación  podrá  obtenerse  tomando  un  ángulo

de  caída  igual  al  doble  del  de  proyección;  es decir,  haciendo  & =  —  a.
Cuando  se  trate  de  trayectorias  de  gran  ángulo,  las  dividire

mos,  para  el  cálculo,  en  vários  trozos,  calculándolos  separadamente
y  aplicando  a  cada  uno  el  valor  más  adecuado  de  p,  En  general,
puede  decirse  que  las  trayectorias  calculadas  por  estos  métodos  vie
nen  un  poco  por  debajo  de  la  verdadera  trayectoria.

Consideraciones  generals.

Estos  métodos,  sobre  todo  el  aproximado,  presentan  - una  nota
ble  ventaja  con  relación  a  los  de  grado  en  grado,  puesto  que  nos
pcrmitçn  comparar,  sin  gran  extensión  de  cálculo,  los  elementos
correspondientes  a  un  punto  cualquiera  de  las  trayectorias;  verbi
gracia:  las  coordenadas  correspondientes  a  la  misma  duración  de

trayectoria  para  las  que  resultan  de  disparar.  con  velocidades  algo
diferentes,  el  mismo  proyectil.

Es  muy  útil  estudiar  detenidamente  el  modo  de  variar  el  argu
mento  w  z’   y’  a  lo  largo  de  la  trayectoria,  con  el  objeto  de
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escoger  bien  los  argumentos,  o  para  levantar  una  pequeña  tablilla

auxiliar  para  cada  velocidad  inicial  que  se  emplee.  Esta  tablilla  ten
drá  como  argumentos  los  valores  de  w  y  constará  de  cuatro  colum
nas,  encabezadas  con  los  valores  de

log  (S(w)  —  S(v0))  »  log  (D(w)  —  D(v0))
log  (J(w)  —  »  Iog  d

siendo

d  =  Aw)  —  A(v0)  J(v0) (D(w)  —

Octubre  1930.

1          _



Temas  de  Economía  Naval

Por  el Coitdor  ¿e nsyio

JOAQUÍN  CASTRO MA1TIN

‘   RDENACION PL  pLAN.—Una vez  conseguide  todo  lo  que
  .         hemos expuesto  en  el  número  anterior  —tan  ra

cional  y  lógico—  se  éstará  en  condiciones  de  que  105
esfuerzos  y  sacrificios  económicos  del  país  obtengan

un  resultado  beneficioso  para  sus  intereses  generales.
La  reorganización  de  servicios,  cuestión  de  régimen  interior,  té

nico  y  económico,  podrá  intentarse  entonces  de  un  modoo  ordenado
y  con  caráeter  de  relativa  permanencia  —cosa  ésta  de  suma  im.

portancia—,  supeditándola  a  un  plan  general  derivado  del  objetivo
señalado  al  organismo  naval;  sólo de  esta,manera,  en  un  plazo  bre
ve,  el  personal  podrá  estar  acoplado  a  los• servicios,  y  éstos,  impor

tantes  o  no,  muchos  o  pocos,  tendrán  una  verdadera  y  fuerte  ra
zón  de  existir,  que  se  transmitirá  indudablemente  a  los  encargados

de  desempeñarlos,  con ventaja  segura  en  los  resultados  que  de  esta
manera  se  obtengan.

Esta  misma  permanencia  del  plan,  permitiría  arreglar  —tam
bién  de  una  ve—  la  cuestión  de  los  aprovisionamientos  navales,
especialmente  en  lo  referente  a  los  Arsenales,  cuyo  régimen  inte
-rior  es  més  que-proba]le  que  fuese  oportuno  modificar  de  acuerdo

con  los  cambios  que  se  operasen  en  los  sistemas  de  trabajo  y  ad
quisiciones  de  materiales,  y  también  con las  ideas  económicas  domi
nantes  en  esta  época.

Todas  estas  modificaciones  y  cambios,  producto  de  la  necesidad

-    y  de  etudio,  es  seguro  que  parecerán  nefandos  a  algunos  espíri
tus  poco al  tanto  de  nuestras  realidades;  esos  espíritus  puros,  que
creen  que  la  cualidad  de  antiguo  es  por  sí  sola  una  virtud  o  un

valor  positivo;  los  mismos  que  opinan  que  todo  esto  sería  confesar
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errores,  cosa  poco  política  y  nada  dipi-mática.  No  importa;  con

fesar  el  error  es,  en  parte,  limpiarse  de  él  con  esa  prueba  de  in
teligencia  y  de  honradez  que  supone  conccer  los  propios  defectos
y  confesarlos.  Y  hoy  lo  verdaderamente  político  es  demostiar  hon
radez  e  inteligencia  y  la  verdadera  diplomacia  ya  no  consiste. en  el

disimulo,  sino  en  la  claridad  ccn  que  se  le  cuenten  a  los  que  deben
saberlo  todo  las  cosas  que  tienen,  por  tanto,  derecho  a  escuchar,

La  división  del  trabalo.—Bueno  será  que  dedique  a  esta  cues
tión  un  poco  más  de  lo  que  pueda  parecer  necesari’,  dadas  la  ín

dole  y  proprciones  de  este  trabajo,  puesto  que  este  principio  —tan
de  antiguo  conocido  conio  ahora  veremos—  se  ha  olvidado  más  de
lo  conveniente  entre  nosotros  y  es,  por  tanto,  oportuno  qué  e
haga.  hincapié  sobre  sus  excelencias.

El  concepto  «División  del  trabajo»,  tal  como  se  interpreta  en
la  actualidad  difiere  en  mucho  del  que  se  le  asignaba  en  la  dad
Media  y  parte  de  la  Moderna.  Aquél  se  refería  precisaménte  a  h

aptitud  profesional  en  los oficios, buscando  la  más  perfecta  produc
ción,  y  éste  avanza  mucho  más,  puesto  que  no  solamente  se  refie
re  a  la  división  subjetiva  o  especialidad  en  el  brero;  sino  también

a  la  división  de  las  diferentes  labores  existentes  en  cada  manufac
tura,  con  objeto  de  producir  rápida  y  económicamente.  -

La  división  del  trabajo  ha  hecho  posible  la  intérvención  en  las
manufacturas  de  personas  con  capacidad  física  relativa,  de  tal  ma

nera,  que  muchos  no  aptds  para  una  labor  total  han  encontrado  de
esta  forma  medio  de  prestar  servicios  útiles  y  cotizables.  Lo  mismo

puede  decirse  de  aquellos  otros  poco  peritos  para  la  misma  labor;
pero,  en  cambio,  utilizables  en  otras  faenas  menos  importantes  o

fáciles  de  aprender  creadas  por  esta  división  del  trabajo.

La  distribución  dei  trabalo.—i-En  todas  las  idustrias  y  en  las
organizaciones  comerciales  se  hace  patente  a  necesidad  de  una  acer

tada  distribución  del  traLaj,  Y  esa  necesidad  viene  de  la  forma
en  que  actualmente  se  verifican,  tanto  la  producción  como  el  cam
bio.  Ha  llegad.o a  ser  factible  así  la  producción  eii  gran  escala,  ne
cesaria  para  el  abaratamiento  del  producto,  y  como consecuencia  de
todo  ello,  la  imposibilidad  de  que  dentro  de  una  Empresa  una  sola
persona  lo  sea  todo  —como  sucedía  frecuentemente  en  la  Edad
Media—,  no  solamente  por  el  aumento  de  trabajo  que  sobre  ella

-  pesaría,sina  también,  y  esto  es  Jo  más  importante,  por  la  comple
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jidad  de  aptitudes  y  conocimientos  necesarios,  para  el  desarrollo  de
la  misma,  y  que  difícilmente  pueden.  reunirse  en  un  solo  actor.
Ha  surgMo,  pues,  una  perfecta  ditribución,  del  trbaio  en  el  iii

tenor  de  los  organismos  cl7eacjçs para  llenar  estas  exigencias  de  la
época,  y  en  esta  distribución  se  ha  procurado  simplificr  las  fun

ciones  de  cada  uno  de  los; elementos  con  vista  a  los  mejores  resui
tados  en  la  gestión  de  cada  uno  de ellos  y  para  que  las  atribucio
nes  y  deberes  de  unos  no  puedan  invadir  nur”a  el  campo  de  las

demás
Antes  y  ahora,  y  siempre,  necesitará  toda  organización  un  ele

mento  director,  bien  sea  personal  (Empresas  privadas),  bien  sea
colectivo  (Sociedades  anónimas,  por  ejemplo,  cuya  dirección  está
en  una  Junta,  un  Consejo., y  uno  o  más  directores  o  gerentes).  Lo
que  debe  ser  prlctica  . financiera  en  todos  lps  casos  es  que  este  ele
mento  director  reúna  en  si  el  compendio  de  todas  las  actividades

dé  la  organización  a  cuyo  frente  está;  pero  sin  confundir  el  tra
bajo  director  con  el  trabajo  gestor,  el  organizador y  el  fiscaliza
dor,  de  todos  los  cuales  él  no  puede  ser  sino  el  criterio  que  los
informe  en  momentos  determinados  y  como  consecuencia  del  ase7
soramiento  que  le  proporcionen  los  encargados  de  esos  otros  tra
bajos.  El  .olvido. de  este  principio  haría  desaparecer  todas  las  ven
tajas  de  la  distribución  del  trabajo,  al  invocar,  bajo  título  de  su
peditación,  el  derecho  a  actuar  de  un  modo  directo  en  las  funcio
nes  própias  de  cada  uno  de  ellos.

En  una  gran  Emp.resa,  por  ejemplo,  el  trabajo  director  está
representado  por  el  Delegado  del  Consejo  de  Administración  o  pot

el  Gerente.  Este  lleva  la  firma  y  responsabilidad  de  todos -aque
llos  actos  de  carácter  general  e  iniciativas  que  han  de  redundar
de  un  modo  directo  en  la  marcha  de  la  empresa,  sin  olvidar  que,
a  menudo,  toda  nueva  tendencia  e  iniciativa  debe  ser  aprobadá
por  un  organismo  superior.  El  trabajo  organizador  residirA  en
los  ingenieros  encargados  de  las  disposiciones  inherentes  a  la  pro
ducción,  en  su  aspecto  de  proyectos  o  adaptación  técnica  de  las
iniciativas  det  elemento  director  y  vigilancia,  con  el  mismo  ca
rácter  de  la  perfección.  del  podAqto  eláborado,  y  en  los  financie
ros  ocupados  en  determinar  los  factores  económicos,  para  que  la
producción,  sea  remuneradora,  adaptando  en  todo  caso  el  trabajo
a  esta  condiciónEl  elemento  gestor  cuidará  de  llevar  a  la  prócti
ca  e  o  a  una  dp  las,  secciones  el  detalle  de  . las  disposiciones  y
aouerdos  emanados  de  la  Dirección,  y  puntualizados•  por  la .  Orga
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nización,  y  será  responsable  ante  aquélla  de  los  resultados  obten i

dos  por  su  mediación,  y  sujetándose  siempre  al  programa  pro
puesto;  resultados  puestos  de  manifiesto  en  el  terreno  económico
por  la  Contabilidad,  que  llevará  cuidadosamente.  Por  último,  el
elemento  fiscalizador  vigilará,  en  términos  generales,  el  cumpli
mieñto  exacto  del  cometido  total  por  cada  uno  de  los  factores  de
la  producción;  hará  patentes  las  trasgresiones  observadas  en  el
transcurso  de  las  diversas  fases  del  trabajo,  teniendo  en  cuenta
las  disposiciones,  órdenes  y  proyectos  relacionados  con  el  mismo,

no  solamente  en  el  aspecto  técnico,  sino  en  el  administrativo,  de
duciendo  también  consecuencias  que  puedan  ser  tenidas  en  cuen
ta  para  la  mejora  sucesiva  de  cada  uno  de  los  servicios.  En  cual

quiera  de  estas  clases  de  trabaio  existirán  las  necesarias  secciones
o  divisiones, y  entre  ellas,  y  dpendiendo  directamente  de  la  Di
rección,  las  de  seguros  del  trabajo:  Comercial,  Sanitaria,  Auxilios,
Balances  generales,  etc.,  etc.

Es  indiscutible,  como  puede  verse  por  el  ejemplo  que  acaba
mos  de  exponer,  que  todos  esos  elementos  que  hemos  presentado
dependerán  del  Director;  pero  solamente  en  cuanto  a  la  responsa
bilidad  de  los  acuerdos  de  carácter  general,  y  nunca  para  los  de
talles  propios  de  la  función  de  cada  uno  de  ellos,  que  perdería
toda  su  virtualidad  no  siendo  autónoma.

Con  todos  esos  datos  recogidos  directamente  de  los  más  pró
ximos  a  la  producción,  el  elemento  Director  podrá  compaginar  lo
técnico  y  lo  económico.  Por  un  lado,  el  proceso  técnico  de  la  pro
ducción  le  es  indiferente  a  la  economía;  por  otro,  para  ésta  lo  in
teresante  es  saber  si  es  remunerador  producir  un  determinado
artículo.  Sin  embargo,  la  técnica  sufre  de  un  modo  directo  la  in
fluencia  de  lo  económico.

En  nuestra  economía  es  imprescindible  que  lo  técnico  no  sea
norma  absoluta  en  el  proceso  de  la  producción  teórica  y  que  lo
económico,  en  el  falso  sentido.,  ya  explicado,  no  pueda  influir  so
bre  lo  técnico  o  perfección  del,  producto  o  resultado,  porque  el
equilibrio  económico  en  el  trabajo  útil  sólo puede  encontrarse  por  -

coincidencia  entre  el  mejor  resultado  proporcionado  a  esfuerzo
normal.

Esta  ponderación  entre  lo  técnico  ‘y  lo  económico  corresponde
al  elemento  Director;  pero  que  para  determinarla  deberá  estar
asistido  de  los  demás  elementos  que  con  él  colaboran.  El  enciclo
pedismo,  económicamente  considerado,  es  desastroso,  y’  ha  ,sido
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desterrado  hace  muchísimo  tiempo  de  estas  prácticas  para  ser  sus

tituído  por  una  cada  vez  más  exigente  divisjón  del  trabajo  a la
base  del  principio:  «campo  de  acción  limitado,  ejecución  perfec

ta»,  que  tiene  su  fundamento  en  la  limitación  de  las  humanas  f a
cultades  y  en  la  contextura  actual  de  la  sociedad.  No  se  olvide
que  esta  especialización  da  origen  al  aumento,  cada  vez  mayor,  de
profesiones:  «...  esto  es,  a  grupos  sociales,  cada  uno  de  los  cuales
tiene  sus  necesidades  y  aspiraciones  particulares,  y  estos  grupos
diferentes•  influyen  unos  en  otros,  luchan  o,  a  veces,  se  apoyan
mútuament»  (Klein  Es.  Política,  p4g.  30);  grupos  qué  se  adap
tan  de  un  modo  moral  y  físico  a  su  trabajo  y  cuya  idoneidad
conviene  fomentar  en  todo  caso,  a  base  de  permanencias.

Los  elementos  del  trabajo’  en  n3hestra .economíar±—Røemos  pa
rangonar  nuestra  Organización  naval  con  una  dilatada  empresa
industrial  para  aplicar,  de  un  medo  aproximado  y  con  carácter

de  ejemplificación,  la  teoría  que  acabamos  de  exponer  acerca  de
los  factores  ‘que intervienen  en  el  trabajo.

El  trabajo  Director.—He  pensado  mucho  en  la  conveniencia  de
ocuparme’  o  no  de  esta  importantísima  cuestión  del  trabajo  Di
rector  en  nuestro  Organismo;  me  decido  a  hacerlo  porque  en  el

terreno  puramente  doctrinal  no  hay  excúsa  para  las  omisiones.
Se  presenta  como  modelo  oportuno  para  ello  cualquiera  Sociedad
por  acciones,  en  la  cual  —repetimos—  el  elemento  directivo  eflá
represenTtado  por  el  Consejo  de  Administración,  del  cual  es  o  son

delegados  el  Director  o  Directores.  Pero  no  podemos  prescirdir  de
la  Junta  general  de  accionistas  como  directivo,  igualmente,  puesto

que  ella  es  quien  concede  la  confianza  y  dir.ección  al  Consejo  de
Administración  y  la  que  decide,  en  último  término,  sobre  la  in
versión  del  fondo  social  y  sobre  las  tendencias  productoras.  En

todo  caso,  el  Director  o’ Gerente  ejerce  siempre  una  autoridad
constante  y  tiene  facultádes  de’ decisión  requeridas  por  la  asidui
dad  necesaria  en  toda  dirección,  pero  unas  y  otras  puramente  de
legadas  y  para  las  cuales  necesita  el  asesoramiento  del  Gonsejo  y
de  la  Junta.  Esto,  precediendo  de  arriba  a  abajo,  haciéndolo  en
sentidQ  contrario,  se  ve  que  ,este  mismo  Director  o  Gerente  tiene
bajo  su  férula  una  serie  de  delegados:  jefes  de  sección,  apodera
dos,  etc.,  etc.,  de  los  cuales  no  puede  prescindir  sin  coníprometer
el  éxito  de  la  empresa,  y  de  cuyo  asesoramiento  se  vale  de  un
modo  automático  y  continuado  para  dictar  sus  órdenes  y  resolu
ciones.  Es  conveñiente  recordar  que,  en  la  práctica,  las  grandes
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Sociedades  no  ecrífían  la  dirección  de  sus  negocios  a  un  hombre
que  sea  eñ  una  pieza  irígeniero,  financiero,  técnico  comercial,  peri
to  en  propaganda,  etc.,’  sino  a  aquellos  que  posean  la  apreciada
virtud  y  el  indiscutib’ie  mérito  de  saber  coordinar  los  esfuerzos
más  dispares  al  fin  propuesto  con  ductibilidad,  tacto  y  energía.

El  trabajo  organiaclor.—He  aquí  el  i-einado  de  los  técnicos,
y  no  sé  si  será  necesario  recordar  el  sentido  gramatical  de  la  pa
labra  para  que  cesen  ‘muchas  y  frecuentes  confusiones.  Son  tan
tas  las  técnicas  que  se  barajan  entre  nosotros,  que  quizás  sea  lle
liado  el  mómento  de  deslindarlas.  Claro  es  que,  en  buenos  térmi
nos  ‘ doctrinales,  el  técnico  es  ni  más  ni  menos  que  un  especialista
—o  debe  serlo—  ‘de  su  peculiar  función,  y,  por  tanto’  —sin  que
sea  preciso  repetir  los  argumentos  en  contra  del  enciclopedismo,
ya  xpuestos—,  es  conveniente  abogar  por  que  nubstros  técnicos
lo  sean  en  el  menor  número  posible,  de  técnicas.

El  trabajo  gestor.—Al  tratar,  en  términos  generales,  de  los
elementos  del  trabajo  olvidé  momentáneamente  el  Diccionario  de
la  Lengua  Española.  -Ahora  considero  preciso  subsanar  e’sta  omi

sión:  «‘Gestor. ‘Que gestiona.  Ccmercio:  Miembro  de  una  Sociedad
mercantil  que  participa  en  la  administración  de  ésta.  Gestional:
Hacer  diligencias  conducentes  al  logro  de  un  negocio  o  de  un  de

seo  cualquiera».  Queda,  pues,  claro  el  alcance  que  entre  nosotros
puede  y  debe  tener  la  gestión  en  sus  múltiples  y  variadas  face
tas.  En  esta  labor  ejecutiva  no  pueden  ni  deben  encontrar  los
agentes  capacitados  para  ella  rnás  trabas  que  las  que  supongan
las  disposiciones  citadas  por  la  Dirección,  de  un  modo  razonable,  y
previos  ‘los asesoramjentos  mencionados.

-‘  El  trabajo  ‘fiscalizadarí—Este  es  el  trabajo  de  mfis  perfecta

universalidad  dentro  de  cualquier  organismo.  Ni  fuede  quedar
reducido  a  una  crítica  sobre  aplicación  de  preceptos  ‘legales  sobre
contabilidad,  ni  a  una  comprobación  matemática  de  ésta.  La  fis
calización  debe  alcanzar  a  todas  aqtiellás  acciones  u  omisiones  que
repercutan’  o puedan  repercutir  en  lcs  resultados,  no  siempre  para
encontrar  materia  punible,  sino  para  ‘buscar  materia  modificable
o  súsceptible  de  perfecéionamiento.  Este  trabajo  debe,  pues,  ser
desempeñado  pór  personal  capacitádo’  para  juzgar  -cada  una  de
las  cuestiones  digns  de  ser  juzg’ada,  en  lo  referente  a  la
ejecución  de  una’  obra,  adquisición  de  efectos,  ‘aplicación  de  las
superiores  disposic’ítfies,  desarrollo  de’ ‘la ‘contabilidad,  etc.  Y  pa
recé  irínecesario  afirmar  ‘que  este  personal  fiscalizador  es  absolu
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tamente  impremindible  que  no  sea,  al  propio  tierniio  gestor,  si
juzga  actos  de  gestión;  ni  órganizador,  si  critica  disposiciones  or
ganizadoras,  por  ejemplo,  y,  en  todo  caso,  perfectamente  indepen
diente  en  su  actuación,  y  tanto  menos  coaccionable  e  inamovible
—en  el  justo  sentido—  cuantos  más  medios  de  coacción  estén  al
alcance  del  que  va  a  ser  juzgado.

-    La conveniencia de  la continuidad ‘de los agentes  en  el trabajo.
No  se  puede  prescindir  fácilmente  en  labór  alguna  de  una  canti
dad  mayor  o  menor  de  práctica  si  se  desea  obtener  el  mejor  ren
dimiento.  La  continuidad,  pues,  de  los  agentes  en  la  misma  clase
de  trabajo  se  impone  como  medio  de  conseguir  esa  perfección
práctica.  El  cambio  frecuente  dé  ocupación  es,  en  términos  gene

rales,  perjudicial  para  el  trabajo  y  ara  el  trabajador,  cuyo  ren
dimiento  no  puede  ser  constante  por  la  necesidad  de  adaptarse
—aun-que  el  esfuerzo  sea  pequeño,  por  la  afinidad  de  cada  trabajo
con  el  anterior—.  Esto  puede  decirse  igual  del  obrero  manual  que
del  intelectual,  con  las  naturales  gradaciones.  Claro  es  que  cuan
to  más  delicado  y  difícil  es  el  trabajo  a  ejecutar  más  se  aconseja
esta  permanecia.  Si  el  trabajo  es  de  dirección  o  gestión  esta  con
veniencia  llega  al  límite,  puesto  que  cuando’  se  llegue  a  desempe
ñar  bien  estos  trabajos  se  han  conseguido  dos  adaptaciones  costo
sas:  la  de  esos  elementos  y  la  de  los  que  les  obedecen  o  colaboran
con  ellos.

El  maquinismo —Dos  causas  principalmente  han  determinado
el  nacimiento  en  la  seguhda  mitad  del  siglo  XVIII  del  maquinismo
y  su  posterior  desenvolvimiento  constante  e  inagotable.  La  pri
mera,  la  reacción  contra  la  pequeña  industria,  y  la  segunda,  la
creciente  progresión  en  el  desenvolvimiento  de  las  teorías  de  la
división  del  trabajo.

Aun  no  se  ha  aclarado  suficientemente  si  el  maquinismo  ha

aumentado  o  no  la  capacidad  productora  de  los  pueblos,  y  mucho
menos  su  riqueza  intrínseca.  Se  dice,  por  el  contrario,  que  este
avance  en  el  proceso  fabril  ha  coincidido -con un  aumento  conside
rable  en  las  necesidades  ,de  los  pueblos.  Por  otra  parte,  ha  pues
to  al  alcance  de  los  menos  ricos  multitud  de  bienes  que  antes  les
eran  inasequibles,  y,  ,bajo  este  aspecto,  su  labor  ha  sido  beneíl
ciosa  para  la  economía  general  ác  los  pue-blo.  Lo  único  cierto  es
que  con  el  maquinismo  han  nacido  una  serie  enorme  de  probiemas
económicos  en  lo  referente  a  la  industria  y,  en  general,  a  la  pro

ducción  nacional,  y que  estas  ‘problemas  han  dado ‘una  nueva  fisono
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mía  a  los  estudios  económicos  y  a  las  organizaciones  con  ellos  re
lacionadas,  y  entre  otras,  a  la  nuestra.  Estas  afirmaciones  se  pre
sentan  como  axiomas  con  sólo que  observemos  las  claras  diferencias

que  han  de  existir  en  materia  de  principios  económico-navales,  se
gún  que  se  trate  de  organizar  las  construcciones  de  nuestros  anti

guos  barcos  de  madera,  n  las  cuales  el  elemento  base  era  el  ope
rano  carpintero  y  el  velero,  a  la  de  nuestros  modernos  acorazados
o  destructore,  en  que  intervienen  tantísimas  profesiones  y  espe
cialidades,  y  como  elemento  imprescindible,  las  máciuinas  para  el
trabajo,  llevadas  a  su  .rnayor  grado  de  perfeccionamiento  y  adap
tación.
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ABRIL

•DIA  1.0

1776.—Combate  naval  en  aguas  de  iIontevideo.  ElTniente  de

•Navío  D.  Manuel  Pando,  con  el  bergantín  Matilde,  de  su  mando,
batió  nueve  buques  de  guerra  portugueses  y  evitó  el  desembarco

•que  intentaban  practicar  por  las  proximidades  de  las  playas  donde
•  se’hallaba  ‘cruzando  ‘con su  ‘buque;-pro  habi’éndolo’ realizado  por
otras  partes  y  apoderado  de  las  ms  principales  fuerzas  de  tierra,,
se  vió  obligado  a  poner  su  tripulación  en  salvo  y  quemar  el  bergan
tín,  por  hallarse  situado  en  paraje  que  no  podía  seguir  a  la  es
cuadra,  que  dicho  día  se  había  dado a  la  vela.  Se  trasladó  por  tierra

a  Montevideo  con  200 hombres  de  mar  y  14  de  tropa.

DL& 2

1865.—La  fragata  de  guerra  española  Numancia, que  había  llega
do  a Montevideo  el 13 de  marzo,  salió  para  el  Sur,  y  el  día  11 la  tem
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pestad  la  puso  a  prueiba.  Los  mares  del  Cabo  de  Hornos  la  saiudaron
con  dureza;  fuertes  e  impetuosas  olas  la  combatieron;  pero  llegó

sin  dificultad  al  Puerto  del  Hambre,  donde  los indios  patagones  ce
lebraron  una  gran  fiesta  en  su  honor,  recibiendo  en  cambio  nume

rosos  regajos.  De  allí  siguió  viaje  hacia  Valpaaíso,  en  cuya  ciudad
su  llegada  produjo  vérdadera  admiración;  era  el- buque  más  pode

roso  que  hasta  entonces  había  cruzado  el  Pacífico.  Tan  pronto  corno

en  Europa  se  tuvo  conocimiento  de  aquel  suceso,  el  nombre  de  dmi
Casto  Méndez  Núñez  fué  elevado  a]  rango  de  los  grandes  marinos.
«Ese  viaje  —decía  lord  Rarnsay—-  basta  para  hacer  inmortal  al
marino  español  en  los anales  de  la  navegación  del  mundo.»

En  la  Exposición  Universal  de  París  se  exhibió  el  modelo  del

buque  como  algo  digno  de  llamar  la  atención,  y  España  entera,  sa
tisfecha  de  -que un  buque  con su  bandera  y  tripulado  por  españoles,
hubiera  dado  tal  ejemplo,  premió  a  Méndez  Núñez  y  a  sus  intré
pidos  compañeros  con  la  cruz  de  Mérito  Naval.  El  problema  de  la

navegación  trasatlántica  en  los buques  blindados  quedó  así  resuelto
y  sancionado  oficialmente  con  el  viaje  que  después  -del  Callao  hizo
el  buque  dando  la  vuelta  al  mundo.  :  -

-                     DIA4

l34O.—ombate  naval  de  Gibraltar.  El  Rey  de  Marruecos,  Ahul
•     Hassan,  al  saber  la  muerte  de  su.hijo  Abomelic y  derrota  de  su  ejér

-  -    cito  en  los  campoá  de  Lebrija,  juró  vengarse.  Guardaban  las ,escua
-  -   dras  castellana  y  aragonesa  el  estrecho  de  Gibraltar,  cuando,  ha

biendo  hecho  un  desembarco  en  Algeciras  el  bravo  y  entendido  Al
mirante  de  Aragón  Gilabert  de  Cruylles  con  poca  previsión.  y  fuer

zas  - insuficientes,  tuvo  la  desgracia  de  perder.  la  vida  en  el  comba.

te.  Retiróse  con tal  motivo, el  grueso  de  la  escuadra  aragonesa,  que
dand  a- las  órdenes  del  Almirante  castellano  D.  Alonso  Jofre  Teno
rio,  que  continuó  cruzando  por  el  Estrecho.  La  escuadra  se  compo
nía  tan  sólo -de  27  galeras  y  seis  naves  mayores,  y  en  este  día  se

presentó  en  aguas  de  Algeciras  la  Armada  del  Rey  de  Marruecos,
Abul-Hassan,  de  250  velas.  Esquivó  el  Almirante  castellano,  pru

dentemente,  el  combate  ante  fuerzas  tan  superiores;  mas  habiendo
sus  enemigos  hecho  correr.  la  especie  de  que  por  miedo  o  traición
no  había;  impedido  el  paso  del  Estrecho  a  la  Armada  mahometana,
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cuya  noticia  le  comunicó  su  esposa  desde  Sevilla,  donde  a  la  sazón
se  encontraba  la  Corte,  el  pundonorcs  marino  quiso  desmentir  tan

absurda  y  poco fundada  injuria,  y  sin  más  dilación  dió  •a  u  pe
queña  flota  la  orden  de  atacar  a  la  escuadra  enemiga.  Tan  temera
ria  erñpresa  tuvo  bien  pronto  el  resultado  que  era  de  esperar:  casi

todas  las . galeras  castellanas  y  tres  aragonesas  auxiliares  fueron
echadas  a  pique,  y  rodeada  la  del  Almirante  por  ún  sinnúmero  le
naves  enemigas,  se  defendió  largo  tiempc,  pereciendo  sucesivamen

te  lcs  que  a  su  alrededor  estaban.  Cogió  entonces  Jof re  e1. estan
dar  te  Re1  y  siguió  peleando  con  el  mayor  valçr  hasta  que  le  cor
taron  una  pierna,  cayendo  al  fin  sin  vida  de  un  golpe  de  barra  ea
la  cabeza,  abrazado  al  estandarte  de  Castilla.,  que  tan  heroicamente

defendió.  Los  moros  le  cortaron  la  cabeza,  que  enviaron  al  Rey,
Abul-Hassan,  arrojando  su  cuerpo  al  mar.  Este  valeroso  castellano,

en  un  combate  naval  con  la  escuadra  portuguesa  del  A’mirante
Persano,  en  1337,  se  apo.deró  del  estandarte  Real  de  Portugal,  que
fué  depositado  en  la  catedral  de  Sevilla.  El  retrato  del  bizarro  ma

rino  se  conserva  en  el  Museo  Naval  con  el  núm.  784.

DIA5

1824.—Combate  naval  cerca  de  Punta  Martenillo,  en  aguas  le
las  Antillas,  entre  la  goleta  de  guerra  Condor, al  mando  del  Alfé
rez  de  Fragata  D.  José  Montojo  y. A1bisu  y  la  colombiana  Juanita,
mandada  por  el  francés  M.  Paneau.  La  refriega  duró  seis  horas;

re  decidió  el  abordaje,  siendo.  de. notar-  que  de  los  50  insurgentes
quedaron  muertos  26,  y  heridcs  los  24  restantes,  que  ueron  hechos
prisioneros.  . La.  Condor, con  40  plazas,  tuvo  21,  entre  muertos  y
heridos.  Sc  ccmprende  por  este  resultado  e]  encarnizamiento,  con
•ciue unos  y  ctrcs  pelearon.  Entre  lcs  iriuertcs  se  hallaba  el. valeroso

Alférez  d.e Fragata  D.  Pablo  Llanes,  que  después  de  ser  el  primero.
que  saltó  sobre  la  cubierta  del  buque  enemigo  y  haber  hecho -por

su  mano  considerable  estrago,  recibió  un  pistoletazo,  que  le  llevó
J.a  mandíbua  inferir,  y  así,  con  la  cara  destrozada  y  con  gran.  he
morragia  continuó  peléando  al  frente  de  un  trozo  de  abordaje  has
ta  conseguir  la  . popa  del  insurgente  y  arrancar  por  su  mano  la

bandera  colombiana.  Se  distinguió  en  el  combate  el  Cr.ntador  . don
Antonio  Hernández  y  el  piloto  D.  Manuel  Durán.  .  -



/
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DM6

1874.—Son  batidos  por  segunda  vez  los  piratas  de  la  isla  de
Patean  (Filipinas).  Al  amanecer  se  efectuó  un  desembarco  a  las

órdenes  del  Oficial  de  Marina  Mendoza,  que  recorrió  toda  ‘la  isla
con  un  valor  temerario,  y  al  ir  a  reconocer  una  cueva  fueron  reci
bidos  con  una  descarga  de  fusilería,  saliendo  de  ella  multitud  de
moros,  que  fueron  batidos  y  rechazados,  internándose  en  la  cueva,
que  cañonearon  inútilmente,  sin  ‘poder  lograr  saliese  el  enemigo.
En  este  ataque  murieron  gloriosamente  atacando  a  los  piratas  el
Alférez  de  Navío  Serantes  y  el  Médico  Loranca.  La  expedición  se
reembarco  despues  de  lncendlar  el  pueble,  destrulr  sembrados,  sr

bolados  y  gran  número  de  embarcaciones.

DM  10

1740.—El  navío  Princesa, de  84  cañones,  del  mando  del  Capitán
de  Fragata  D.  Pablo  Agustín  de Aguirre,  formába  parte  de  lá  es
cuadra  de  12  navíos  que  se  alistaban  para  el  socorro  de  1.a América

septentrional,  al  mando  del  General  D.  José  Pizarro,  para  cuyos
dominios  dió  a  la  vela  el  día  anterior,  y  tan  luego  el  Princesa salió
a  la  mar  comenzó  a  hacer  agua,  que  fué  aumentando  en  términos
que  el  General  Pizarro  dispuso  su  arribada  a  Ferrol,  dándole  las

instrucciones  convenientes  para  builar  la  escuadra  enemiga  que
cruzaba  por  aqüellas  ‘águas.  Al  aiiíanecei  1e  este  &a,. hallándose  a

30  leguas  de  Ferrol,  avistó  a  los  navíos  ingleses,  de  70  cañones,
Oxford,  Kent  y  Lanox,  con’ los  que  emprendió  el  combate  entre  seis
y  siete  de  la  mañana,  y  duró  hasta  las  diez  de  la  noche.  En  esta
dura  y  porfiada  lucha  logró  desarbolár  uno  de  los  contrarios,  puso

fuera  de  combate  a  otro  y  al  fiñ  tuvo  que  ceder  el  bizarro  Aguirre
a  fuerzas  tan  superiores,  falto  ya  de  municiones,  con  70  hombres
muertos,  entre  ellos  el  Teniente  de  Nayío  D.  Pedro  Novela  de  los
Cameros;  80  heridos,  con  ellos  la  ma1yor parte  de  los  Oficiales  y  el
mismo  Aguirre  graveniente,  y  marinado  el  Princesa,  con  grandes
fatigas,  penalidades  y  no  pocos  peligros,  fueron  conducidos  a  Ports
mouth,-  donde  quedaron  prisioneros  de  guerra.  Muchas  miserias  e

incomodidades  padeció  en  los  tres  años  de  prisión  que  sufrió  en
aquel  clima  bien  frío,  falto  de  recursos  y  sin  abrigo,  pues  perdió
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todo  su  equipaje  en  el  combate.  Por  fin  el  43  fué  canjeado  y condu
cido  a  San  Sebastián,  donde  tuvo  noticia  de  su  ascenso  a  Brigadier
de  la  compañía  de  Guardias  marinas  de  Cádiz  en  10  de  agosto

del  40.

DIA12

1781.—Guerra  con  Inglaterra.—Una  escuadra  y  convoy  inglés,

compuesta  aquélla  de  28  navíos,  nueve  de  ellos  de  tres  puentes  y
10  fragatas,  y  97  transportes,  llegó  en  socorro  de  Gibraltar;
pero  al  embocar  el  Estrecho,  envió  el  Comandante  general  de  la
escuadra  española  del  bloqueo  de  már,  al  Mayor  general  de  la  Ar
mada  D.  Buenaventura  Moreno,  con  ocho lanchas  cañoneras  y  cua
tro  hombardas  mandadas  por  Oficiales,  a  Punta  Carnero  y  formán
dose  en  línea  de  combate,  salieron  al  encuentro  con  tal  denuedo,
resolución  y  método,  que  rompiendo  el fuego  contra  una  fragata  y
dos  navíos  que  iban  por  cabeza  de  convoy,  obligaron  a  aquélla  a

variar  su  derrotero,  continuándolo  con  mayor  ardor  en  línea  de
frente  contra  los  dos  navíos,  los  precisaron  a  atravesarse  y  corres
ponder  con  toda  su  artillería,  durando  este  ataque  dos  horas,  hasta

que,  refrescando  el  viento,  se  retiraron  las  lanchas,  haciendo  algu
nos  disparos  las  bombarderas.
¿3

DIA16

1754.—Una  división  compuesta  de  jabeques  a  las  órdenes  del

Capitán  de  Fragata  .D.  José  de  Flon,  batió  a  los  jabeques  argelinos
del  mando  de  Aggi-Musa,  los que  después  de  catorce  horas  de  fuego,
fueron  echados  a  pique  y  conducidos  a  Cartagena  los  arraeces  con
sus  tripulaciones.

DIA  18

1643.—Combate  naval,  en  Cartagena  de  Indias.  Al  regresar  de
Cartagena  de  Indias  con  la  flota  de  Tierra  Firme  el  General  don
Martín  Carlos  de  Meneos,  a  muy  poca  distancia  del  mismo  Carta
gena,  se  encontró  con una  escuadra  enemiga  de  46  bajeles  franceses,

número  casi  doble  que  el  de  los  suyos.  En  lugar  de  retirarse,  tuvo
Meneos  la  temeridad  de  acometerlos,  y  después  del  mis  tenaz  com

bate,  le  echaron  a  pique  dos  galeras,  le  incendiaron  dos  galeones  y
le  tomaron  los  franceses  uno.  Aunque  conservó  la  mayor  parte  de

ToMo  cvuz                                                      5
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los  caudales  y  la  carga,  tuvo  más  de  200  muertos  y  que  refugiarse

en  Cartagena  para  reparar  sus  averías  y  curar  sus  heridos.  No pudo
regresar  a  España  hasta  fines  del  siguiente  año.

DL.  20

1741.—ontinuó  el  bombardeo  por  los  ingleses  a  Cartagena  de

Indias.  Antes  de  las  cuatro  de  la  mañana  desembarcaron  1.200 hom
bres  escogidos  y  atacaron  al  cerro  y  castillo  de  San  Lázaro  que  de

fendían  250  soldados  de  tropas  de  Marina  y  de  los  regimientos  de
Aragón  y  de  España.  El  fuego  fué  muy  vivo  por  una  y  otra  parte.
Cuando  aclaró  el  día,  reforrzaron  las  tropas  españo1a  con  algunos

piquetes  de  marinería  armada;  desde  entonces  fué  el  fuego  mejor
dirigido  y  niña  certero,  causando  tanto  estrago  en  los  enemigos  que
a  las  siete  de  la  mañana  huyeron  precipitadamente,  abandonando
sus  fuertes  y  dejando  la  quebrada,  por  donde  atacaron,  llena  de
muertos  y heridos.

DIA  25

1898.—La  lancha  Ligera,  que  mandaba  el  Oficia’ de  Marina,  Pé
rez  Rendón,  es  agredida  en  la  tarde  de  este  día  frente  a  Cárdenas,

(Cuba),  por  un  destructor  americano.  Al  décimo  disparo  de  la  lan
cha  le  causó  al  destructor  averías  de  tal  consideración  que,  a  toda
máquina,  se  vió  precisado  a  dejar  el  lugár  de  la  acción.  De  los  71)
disparos  que  hizo  el  buque  enemigo,  causó  a  la  lancha  sólo la  rotura
de  dos  candeleros.  (Guerra  con  los  Estados  Unidos.)

DL&  28,

1528.—Combate  naval  del  Cabo  del  Orso  (Urso),  no  lejos  de
Amalfi  (Italia).  Se  hallaba  úna  escuadra  bloqueando  a  Nápoles,  y
antes  de  que  llegase  una  de  20  galeras  más,  de  venecianos,  deter
minó  D.  Hugo  de  Moncada,  primer  Capitán  general  de  la  mar,  salir

contra  las  que  estaban  a  la  vista,  y  así  lo  hi,  trabándose  reñida

y  sangrienta  batalla,  en  donde  por  ambas  partes  hubo  pérdidas  de  -

consideración.  Los  muertos  o  ahogados  de  Infantería  ascendieron
a  700,  y  otros  tantos  próximamente  los  marineros  y  forzados.  Los
genoveses  perdieron  más  de  500 combatientes.  Por  el  número  de  los
bajeles  no  fué  el  combate  de  los  que  podían  considerarse  grandes  o
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principales  que  decidan  una  campaña;  pero  sirvió  de  estudio  para
fijar  principios.  No  procedió  D.  Hugo  de  Moncada  ligeramente  sa

liendo  a  retar  a  una  fuerza  superior  en  galeras,  y  que  tenían  ade
más  en  favor  la  ventaja  que  lleva  toda  escuadra  organizada  de
tiempo  atrás  y  que  espera  cruzando  en  la  mare a  la  que  se  arma  cori
precipitación  y  con  genteS no  avezada  a  la  vida  a  bordo.  La  situa

ción  de  la  plaza,  la  seguridad  de  que  muy  pronto  se  vería  estre
chada,  le  abonabaii  para  arriesgar  un  lance  que  podía  proporcio
narle  tiempo  para  aprovisionarse.  Moncada  recibió  dos  balazos  de

arcabuz  y  uno  de  esmeril,  que  le  destrozó  una  pieri-ia,  falleciendo
a  los pocos  momentos.

DIA  29

1811.—Una  división  naval  al  mando  del  Capitán  de  Fragata
D.  Jacinto  de  Romarate,  compuesta  de  los  bergantines  Cisne  y  Be
lén  y  de  los  faluchos  Faura  y  San Martín;  se  trasladó  al  río  Para
na,  y  en  el  surgidero  de  San  Nicolás  de  los  Arroyos,  sostuvo  un
brioso  y  tenaz  combate  contra  ios buques  enemigos,  que  eran  la  go
leta  invencible,  el  bergantín  Veinticinco  de  Mayo  y  la  balandra
América,  que  fueron  vencidos  y  apresados,  conduciéndolos  a  Mon
tevideo.  A  consecuencia  de  esta  acción  naval,  le  concedió  S.  M.  a

D.  Jacinto  de  Romarate  la  graduación  de  Capitán  de  Navío  y  la  cruz
de  la  Marina  laureada.

DIA3O

1816—Combate  naval  al  norte  de  la  isla  Margarita  (América).
El  bergantín  Intrépido  y  la  goleta  Rita,  fueron  atacados  por  siete

goletas  de  mucha  fuerza  al  mando  del  Almirante  Brión.  El  combate
fué  tan  obstinado  que  la  Historia  presenta  pocas  veces  otra  igual,
principalmente  en  el  Intrépido,  que  se  defendió  de  varios  abordajes,

al  punto  de  encontrar  los  enemigos  14  hombres  vivos.  Los  Coman
dantes  de  los  buques  españoles  Iglesia y  Ocampo, perecieron  en  el
combate.  El  Rey,  en  virtud  de  la  heroica  muerte  del  Teniente  de

Navío  D.  Rafael  de  la  Iglesia,  se  sirvió  mandar  que  se  pusiera  a
un  bergantín  de  su  Real  Armada,  el  nombre  de  intrépido  de  la
Iglesia.

1—-:i



De  Revistas  extranjeras

¿Cuál es la importancia real del armamento torpedero
en  los  modernos destructores?

Interesante  artículo  que  con  este  título  publica  el  Capitán  de  fraga
ta  Angel  Oinocchietti,  y  cuyo  trabajo  reproducimos  a  continuación  ínte
gramente:

«La  guerra  musidial  demostró  sobradamente  las  necesidades  de  poseer

buenas  cualidades  náuticas,  al  propio  tiempo  que  un  buen  armamento  y
una  elevada  velocidad  para  todo  buque  de  guerra.

Para  que  las  unidades  menores  pudiesen  cumplir  estos  requisitos
hubo  de  auimentarse  notablemente  su  desplazamiento.

Así  se  llegó  a  los  destructores  de  1.500  toneladas;  en  otros  buques,  a
las  2.000/3.000,  para  desempefiar  el  papel  de  pequefios  exploradores  y
conductores  de  flotillas  de  los  destructores.

Al  seguir  este  camino  lógico  no  se  tuvo  en  cuenta,  •no obstante,  que  se
apartaban  de  la  tradición  característica  de  empleo  de  tales  unidades.
Estos  buques  nacieron  para  emplear  principalmente  el  torpedo.

Para  poder  llevar  a  fondo  este  ataque  necesitaban  poder  acercarse  a
escasa  distancia  del  blanco,  tanto  de  noche  como  de  día,  permaneciendo
siempre  invulnerable  a  la  reacción  del  tiro  enemigo.

Las  cualidades  esenciales  para  este  objeto  eran  el  andar  y  las  pe
quefias  dimensiones.

La  velocidad  elevada  se  conserva  y  hasta  se  ha  incrementado;  han
aumentado  las  posibilidades  de  sostenerla  en  condiciones  de  mar  y  tiem
po  no  muy  favorables;  pero  las  pequefias  dimensiones  han  desaparecido.

Lo  mismo  de  día  que  de  noche,  un  moderno  destructor  o  conductor  de
flotilla  constituye  un  mqgnífleo  blanco  visible,  salvo  en  muy  contados  ca
sos,  a  distancias  tales  que  sea  perfectamente  eficaz  la  artillería  enemiga.

Esta  comprobación  debió  aconsejar  un  atento  examen  de  los  criterios
hasta  entonces  dominantes  en  la  decisión  del  armamento  de  estas  uni
dades.

Ya  que  el  empleo  del  torpedo  se  bacía  un  tanto  aleatorio,  mientras,
por  la  escasa  capacidad  defensiva  de  los  buques  mayores,  aumentaban
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las  posibilidades  de  rendimiento  del  cañón,  y  un  medio  de  ofensd  nada
despreciable  aparecía  en  la  mar  con  la  incorporación  de  los  aeroplanos,
parece  lógico  haber  emprendido  el  camino  de  transformación  del  torpe
dero  en  cañonero  y  ametrallador  respcto  a  los  buques  meneres.

No  cabe  duda  que  se  ha  entrevisto  este  concepto;  pero  no  se  puede
decir  que  nadie  lo  baya  adoptado  francamente.

Se  ‘ha  aqmentadd  el  calibre  y  la  potencia  da  los  cañones  que  arman
las  unidades  de  que  se  trata;  se  han  ampliado  sus  posibilidades  de  em
pleo  con  la  instalación  de  instrumentos  adecuados;  se  han  instalado  pie
zas  antiaéreas;  pero  permanecen  los  torpedos;  es  más;  de  los  cuatro  tu
bes  que  constituían  el  ‘armamento  clásico,  se  ha  pasado  a  los  seis  y  hasta
a  los  ocho  en  algunos  casos.

Esta  resistencia  a  una  notable  reducción  del  armamento  torpedero  a
bordo  de  los  conductores  de  flotilla  y  destructores  se  debe  a  los  propug
nadores,  con  argumentos  un  tanto  vagos,  de  lo  que  se  puede  resumir  en
la  siguiente  frase:  «Nunca  se  sabe  cuándo  puede  llegar  una  buena
ocasión.  »

Examinaremos  a  continuaeión  el  pasivo  notable  que  hay  que  soportar
en  espera  de  esta  favorable  ocasión,  y  si  para  alcanzarla,  en  el  caso  de
que  se  presente,  es  necesario  una  cantidad  semejante  de  ‘torpedos.

Analicemos,  según  las  enseñanzas  de  la  guerra  niundial,  euáles  son
las  probabilidades  de  un  provechoso  empleo  del  torpedo  en  la  acciones
bélicas  actuales  por  parte  de  los  buques  de  que  tratam.

Comencemos  por  poner  de  relieve  que  el  estado  de  perfección  de  los
torpedos  actuales  hace  presumir  que  se  está  muy  próximo  a  nn  punto
difícil  de  mejorar.  Lo  mismo  puede  decirse  de  los  initrumentos  calcula
dores  de  los  elementos  necesarios  para  el  lanzamiento.

No  existe,  pues,  prácticamente,  ninguna  esperanza  de  que  puedan
cambiar  los  términos  de  la  cuestión.

El  empleo  del  torpedo  por  parte  de  un  destructor  o  ezplorador  (re
cordemos  que  se  denominan.  «exploradores»  en  Italia  a  los  que  nosotros
conocemos-  como  conductores  de  flotilla,  según  la  clasificación  británica)
se  considera  seriamente  como  impracticable  durante  el  día,  salvo  en  ca
sos  especiales  de  vsihiidad  difíciles  de  encontrar.

En  este  caso  el  atacante  puede  sufrir  la  reacción  artillera  del  ata
cado  antes  de  que  éste  llegue  a  distancia  de  lanzamiento  (10  a  12  kiló
metros),  y  además  podría  esquivar  fácilmente  el  torpedo  o  el  haz  de
ellos  que  se  lanzasen  con  una  sencilla  maniobra.

Para  aquellos  que  no  estén  familiarizados  con  los  problemas  del  lan
zamiento  haré  presente  que  un  torpedo  de  último  tipo  recorre  tal  dis
tancia  con  una  velocidad  media  que  será  del  orden  de  los  900  metros  en
el  «primer  minuto».

H.a  de  llegar  al  blanco,  por  consiguiente,  algo  así  como  al  cuarto  de
hora  de  haber  sido. lanzado;  para  que  dé  en  el  blanco  es  necesario  que
éste,  continúe  navegando  al  mismo  rumbo  y  andar  con  que  fueron  calcu
lados  los  elementes  de  lanzamiento.

Ello  habrá  de  suceder  solamente  en  dos  casos:  complicidad  del  ataca-
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do  o  sorpresa.  No  hay  que  detenerse  n  eaminarlos,  porque  están  fuera
de  las  posibilidades  prácticas.

-  Los  defensores  del  torpedo  a  ultranza  lo  reconocen  así;  pero  no  dR
ndnuyen  el  armamento  torpedero,  sino  que  se  limitan  a  decir:  «Estamos
de  acuerdo  en  cuanto  a  las  circunstancias  que  se  presentan;  pero  nos
otros  pretendemos  empiear  los  torpedos  en  haz,  y  no  contra  una  sola
unidad,  sino  contra  toda  una  fonmación.  Entonces  cambian  las  proba
bilidades,  y  el  contrario  ha  de  maniobrar,  por  lo  menos,  si  es  que  pre
tende  evitar  este  haz  mortífero,  y,  en  el  caso  de  que  esté  combatiendo
con  unidades  mayores  propias,  ello  puede  colocarlo  en  condiciones  des
favorables.                  ¼

Todos  aquellos  que  recuerden  al  detalle  la  batalla  de  Jutlandia  verán
en  estas  afirmacionés  una  codificación  de  las  razones  que  impulsaron  al
Almirante  Seheer  a  su  intento  en  el  momento  más  crítico  de  la  acción,  o
sea  cuando  su  flota  estaba  a  punto  de  quedar  envuelta  por  la  británica
en  un  abrazo  mortal.

Numerosísimos  críticos  navales  de  autoridad  que  examinaron  est:  pe
ríodo  del  combate  afirman  que  hizo  perfectamente  el  Almirante  alemán
recurriendo  a  tal  expediente  para  salir  de  una  situación  que  podíalta
eerse  desesperada  rápidamente;  pero  que  el  Almirante  inglés  obró  muy
mal  al  prestarse  al  juego  de  su  adversario,  maniobrando,  cuando  pudo
neutralizar  su  ataque  por  medio  de  las  numéáosas  unidades  ligeras  de
que  disponIa.

En  el  porvenir,  lo  probable  es  que  dos  fuerzas  navales  contrapuestas
mantengan  sus  buques  menores  dispuestos  para  realizar  los  posibles  ata
ces  de.  este  género  que  intente  el  enemigo.

Estos  llevarán  fatalmente  a  un  combate  entre  las  fuerzas  ligeras,
como  corolario  del  sostenido  por  los  buques  mayores;  el  ataque  al  torpe
do  habrá,  pues,  de  dejarse  para  mejor  ocasión.

Se  objetará  que  el  ataque  se  puede  llevar  a  cabo  por  medio  de  fintas
su.tiles,  escalonando  las  flotillas  oportunamente,  y  que  se  puede  cubrir
por  medio  de  cortinas  emitidas  por  aviones,  etc.;  etc.

Si  la  táctica  de  aquel  que  eontraataca  es  igualmente  avisada,  y  nada
autoriza  a  suponer  otra  cosa,  siempre  será  el  mismo  resultado  a  que  se
llegue.

Y  respecto  a  la  cobertura  por  medio  de  cortinas  de  ocultación,  espe
cialanente  si  son.  emitidas  por  aeroplanos,  hay  que  advertir  que,  si  bien
tapan  el  blanco,  no  es  menos  cierto  que  impiden  al  atacante  tomar  los
elementos  indispensables  para  determinar  los  datos  necesarios  para  lan
zar  con  ciertas  probabilidades  de  éxito.  El  lanzamiento  habrá,  pues,  de
realizarse  después  de  haber  pasado  la  cortina;  aunque  sea  corto  el  lapso
de  tiempo,  nada  impide  al  atacado  disponer  sus  unidades  similares  acer
ca  de  la  cortina  y  en  los  sectores  que  se  consideren  de  mayor  peligro.

La  conclusión  de  todo  ello  es  que  el. ataque  diurno  con  torpedos  es  su
niamente  aleatorio.              .

Pasemos  a  considerar  su  empleo  nocturno,  en  el  cnal  fundan  algunos
grandes  esperanzas.
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Si  se  examina  atentamente  lo  ocurrido  en  el  mar  del  Norte  en  la  nor

che  del  31  de  mayo  al  1.°  de  junio,  en  la  noche  siguiente  del  combate
mencionado,  caerán  a  tierra  todas  estas  ilusiones,

Aquella  noche  las  fuerzas  navales  alemanas  e  inglesas  se  mantuvie
ron  en  contacto  durante  más  de  cinco  horas.  Los  ingleses  tenían  35  gran
des  buques,  30  cruceros  y  unas  decenas  de  destructores,  contra  25,  í5  y
otros  tantos,  respectivamente,  de  parte  de  los  alemanes.

El  número  de  tubos  lanzatorpedos  era  aproximadamente  el  mismo
en  ambos  bandos:  míos  cnatrocientói.

Los  destructores  de  ambos  adversarios  estaban  mandádos  por  gcntes
de  alto  valor  militar,  y  sus  dotaciones  tenían  el  adiestramiento  que  pro
ducen  dos  años  de  actividad  bélica  constante.  Aquélla  debía  tener  lugar
la  apoteosis  del  torpedo.  ¡O  entonces  o  nunca!  Jamás  se  encontrarán  en
la  Historia  naval  tanto  blancos  al  alcance  de  tantos  tubos  de  lanzar.

Y  es  bien  notorio,  que  en  la  citada  noche,  que  debió  ser  fatal  para  los
buqües  grandes,  no  ocurrió  náda  o  casi  nada.  Solamente  un  torpedo,  lan
zado  por  un  destructor  inglés,  dió  en  el  blanco  y  hundió  un  viejo  aco
razado  alemán.  Por  el  contrario,  algunos  destructores  de  ambos  bandos
fueron  echados  a  pique  por  la  artillería  enemiga  o  por  abordaje.  y  no
faltaron  las  escaramuzas  entre  buques  grandes  y.  chicos.

II

La  Historia  y  la  práctica  demuestran  cd  abnndantiurn  que  el  torpe
do  no  puede  ser  para  los  modernos  destructores  sino  un  arma  de  empleo
«completamente  casual».

Hasta  hoy  se  ha  sacrificado  a  ello  demasiado  peso  y  demasiado  espa
cio  a  bordo.

Para  dar  una  idea  del  peso,  diremos  que  un  torpedo  moderno  pesa
1.800  kilogramos,  y  que  los  mastodónticos  tubos  necesarios  para  su  lan
zamiento  pesan  en  total  unas  toneladas,  así  como  que  toda  la  maquina
ria  neeesari,a  para  el  alistamiento  de  los  torpedos  es  muy  pesada  y  em
paebosa.

Ahora  bien;  el  peso  y  el  espacio  requeridos  para  este  armamento  de
torpedos  en  ¿uestras  unidades  menores  (pesos  altos  y  estorbos  en  cu
bierta)  son  elementos  preciosos  que  se  asignan  a  las  armas  y  máquinas
de  seguro  rendimiento;  ante  todo  a  la  artillería  y  la  defensa  contra  ae
ronaves.

A  pesar  de  todos  los  futurismos,  el  cañón  es,  y  será  por  mucho  tiem
po  todavía,  el  arma  soberana  de  los  mares.  Nunca  se  hará  lo  bastante
para  aumentar  la  potencialidad  de  nuestros  buques  en  ese  terreno.  La
defensa  antiaérea  requiere,  a  su  vez,  un  gran  desarrollo.

Es  una  frase  hecha  que  un  buque  tiene  ‘poco  que  temer  de  los  ata
ques  aéreos;  ‘esto es  cierto,  siempre  que  se  halle  dotado  de  una  defensa
suficiente.  Y  ésta  será  aún  más  necesaria  cuando  se  halle  fondeado.

Hay  un  modo,, por  consiguiente,  un  medio  para  emplear  de  manera
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más  remuneradora  militarmente  el  margen  de  pesos  que  resulta  de  una
reducción  del  armamento  torpedero  actual.  He  dicho  reduciendo,  y  no
aboliendo,  porque  no  trato  de  ser  demasiado  radic’el,  para  dejar  una
puerta  abierta  al  «no  se  sabe  nunca».

Un  par  de  torpedos  en  tubos  laterales  sería  más  que  suficiente  para
hacer,  frente  a  cualquier  éventualidad  afortunada.  Pero  nada  más.  Si  al
jinete  le  han  dejado  la  lanza  y  el  sable  es  porque  pesan  poco  y  no  impi
den  al  arma  de  Caballería  el  empleo  racional  de  la  caxabina  o  la  ame
tralladora,  y,  si  es  necesario,  armas  más  modernas  todavía.

Las  opiniones  del  Capitán  de  fragata  Cinocchietti  contrastan  notable
mente  con  la  «política  torpedera»  italiana;  realmente  es  la  vuelta  al  ca
fionero-torpedem,  precursor  del  actual  destructor,  lo  que  pretende  el  dis
tinguido  Jefe  de  la  Armada  italiana.

Hace  tiempo  que  en  Italia  se  abre  paso  la  tendencia  a  la  reducción
de  las  dimensiones  del  destructor,  y  si  no  se  ha  llevado  a  vías  de  hecho
se  debe,  sin  duda,  a  tener  que  oponer  unidad  por  unidad  a  las  de  la
flota  francesa  en  su  política  mediterránea.

Son  incontestables  sus  razonamientos;  pero  si  se  tiene  en  cuenta  la
«torpezar  del  torpedo  como  arma,  es  indudable,  asimismo,  que  con  la  so
lución  propugnada  por  Ginocchietti  se  reducen  talmente  sus  posibilida
des,  que  prácticamente  quedan  reducidas  a  cero.  Por  otra  parte,  la  vul.
narabiidad  enorme  del  destructor  actual,  mayor  todavía  que  la  de  los
cruceros  de  la  época  posterior  a  la  guerra;  sus  probabilidades  contra
un  semejante,  son  aún  más  casuales  que  las  de  acertar  con  un  torpedo
en  el  lanzamiento  contra  unidades  mayores.  Pero  lo  innegable  es  que
las  actuales  dimensiones  del  destruétor,  en  cualquiera  de  los  casos,  son
extremadamente  exageradas.

Consíderacíones acerca del « Ersatz-Preussen »

Por  el Director del tanque experimental
de  San  Paolo (Roma).
(De «Echí e comente»).

Entre  las  varias  estipulaciones  del  Tratado  de  Versalles,  enoaminadas
a  dejar  en  un  mínimo  la  potencia  bélica  de  Alemania,  es  bien  conocido
que  estaba  la  de  limitar  las  unidades  navales  que.  forman  el  núcleo  de  la
flota  al  número  de  seis,  permitiendo  la  substitución  de  las  existentes
con  otras  de  un  desplazamiento  máximo  de  10.000  toneladas.  Y  es  asi
mismo  sobradamente  sabido  que  el  máximo  calibre  artillero  consentido  a
tales  buques  es  al  de ‘280 milímetros.

Cualesquiera  que  fuesen  las  características  de  bales  buques,  había  de
admitirse  en  aquella  época• que  harían  buen  papel,  en  el  caso  necesario,
ante  mayores  calibres  de  cañones;  y  puede  eñadirse  que  las  naciones  que
borraron  de  sus  listas  los  buques  grandes  anteriores  a  la  guerra  Verían
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el  grueso  de  sus  fuetzas  navales  reducidas  a  buques  del  mismo  despla
zamiento  nominal,  10.000 tóneladas,  consentido  por  los  acuerdos  de
Wáshington;  buques  cuyo  armamento  principal  se  estableció  que  había
de  ser  integrado  por  piezas  de  203  milímetros.

Aparte  la  influencia  de  otras  características  guerreras  de  tales  nue
vos  buques,  resultaba  evidente  una  in Ceriorldad  respecto  a  los  alemnues
por  razón  de  la  artillería.

Los  primeros’  datos  que  se  tuvieron  sobre  el  proyecto  del  buque  ale
mán  provóearon  la  alarma,  manifestaciones  de  Prensa,  sobre  todo  por
parte  de  la  extranjera,  que  dijo  que  lo  excepcional  del  tipo  de  buque  re
volucionaba  de  golpe  todas  las  posibilidades  de  los  proyectistas  actuales.
Ponderando  grandemente  sus  cualidades,  a  pesar  de  definirla  como  «de
bolsillo»,  se  aseguraba  que  encerraba  aún  las  cualidades  del  acorazado.

Ni  aun  cuando  se  han  conocido  las  verdaderas  características  del
buque  ha  cesado  el  nimor  ni  las  «aprensiones»  por  la  creación  del  nuevo
tipo  alemán,  el  buque  A,  o  Ersatz-Preussen,  que  recibía  el  nombre  de
Admirol  von  Seheer,  y  todavía  dura  en  la  Prensa  extranjera,  con  motivo
de  los  trabajos  de  la  Conferencia  de  Londres.  Acaso  se  trata  valorizando
exageradamente  las  cualidades  del  nuevo  buque  y  sus  posibilidades  en
un  posible  teatro  estratégico,  sobre  todo  cuando  vaya  unida  a  las  cinco
gemelas,  concedidas  por  el  Tratado  de  Versalles,  de  justificar  un  nuevo
y  consiaerable  aumento  de  las  fuerzas  navales  que  oponerle.

No  nos  parece  por  ello  fuera  de  lugar  un  examen  de  las  posibilida
des  constructivas  en  el  terreno  por  los  desplazamientos  establecidos  en
el  mencionado  Tratado  de  Paz;  es  decir,  dentro  de  las  10.000  toneladas
que  como  límite  máximo  corresponden  a  los  buques  de  línea.

Tliia  vez  fijado  el  desplazamiento  y  el  calibre  de  la  artillería,  el  pro
yectista  tiene  ante  sí  una  cantidad  infinita  de  soluciones.  SI  establece  la
velocidad,  deberá  fijar  con  arreglo  a  ella  las  dimensiones  del  casco,  y  que
dará  en  el  margen  de  pesos  una  parte  alícuota  para  asignar  a  la  pro
tección.  Si  quiere  que  el  buque  esté  dotado  de  una  mayor  coraza,  la  so
lución  del  problema  habrá  de  ser  a  costa  de  l.a velocidad,  y  esta  variación
acarreará  variaeionés  en  las  dimensiones  del  casco,  con  la  consiguiente
reducción  ‘del  peso  de  éste,  siendo  cosa  sabida  que,  a  igualdad  de  des
plazamiento,  un  buque  menos  veloz  requiere  un  easeoi más  corto,  y  me
nor  pese  como  secuela.

Ahora  bien;  fijado  el  peso  reservado  al  armamento  bélico,  y  deseando
que  el  buque  tenga  una  notable  protección  acorazada,  los  ingenieros  no
vales  alemanes  han  tenido  que  reducir  la  velocidad  a  26  nudos.

Prescindiendo  del  empleo  de  ambos  tipos  de  buques,  y  considerando
la  cuestión  desde  el  punta  de  vista  del  proyecto,  se  ve  inmediatamente
que  ambos  tipos  reflejan  dos  diferentes  y  particulares  «posiciones»,  por
decirlo  así,  en  el  cuadro  da  las  posibilidades  de  la  construcción  en  a]
límite  ‘de  las  10.000  toneladas.  En  las  del  tipo  Versalles  (alemanes)  se
ha  dado  un  mayor  incremento  al  factor  protección  y  ‘artillería;  pero  la
velocidad  se  quedó  en  26  nudos;  los  de  tipo  Wúshin,qton  (aliados)  se  ha
acentuado  la  velocidad  hasta  32/36  nudos,  conteniendo  la  posibilidad  del
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armamento  ea  menor  límite  que  los  Versalles,  con  evidente  detrimento  de
las  cualidades  ofensivas  y  defensivas.

De  este  modo  ponemos  de  relieve  que  nada  hay  de  extraordinario  en
la  concepción  del  tipo  Versalles.

Algunos  datos  numéricos  pueden  acaso  esclarecer  mejor  cuanto  que
da  expuesto:

PESOS  EN  AMBOS  TIPOS           «VEa5ALLFS»        «WÁSHINGTON»

Casco,  toneladas3700                4.400
Máquinas  auxiliares,  toneladas        480  4 610                5 230
Materiales  de  alistamiento,  de

pósitos,  eta,  toneladas430                  430
Coraza,  toneladas2.700   3         2.000  3 930
Aparato  motor,  toneladas..        1.150                1.930
Armamento,  toneladas1.700                1.000
Desplazamiento  nominal,  tone

ladas10.160               10.160
Velocidad,  nudos26                  31,5
Potencia  motriz,  c.  y50.000               &OEOO

Los  datos  del  crucero  Wáshington  se  refieren  al  tipo  inglés  Saffolk,
que  se  caracteriza  por  el  valor  mínimo  de  la  velocidad  respecto  a  los  de
su  tipo;  tiene  casco  pesado  y  coraza  discreta.

Si  nos  referimos  a  un  crucero  Wáshington  en  que  predomine  neta
mente  el  andar,  los  datos  anteriores  serían:

Casco,  máquinas  auxiliares,  etc.,  5.000  toneladas.
Coraza  y  aparato  motor,  3.710  toneladas.
Armamento,  1.450 toneladas.
Desplazamiento  nominal,  10.160  toneladas.

-      Velocidad, 36  nudos.
Potencia  de  máquinas,  150.000 c.  y.

Eulos  buques  del  tipo  Versalles  la  mayor  parte  alícuota  de  pesos  re
querida  por  la  protección  1 ué  compensada  par  el  peso  ligero  del  aparato
motor,  y,  como  consecuencia,  produjo  reducción  de  velocidad.  El  aumen
to  del  armamento  tué  compensado  por  el  pienor  peso  del  casco  y  del  bu
que  en  general.  Estos  dos  puntos  no  necesitan  mayores  explicaciones.
Respecto  al  primero,  es  evidente  que,  manteniendo  la  velocidad  en  lími
tes  muy  inferiores  a  los  de  los  cruceros  Wáshington,  era  razonable  una
proporción  en  la  reducción  del  peso  del  aparato  motor.  Pero  los  ingenie
ros  navales  alemanes  no  han  querido  aprovechar  todo  el  margen  que  hu
bieran  tenido,  orque  en  tal  caso  habrían  adoptado  la  propulsión  a  tur
binas  y  dejado  reducido  el  peso  del  aparato  motor  a  750  toneladas  sola
mente,  mientras  por  haber  adoptado  el  motor  Diesel  el  peso  ha  llegado  a
1.150  toneladas;  pero  estas  consideraciones  no  pesaron  por  el  hecho  de
poder  efectuar  una  prueba  de  motores  en  larga  escala,  que  ciertamente,
si  tiene  éxito,  ha  de  ‘producir  grandes  modificaciones  en  el  futuro.  El
aparato  motor  del  buque  se  halla  integrado  por  dos  grupos  de  cuatro  mo
tores  tipo  Diesel,  capaces  de  desarrollar  6.250  caballos  cada  uno,  o  sea
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50.000  caballos  en  total,  sobre  las  dos  hélices  que  tiene  el  buque.  No  2 ué
cuestión  de  pesos,  sino  de  una  experiencia  en  grande  para  el  empleo  de
motores  Diesel;  los  proyectistas  han  puesto  a  contribucion  cuanto  la  tec
nica  les  podía  ofrecer.

En  el  segundo  puntó,  el  relativo  al  casco  y  los  medios  elegidos  para
contener  el  peso  correspondiente  en  límites  modestos,  para  obtener  un
margen  a  dedicar  al  ‘armamento  guerrero,  es  un  hecbo  que  el  problema
se  ha  afrontado  con,  el  empleo  de  especiales  aleaciones  ligeras  y  de  es
tructuras  de  aceroi  de  resistencia  muy  elevada.

Aleaciones  ligeras  y  resistentes;  supresión  de  las  uniones  por  medio
de  cubrejuntas;  del  remachado,  para  substltuirlo  por  la  soldadura  eléc
trica.  Pero  otra  razón  de  reducción,  de  pesos  debe  buscarse  en  la  confi
guración  general  del  ‘buque  y  en  las  dimensiones  del  mismo,  ya  que  el
casco  es  de  escaso  puntal,  de  donde  se  deriva  una  reducción  de  pesos.
Aun  en  esto,  nada  de  revolucionario,  sino  adopciór.  de  criterios  bien  CO-:

nocidos  para  alcanzar  el  fin  deseado.
‘No  será  superfino  una  indicación  de  las  características  bélicas  de  la

artlller’a:  Se  trata  de, limitarla  a  seis  piezas  de  280  milímetros,  dispues
tas  en  dos  torres  triples,  una  a  proa  y  otra  a  popa,  en  la  misma  altura
sobre  la  flotación.  La  adopción  de  las  torres  triples  2 ué  hecha  por  pri
mera  vez  en  nuestra  Marina  en  el  Dante  Álighieri,  y  sucesivamente  en
las  flotas  de  Inglaterra  y  los  Estados  Unidos,  la  disposición  de  las  tores
a  proa  y  popa  y  al  mismo  nivel  es  antiquísima.

En  substancia,  nada  que  pueda  producir  revoluciones  en  el  ,campo  de
la  técnica  de  los  buques  de  guerra;  dicho  sea,  no  para  disminuír  el  mé
rito  de  los  ingenieros  navales  alemanes,  que  en  los  concursos  internacio
nales  ocuparon  un  puesto  distinguido  siempre  por  la  valentía  de  sus
concepciones,  sino  para  apreciar  justamente  la  situación  actual.

Como  queda  dicho,  pudieron  valerse  de  cuanto  otrecla  la  técnica  para
resolver  un  problema  que  en  principio  se  presentaba  arduo.  Los  italia
nos  podemós  ‘afirmar  que  en  todas  las  épocas  hemos  creado  tipos  de  bu
ques  notables,  y  basta  citar  un  nombre  solo,  el  Dailio,  botado  en  1870.. -

Algfin  cronista  extranjero  ha  querido  llamar  «joven»  a  la  Marina  ita
liana,  y,  ‘aun  aceptando  el  calificativo,  habrá  que  reconocer  que  en  el
período  de  su  juvenil  ezistencia  ‘ha producido  tipos  de  buques  qtte  hacen
honor  a  las  Marinas  ‘que  gozan  tradiciones  antigu’as;  para  citar  algunos,,
hablaremos  del  Garibaldi,  reproducido  en’  varios  ejemplares  para  flotas.
extranjeras;  afin  sobreviven  dos,  y  fueron  modelos  de  notables  caracte
rísticas  bélicas  en  buques  pequefios.  (En  realidad  existen  seis,  contando
los  dos  japoneses  y  los  cuatro  argentinos,  y  sin  el  Ferrucio,  que  ha  sida
dado  de  baj’a  recientemente.)

Los  tipos  San  Giotgio,  que  aún  se  hallan  en  servicio  en  nuestra  Ma
rina,  tuvieron  cierta  celebridad  por  lo  genial  del  proyecto;  significaron.
una  solución  brillantísima,  del  problema  planteado  al  ingeniero,  cmi
nente  proyectista  Eduardo  Masdea,  que  tantas  ensefianzas  ha  dejado  y
aún  hoy  pueden  ser  útiles.  Vale  la  pena  de  hacer  algunas  comparaciones
del  San  G-iorgio con  el  tipo  Versalles:
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PESOS EN  AMBOS TIPOS          «SAN GloRolo»          «VERSALLES»

Casco, toneladas3.652
Maquinas  auxiliares,  toneladas        628  4 617            4.610
Máterial  de  alistamiento,  tone

ladas337
Coraza,  toneladas1.972                2.700
Aparato  motor,  toneladas..           1.237                1.150
Armamento,  toneladas..  ..           1.522                1.700
Desplazamiento  nominal,  tone-

ladas9.348               10.160
Velocidad,  nudos            23                   26
Potencia  motriz,  e.  y         18.000               50.000
Eslora,  metros131                 180,2
Peso  de  la  coraza  por  metro  de

eslora,  toneladas15                  15

Ahora  bien;  si  en  el  San  Giorflio,  en  lugar  de  pesadas  máquinas  de
69  kilogramos  por  caballo,  se  hubiesen  podido  instalar  otras,  aunque  sean
de.  sólo  22  kilogramos  por  caballo,  y  capaces  de  desarrollar  28.000  de  és
tos,  suficientes  para  alcanzar  el  andar  de  26  nudos,  hubiese  sido  necesa
rio  para  su  nuevo  aparato  motor  ideal,  no  ya  las  1.237 toneladas  que  tie
ne,,  sino  solamente  unas  650,  y  así  hubiese  ganado  un  peso  que  dar  al  ar

mamento,  elevando  la  cifra  de  éste  desde  las  1.522  toneladas  actu’ales  a
2.100,  muy  superior  al  del  tipo  Versalles.  Respecto  a  la  coraza,  es  bien
conocido  que  el  San  Giorgio  alcanza  hasta  200  milímetros,  mientras  el
Versalles  se  que.da  en  los  125.

Por  ello  puede  considerarse  el  San  Giorgio  como  un  buque  de  excep
cionales  características  eo  su  época,  tomado  como modelo,  y  aprovechán-.

-     dose solamente  de  los  progmsos  alcanzados  en  la  construcción  de  máqui
nas  podría  adquirir  características  capaces  de  competir  con  las  mejores
construcciones  actuales.

Para  terminar,  creemos  que  se  debe  considera  en  su  justo  valor  lo
que  hacen  los  otros,  no  ya  para  copiar  o  seguir  las  normas,  sino  para
confortar  la  conciencia  sobm  la  bondad  de  las  propias  creaciones  y  ase
gurar  la  conilnuidad  de  las  tradiciones  que  nos  fueron  legadas  por  nues
tros  mayores.

«Hágalo  usted».

Por  RALPH C. PARKER
Capitán  de fragata de la  Marina de los

Estados  Unidos

(Del  United  .¶tates Naval Institute  Proceedings’)

La  confección  del  aparatito  (indicador  de  rumbos,  o  como  quiera  lla
inársele),  que  paso  a  describir,  tuvo  su  origen  en  la  necesidad  que  yo
sentía  de  disponer  de  algún  medio  para  la  msolución  rápida  de  cirtos
problemas  de  maniobra  y  puntería  de  torpedos,  sin  tener  que  recurrir
al  compás  y  regla  de  paralelas  que  se  utilizan  en  la  rosa  táctica,  ni  a  las
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complicadas  operaciones  de  un  aparato  de  dirección  de  torpedos.  Los  co
nocimientos  de  Geometría  que  he  tenido  que  aplicar  se  remontan  a  Ja
época  de  Euclides,  y  el  manejo  del  artefacto,  muy  parecido  al  del  indica
dor  Báttenberg,  u  otros  por  el  estilo,  de  todos  coaobidót

Descripción  general  (figura  l.a)._Se  compone  de  un  disco,  con  su
periferia  dividida  en  grados  de  0  a  360,  de  cuyo  centro  arranca  un  eje,
en  el  que  pueden  girar  libremente  tres  brazos  o  barras.  Las  dos  más  es
trechas,  esto  es,  la  barra  del  blanco  y  la  barra  (tel  baque  propio,  giran

A

alrededor  del  eje  como  dos  diámetros  del  disco,  y  ‘ambas  terminan  pdr
uno  de  los  extremos  en  índides  que  recorren  la  graduación  de  que  se
acaba  de  hablar;  el  radio  opuesto  al  índice,  en  cada  barra,  va  graduado
en  escala  de  velocidades  a  partir  del  centro,  al  que  corresponde  el  cero;
estas  graduaciones,  de  nudo  en  nudo,  pueden  llegar  a  30  nudos,  o  más
si  se  cree  oportuno.  El  tercer  brazo,  que  es  eón  gran  difórencia  el  más

IP’ /C
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ancho,  afecta  forma  rectangular,  y  se  denomina  barra  de  demoras;  como
los  anteriores,  gira  también  alrededor  del  eje  central  del  disco,  en  el
cual  se  enchufa  por  medio  de  un  taladro  practicado  en  el  saliente  a,  que
se  proyecta  hacia  la  medianía  del  lado  mayor  del  rectángulo  bb;  este
lado,  cualquiera  que  sea  su  posición,  coincide  siempre  con  •un  diámetro
del  disco;  la  superficie  del  rectángulo  tiene  grabadas  una  serie  de  líneas
cte  demoras  paralelas  a  bh.  En  el  manejo  del  aparato  las  escalas  de  ve
locidades  grabadas  en  las  berras  dçl  blanco  y  del  buque  propio  vienen  a
quedar  sobre  la  superficie  rectangular,  esto  es,  sobre  la  barra  de  demo
ras,  y,  por  consiguiente,  las  divisiones  de  aquellas  escalas  o.  puntos  de
velocidad  quedarán  también  sobre  las  líneas  de  dernoyas  o  entre  dos  pa
ralelas  consecutivas.

Se  observará  que  la  línea  de  demora,  que  pasa  por  dos  divisiones
cualquiera  de  las  escalas  de  velocidades,  viene  a  ser  ci  trcer  lado  de  un
triángulo,  cuyos  otros  lados  son  las  distancias,  en  las  barras  del  blanco
y  del  buque  propio,  desde  el  centro  del  disco  hast.a  aquellas  mismas  di-
visiones  o  puntos  de  velocidad.  Por  lo  tanto,  si  se  hace  que  estos  dos  últi
mos  lados  representen  las  direcciones  y  velocidades  de  dos  buques  o  cuer
pos  en  movimiento,  y  que  el  tercer  lado  indique  la  dirección  o  de-man
entre  ellos,  tendremos  resueltos  gráficamente  todos  los  problemas  que  se
relacionen  con  los  rumbos  de  colisión  y  demoras  constantes.

El  rumbo  y  velocidad  del  blanco  deben  ser  conocidos  o  estimados,  para
orientar  convenientémente  la  barra  del  blanco  y  tomar  sobre  ella  la  velo
cidad  que  corresponda.  Los  otros  tres  elementos  son:  la  demora  del  blan
co  y  el  rumbo  y  velocidad  del  buque  propio  (o  del  torpedo).  Conocidos  y
fijados  de  antemano  dos  de  estos  ftltimos  elementos,  se  puede  encontrar
fácilmente  el  tercero.

Herramientas  y  materiales.—Compre  usted  en  cualquier  taller  de  re
paración  de  automóviles  alrededor  de  medio  metro  cuadrado  de  celuloide

-         transparente,  del  que  suele  emplearse  para  las  ventanillas  laterales  de
los  coches.  En  un  establecimiento  que  se  dedique  a  la  compostura  de  pe
lículas  de  cine  pida  una  pequefia  cantidad  del  cemento  especial  que  uti
fizan  para  ese  objeto;  esta  clase  de  comento  se  adhiere  al  celuloide  mucho
mejor  que  la  cola  ordinaria,-  y,  además,  es  en  sí  mismo  transparente;

pero,  si  no  lo  encuentra,  no  hay  inconveniente  en  recurrir  a  la  cola,  a
falta  de  cosa  mejor.  -  -

Para  la  graduación  del  disco  conviene  emplear,  o  bien  la  de  una  rosa
de  ocho  pulgadas,  recortad-a  de  cualquier  carta  estropeada,  o  la  de  L
rosa  táetloa  reglamentaria,  de  diez  pulgadas  de  diámetro.  El  eje  de  giro
de  las  tres  barras  puede  ser  un  perno  de  un  octavo  de  pulgada,  con  att

tuerca  correspondiente;  la  cabera  del  perno  debo  rehajarse,  iimáni  oit,

para  que  no  sobresiga  de  la  superficie  inferior  del  disco  una  vez  el  eje
en  su  alojamiento.

Há,gase  usted,  además,  con  lo  siguiente:  cortaplumas,  tijeras,  pluma  y
tinta  china;  regla  graduada  o  eseuadra;  punzón  duro,  para  el  grabado

-     de  líneas  en  el  celuloide;  lezna,  taladro,  papel  cuadriculado,  compás  y
papel  de  lija  muy  fino  o  esmeril.
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Recorte  usted  la  rosa  graduada  a  que  ante  mc  he  referido,  dejando
un  margen  circular  de  uuas  dos  o  tres  pulgadas  por  fuera  de  la  gra
duación,  para  evitar  ‘que  ésta  se  tuerza  mientras  se  adhiere  con  el  ce
mento  al  celuloide.  Si  uo  lo  estuviesen,  marque  con  tinta  china  los  nú
meros  de  la  graduación  de  la  rosa  de  diez  en  diez  grados,  dsde  000
a  360.  Vacíe  ahora  la  parte,  interior  de  la  rosa;  esto  es,  recorte  el  papel
de  su  parte  central,  pero  dejando  también  un  margen  circular  de  media
pulgada  por  dentro  del  canto  interior  de  la  graduación.  Hecho  esto,  ex
traiga  usted  de  la  plancha  de  celuloide,  recortátigolo  con  el  cuidado  po
sible,  un  disco  de  diámetro  ligeramente  mayor  que  el  del  borde  exterior
de  la  graduación  de  la  rosa.

Para  fijar  la  graduación  al  disco,  coloque  usted  sobre  una  superficie
plana  el  aro  de  papel  recortado  como  se  acaba  de  dacir,  y  con  la  gradua
ción  mirando  haéia  arriba;  extienda  sobre  ella  uniformemente  el  cemen

-  to,  y  después,  con  todo  cuidado,  pón.gale  encima  el  disco  de  celuloide  de
modo  que  su  borde  sobresalga  por  igual  de  la  parte  exterior  de  la  gra

•  duación  en  todo  su  contorno;  haga  presión  sobre  el  disco  con  unos  cuan
tos  libros,  y  una  vez  asegurado  de  que  el  cemento  ha  hecho  su  oficio,
para  lo  cual  son  suficientes  unos  minutos,  proceda  a  recortar  el  margen
sobrante  del  papel  y  del  disco.  El  diámetro  del  conjunto  vendrá  a  ser
ahora,  muy  ‘aproximadamente,  de  ocho  o  diez  pulgadas,  según  la  rosa
empleada,  y  el  aro  de  la  graduación,  que  suele  tener  de  ancho  alrededor
de  media  pulgada,  quedará  adherido  a  la  cara  inferiór  del  disco  y  en
la  periferia  de  éste,;  la  trdnsparencia  del  celuloide  permite  ver  la  gra
duación.

El  centro  del  disco  se  determina  exactamente  por  la  intersección  de
dos  diámetros  perpendiculares.  Haga  usted  en  él  un  pequefio  taladro,  y,
valiéndose  del  mismo  eje  roscado,  vaya  aumentándolo  poco  a  poco,  pro
curando  que  entre  perfectamente  centrado  y  ajustado.  No  intente  usted
en  modo  alguno  efectuar  la  operación  al  revés;  este  es,  practicar  prime
ro  el  taladro  en  el  disco  y  pegar  después  el  aro  de  la  graduación  con
céntrico  con  aquél,  pues  es  seguro  que  no  lo  conseguirá.  Es  esencial  po
uer  el  mayor  esmero  en  el  trabajo  para  que  nl  instrumento  quede  bien
terminado  y  que  todas  sus  partes  ajusten  con  exactitud.

Barro  de  demoras.—Corte  usted  un  rectángulo  de  celuloide  de  ocho
o  diez  pulgadas  de  longitud  —según  el  diámetro  de  la  rosa  adoptada—,
y  cuyo  lado  menor  sea  igual  al  radio  del  disco,  más  media  pulgada  (figu
ra  1.”).  A  media  pulgada  de  distancia  de  uno  de  los  iados  mayores,  y
exactamente  en  la  medianía  de  la  paralela  a  él  trazada  por  dicho  pun
to,  practique  un  taladro  ajustado  al  diámetro  dci  eje  del  instrumento;
coloque  el  rectángulo  sobre  el  disco;  haga  que  el  extremo  del  eje  firme
a  éste  pase  por  el  taladro  del  rectángulo,  y  trace  en  el  celuloide,  con  pre
cisión,  uaa  paralela  al  lado  mayor,  que  pase  por  ci  centro  del  eje;  ésta
será  la  priinera�  línea  de  demoras.  Proceda  después  al  trazado  de  una
serie  de  paralelas  a  la  anterior,  esto  es,  de  una  serie  de  líneas  de  demo
rás,  separadas  entre  sí  un  octavo  ó  0,15  de  pulgada,  según  que  el  diáme
tro  del  disco  sea  de  ocho  o  de  diez  pulgadas.  No es  esencial  que  las  líneas



DE  REVISTAS EXTRANJERAS               625

de  demoras,  estén  separadas  precisamente  por  esas  distancias;  sin  embar
go,  recomiendo  que  se  haga  así;  lo  importante  es  que.  sean  paralelas,  y
esto  puede  conseguirse  fácilmente  colocando  el  rectángulo  sobre  una  hoja
de  papel  cuadriçulado  y  grabándolas  directamente  sobre  el  celuloide  con
el  punzón,  al  que  se  hace  seguir  el  canto  de  una  regla  que  coincide  con
las  líneas  que  correspondan  del  papel.  La  quinta  línea  de  demoras  se
debe  trazar  algo  más  ancha  y  profunda  que  las.’anteriores  y  marear  el
surco  que  deja  ei  punzón  con  tinta  china,  para  pronunciar  más  la  di

ferencia;  lo  mismo  se  hará  con  la  décima,  décimoquinta,  etc.  Terminada
esta  operación,  no  queda  mas  que  recortar  la  faja  del  rectángulo  (de
media  pulgada  de  ancho),  que  queda  al  otro  lado  de  la  primera  línea
de  demoras,  dejando  solmente  un  trozo  de  forma  semicircular  y  de  me
dia  pulgada  de  radio,  alrededor  el  centro.

Barra  del  blanco  y  barra  del  b’aqwe propio.—Corte  usted  otros  dos
rectángulos  de  la  planche  de  celuloide,  con  una  longitud  igual  al  diáme
tro  del  disco  y  una  pulgada  o  poco  más  de  ancho  (figura  1.”).  En  el  pun
te  medio  de  estas  fajas  haga  ua  taladro  de  diámetro  apropiado  para  dar
paso  al  eje,  y  por  el  centro  del  orificio  trace  en  cada  barra  una  línea
diametral;  esta  operación  debe  hacerse  con  las  dos  barras  montadas.  ya
en  el  eje,  para  que  las  líneas  anteriores  coincidan  ezactamente  con  el
diámetro;  pero  antes  conviene  recortar  uno  de  los  extremos  de  cada  una
en  la  forma  que  se  ve  en  la  figur’a,  con  objete  de  que  sirvan  de  índices
sobre  la  graduación  del  disco.  En  el  radio  de  cada  harr  opuesto  al  que
lleva  el  índice  grabe  usted  con  el  puzón  una  serie  de  ia.:cas  o  trazos
para  indicar  los  distintos  valores  de  la  velocidad,  medidos  exactamente
a  partir  del  eje  de  giro;  la  separación  entre  estas  marcas,  que  repre

sentan  nudos  (de  O •a 30  nudos,  por  ejemplo),  debe  ser  la  misma  que  la
que  existe  entre  dos  líneas  de  demoras  consecutivas;  este  es,  de  1/8  ó  0,15
de  pulgada.  Así,  Fa  marca  correspondiente  a  cinco  nudos  quedará  a  5/8
ó  0,75  de  pulgada  dei  centro;  la  de  diez  nudos,  a  5/4  ó  1,5  pulgadas;  etc.
Los  trazos  de  cinco,  diez,  etc.,  nudos  deben  ser  algo  más  largos  que  los
intermedios.

En  lo  que  sigue  denominará  puntos  de  velocidad  e  las  marcas  de  que
acabo  de  hablar,  y  extremos  de  velocidad,  a  los  radios  de  las  dos  barras
en  que  se  han  grabado  dichas  marcas.

Escala  de  m.edida.—Recorte  usted  un  cuarto  ‘rectángulo  de  la  plaucha
de  celuloide,  con  su  lado  mayor  igual  aproximadamente  al  diámetro  del
disco,  y  de  una  pulgada  de  ancho.  En  uno  de  sus  bordes  señale  con  el
punzón  una  escala  de  distancias,  cuyas  divisiones  guarden  entre,  sí  una
separación  igual  a  la  adoptada  para  los  puntos  de  velocidad  en  las  ba
rras  correspondientes;  esto  es,  1/8  ó  0,15  de  pulgada  (figuras  La  y  8.”).

Cada  una  de  estas  divisiones  nos  representará  una  milla;  de  modo  que
en  la  escala  se  podrán  apreciar  distancias  hasta  de  50  ó  52  millas  si  se
dejan  sin  grabar  los  extremos  redondeados.

En  el  otro  borde  de  la  regleta  se  graba  otra  escala  de  «Alcances  dcc

TOMO  cviii                                      6
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tivos  del  torpedo»,  expresados  en  millares  de  yardas,  separando  las  di
visiones  con  arreglo  a  la  siguiente  fórmula:

Vdad.  del,  torpedo  X  Separación  entre  puntos  de  vdad.
1.000  yardas

Maxsmo  cdcnnce  del  torpedo.

en  la  cual  la  velocidad  del  torpedo  está  expresada  en  nudos,  y  lo  demás
en  yardas.

Para  un  torpedo  de  12.350  yardas  de  alcance,  a  25  nuds,  y  una  se
paración  entre  los  puntos  de  velocidad  igual  a  1/8  de  pulgada,  las  divi
siones  de  la  escala  de  que  se  trata  deben  quedar  entrc  sI  a  Q253 pulgadas.
Y  si  el  torpedo  alcanza  6.000 yardos,  a  35  nudos  con  los  puntos  de  velo
cidad  ‘a 0,15  de  pulgada,  la  separación  entre  las  mismas  divisione,s  será
de  0875  pulgadas.

En  uno  de  los  extremos  de  Ja  regleta  haga  usted  un  orifici  para
amarrarla  con  una  piola  a  la  parte  infefior  dei  eje  del  disco  y  tenerla
si  a  la  mano  en  todo  momento.

Por  último,  guarde  lo  que  le  haya  sobrado  de  la  plancha  de  celuloide,
por  si  se  le  ocurre  añadir  alguna  cosa  al  manejar  el  aparatito.

‘Marcas.—Antes  de  grabar  letras  o  líneas  en  el  celuloide  hay  que  sua
vizné  previamente  la  superficie  con  papel  de  lija  muy  fino,  o  mejor  aún
con  esmeril.  También  dan  ‘buen  resultado  los  polvos  de  talco  o  de  jabón,
extendiéndolos  sobre  la  parte  de  superficie  a  grabar  y  frotándola  des
pués  cmi  un  paño.

En  las  extremidades  de  las  barras  que  actúan  a  modo  de  índices  ano
té  usted  su  denominación,  esto  es,  barra  del  blanco  o  barra  del  buque
propio.  En  las  escalas  de  velocidades  de  las  mismas  barras  marque  con
tinta  los  puntos  de  velocidad  y  los  trazos  correspondientes  a  dada  cinco
puntos,  numerándolos  5,  10,  15...,  para  fadiitiar  su  identificación.  En  la
barra  de  demoras,  y  a  lo  largo  de  su  borde  interno,  que  es  igual,  como
sabemos,  al  diámetro  del  disco,  trace  las  palabras  Deiaora  del  blanco  a
cada  lado  del  centro.  Con  esto  queda  listo  el  ap’arato.

Su  manefo.—-Unos  cuantos  ejemplos  evitau  toda  explicación:
a)  Un  buque  B  demora  al  000° y  gobierna  ci  250° con  velocidad  de

12  nudos.  El  buque  propio  debe  incorporarse  a  B  con  velocidad  de  18 nu
dos.  ¿Cuál  será  el  rumbo  de  colisión?  (Figura  1.a)

Colóquese  la  barra  del  blanco  de  modo  que  su  índice  señale  250°, y. la
barra  de  demoras,  con  su  primera  línea,  en  000°. Círese  después  la  barra
del  buque  propio  hasta  que  el  punto  de  velocidad  18  quede  sobre  la  mis
ma  línea  de  demorn  que  el  punto  de  velocidad  12  de  la  barra  del  blanco
y  hacia  el  lado  opuesto  a  la  demora.  Una  vez  efectuado  esto,  se  encon
trará  que  el  índice  de  la  barra  del  buque  propio  señala  321° en  la  gra
duación  del  disco;  éste  será  el  rumbo  de  colisión.

Debe  advertirse  que  en  algunos  casos  los  puntos  de  velocidad  de  am-
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has  barras  püeden  no  quedar  exactan1ene  sobre  una  línea  de  dernora
pero,  interpolándolos  a  ojo  entre  dos  lInas  ádya’centes,  el  resultado  será
el  mismo.
1  b)  Los  mismos  datos  del  ejpmplo  anterior.  El  buque  propio  debe  ale-
jame  de  B.  manteniendo  invariable  la  demora.  Determinar  su  rumbo.
ÇFi,gura  2.”)

o

000

o
000

Colóquense  las  barras  del  blanco  y  d.c  demore  lo  mismo  que  en  ci
caso  a).  Gírese  la  barra  del  buque  propio  hasta  qe  el  punto  de  veloci
dad  18 quede  sobre  la  misma  línea  de  demora  que  el  punto  de  velocidad  12
de  la  barra  del  blanco  y  hacia  el  mismo  lado  de  la  demora.  En  estas  con
diciones,  el  índice  de  la  barra  del  bvque  propio  señalará  219°  sobre  la
graduación  del  disco;  este  rumbo  nos  alejárá  de  B  sin  que  la  demora
se  altere.

Obsérvese  que  la  construcción  efectuada  en  el  aparato  para  abrir  la
distancia  con  rumbos  divergentes  viene  a  ser  la  misma  que  si  se  tratase
de  cerrarla  con  una  dernora  del  blanoo  opuesta  al  actual.  Quizá  resulte
más  clara  la  solución  en  este  caso  si  se  coiccan  invertidas  las  barras  del
blanco  y  del  buque  propio;  esto  es,  si  se  toman  como índices  para  seña
lar  los  rumbos  los  extremos  de  velocidad  de  dichas  barras,  lleNando,  por
consiguiente,  la  barra  de  demoras  hacia  el  mismo  lado  en  que  aquéllos
se  encuentran.  En  la  figura  4.”  están  indicados  los  des  procedimientos.

c)  El  blanco  B  dcxnora  al  30”  y  gobierna  al  2800,  con  velocidad  (le
11  qudos.  El  buque  propio  debe  incorporarse  a  B  con  rumbo  380», man-

Demora
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teniéndolo  abierto  600 por  estribor  sin  alterar  la  demora.  ¿Qué  velocidad
necesitará  desarrollar?  (Figura  3.a)

Demar.  o3o

030  0

a

a
IIq     Á1

/
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Llévese  la  primera  línea  de  la  barra  de  demoras  a  la  graduación  300,
y  el  índice  de  la,  barra  del  blanco,  a  señalar  280°.  Con  el  índice  de  la
barra  del  buque  propio  en  330°,  véase  el  punto  de  velocidad  que  resulta
sobre  la  misma  línea  de  demora  que  el  punto  de  velocidad  11 de  la  barra
dci  blanco.  La  velocidad  del  buque  propio  será  de  12 nudos.

‘d)  Los  mismos  datos  para  el  ‘blanco  B  que  en  el  ejemplo  anterior.
El  buque  propio  debe  alejarse  de  B  gobernando  al  2S5°,  esto  es,  mante
niéndolo  ‘abierto  135°  por  estribor,  sin  qi,ie  varíe  la  demora.  ¿Qué  ‘e1oci-
dad  necesitará  desarrollar?  (Figura  4a)

Colóquense  la  primera  línea  de  la  barra  ‘de deinora  y  el  índice  de  la
barra  del  blanco  en  las  mismas  graduaciones  del  caso  anterior.  Con  el
índice  de  la  barra  del  bu que  propio  en  2,55°, véase  el  punto  de  velocidad
que  resultd  sobre  la  misma  línea  de  demora  que  el  punto  de  iielocidacl 11
de  la  barra  del  blanco.  La  velocidad  requerida  será  14,5  nudos.

e)  El  blanco  dereora  al  100°  y  gobierna  al  350°  con  velocidad  de
11  nudos.  Se  le  va  a  lanzar  un  torpedo  de  25  nudos  de  velocidad.  Deter
minar:  rumbo  del  torpedo,  ángulo  de  puntería,  marcación  desde  el  blan
co,  ángulo  de  impacto  y  máxima  distancia  de  lanzamiento.  (Figura  5.°)
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Llévese  la  primera  línea  de  demoras  a  1000  y  el  índice  de  la  barra
del  ‘blanco  a  350°.  Oriéntese  la  barra  del  buque  propio  que  representa
ahora  la  barra  del  torpedo,  de  modo  que  el  punto  de  velocidad  25  quede
sobre  la  misma  línea  cte  deinora  que  el  punto  de  velocidad  11  de  la  ba
rra  del  blanco.  Al  hacerlo  así,  el  índice  de  la  barra  del  torpedo  señala
rá  750,5  en  la  ,graduabión  del  disco;  75°,5  será,  puea,  el  rumbo  del  torpe
do,  y  también  el  del  buque  propio  si  se  da  al  giróscopo  el  ángulo  conve
niente  para  que  aquél  siga  por  la  proa.

La  diferencia  entre  la  demora.  del  blanco  y  el  rumbo  del  torpedo,
100°  —  7.50,5  =  24°,  e4  el  ángulo  de  puntería;  la  diferencia  entre  el
rumbo  del  blanco  y  la  dirección  opuesta  a  la  demora,  350° —  280°  =  70°,
es  la  marcación  desde  el  blanco  en  el  momento  del  disparo;  y  la  diferen
cia  entre  los  rumbos  del  blanco  y  del  torpedo  da  el  ángulo  de  impac
te,  850,5,  contado  desde  la  popa  del  blanco.

Para  encontrar  el  máximo  alcance  efectivo  del  torpedo,  o,  lo  que  es
lo  mismo,  la  máxima  distancia  nl  blanco  ea  el  momento  de  lanzar,  basta
medir  la  separación  entre  los  puntos  de  velocidad  11 y  25  de  las  dos  ba

/       rras, empleando  para  ello  la  escala  de  «Alcances  efectivos  del  torpedo»,
grabada  en  la  regleta  correspondiente  a  un  torpedo  de  12.350  yardás  de
alcance  y  25  nudos  de  velocidad.  En  la  figura  5.°  se  indica  la  forma  de
hacerlo,  y  en  ella  se  ve  que  se  puede  lanzar  desde  una  distanchaa máxi
ma  al  blanco  de  14.300 yardas.

7)   Los datos  del  blanco  y  del  torpedo  son  los  mismos  del  ejemplo  e)pero  el  buque  propio  quiere  elegir  una  demorn  que  le  proporcione  un

ángulo  de  imp acto  de  90°.  ‘(Fig-ura  6.°)

El  índice  de  ha  barra  del  blanco  se  lleva  a  la  graduación  350°,  y  el
de  la  burra  del  tecqwe propio  —que  es  también  el  del  torpedo—,  a  90°  dci
anterior,  esto  es,  a  la  graduación  80°.  Muévase  ahora  el  tercer  brazo
hasta  que  una  misma  línea  de  demora  pase  por  los  puntos  de  velocidad  11
y  25  de  las  barras  del  blanco  y  del  torpedo;  la  lectura  correspondiente  a
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a  primera  línea  de  demora,  103°,5,  es  en  la  que  debe,  quedar  el  blanco
en  el  momento  del  lanzamiento.

g)   El  buque  propio  demora  •al 180°  del  buque  insignia  de  la  flota  y
i  14 millas.  Se  le  ordena  pasar  al  60°  del  mismo  y  a  21 ni1as.  ¿Cuál  sei’á

la  deinora  de  la  nueva  posición  desde  la  actual  y  la  distancia  entre  las
dos?  ‘(Figura  7a)

Colóquense  los  extremos  de  velocidad  de  las  barras  del  bnqne  propio
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y  del  blanco  en  1800 y  600,  respectivamente.  En  estas  condiciones,  el  pun
to  de  velocidad  14  de  la  primera  y  el  punto  de  velocidad  21 de  la  segun
da  se  encontrarán  en  las  mismas  condiciones  relativas  respecto  al  centro
del  aparato  que  el  puesto  actual  y  el  nuevo  puesto  respecto  al  buque  in

•    signia.  Girese  el  brazo  de  demoras  hasta  que  una  de  sus  líneas  pase  por
los  dos  puntos  de  velocidad  antes  indicados;  cuandc  esto  ocurra,  la  pri
mera  línea  de  demóra  ‘marcará  36°,5  en  la  graduación  del  disco,  y  ésta

será  la  demoré  de  la  nueva  posición  que  el  buque  propio  debe  ocupar,
contada  desde  la  que  ocupa  actualmente.

La  distancia  se  obtiene  midiendo  en  la  escala  de  distancias  de  la  re-
•    gleta  la  separación  entre  los  puntos  de  velocidad  14  y  21l  se  encuentra

en  este  caso 30,6  millas.
it)  Los  mismos  datos  del  ejemplo  g);  pero  el  buque  insignia  navega

al  rumbo  280°  con  velocidad  de  10  nudos.  ¿A  qué  rumto  debe  gobernar
el  buque  propio  para  dirigirse  u  la  nueva  posición  con  velocidad  dc
20  nudos  y  cuánto  tiempo  necesitará  para  alcanzarla?  (Figura  8.)

Se  procede  como  en  el  ejemplo  a),  llevando  el  índice  de  la  barra  dct
blanco  a  280°,  y  l  primera  línea  de  demora  ‘a  36°,5  (demora  de  la  nuc
va  posición  desde  el  actual).  Gírese  ahora  la  barra  del  buque  propio  has-
fa  que  el  punto  de  velocidad  20  quede  sobre  una  misma  línea  de  demora
con  el  punto  de  velocidad  10 de  la  barra  del  blanco.  La  lectura  del  indice
de  la  barra  del  buque  propio  da  el  rumbo,  9°,5, a  que. éste  debe gobernar.

Dejando  las  tres  barriis  en  esta  disposición,  llévese  la  escala  de  dis
tancias  de  la  regleta  paralelamente  a  las  líneas  de  demoras,  hasta  que  la

-         separación entre  sus  trazos  O y  30,6  quede  exactamente  comprendida  en
tre  las  dos  escalas  de  velocidad  de  las  barras  del  b’nqv,e  propio  y  del
blanco.  El  punté  de  velocidad  de  la  barra  del  buque  propio  en  que  ocu
sra  lo  anterior  indicará,  en  millas,  la  distancia  que  debe  navegar  éste,
y  el  punto  de  velocidad  de  la  barra  del  blanco,  la  distancia,  también  en
millas,  que  en  el  mismo  intervalo  se  traslada  el.  punto  al  que  se  dirige
el  buque  propio,  para  encontrarse  los  dos  (1).  .En  la  figura  se  ve  que

(1)   En  la  figura  9a  se  ha  hecho  la  construcción  en  la  rosa  de  ma
niobra.  A  y- A’  son  las  posiciones  relativas  inicial  y  final  del  buque  pro
pio  respecto  al  blanco  E;  A A”,  el  rumbo  absoluto  de  A,  deducido  del  tel-
ángulo  de  velocidades,  y  A’  A”,  la  dirección,  paralela  al  rumbo  del  blan
co,  en  que  se  traslada  el  punto  A’  que  se  quiere  alcanzar.  El  tiempo  se
halla  por  cualquiera  de  las  relaciones

AA’      AA”      A’A”

VR        VA        Vn
Comparando  la  figura  9a  con  la  8.,  se  ve  que  al  colocar  en  el  aparat

la  regleta  de  distancias,  en  la  formé  explicada,  lo  que  se  hace  es  formar
un  triángulo  semej ante  al  A A’  A”  de  la  rosa,  en  el  cual  los  lados  cons
tituidos  por  los  extremos  de  velocidades  de  las  barras  del  buque  propio
y  del  blanco  equivalen  a  los  A A”  y  A’  A”  en  aquélla;  por  consiguiente,
y  teniendo  en  cuenta  la  igualdad  de  escalas  de  distancias  y  velocidades,
los  nudos  interceptados  por  la  regleta  en  cada  una  de  las  barras  repre
sentarán  las  distancias  absolutas  que  eL buque  propio  y  el  punto  hacia
el  cual  se  dirige  tienen  que  recorrer  en  el  mismo  tiempo.  El  aparato  d’a,
pues,  las  distancias  análogas  a  las  A A”  o  A’  A”  de  la  rosa,  y  diviéndo
las,  respectivamente,  por  VA O Vn,  se  encuentra  el  tiempo.



DE  REVISTAS EXTRANJERAS               633

la  primera  distancia  es  de  27,5  millas,  y,, por  lo  tanto,  el  buque  propio,
a  la  velocidad  de  20 nudos,  necesitará  una  hora,  veintidós  minutos  y  cin
co  segundos  para  alcanzar  la  nueva  posición,  gobernando  al  9°,5.

i)   En  los  ejemplos  b)  y  d)  se  desea  edaocer  el  tiempo  que  el  buquc
propio  invertirá  en  alejarse  10  millas  del  blanco.

Manteniendo  las  barras  en  la  disposición  indicada  en  cada  uno  de  di

chos  problemas  (figura  2.a  o  4.a),  tóniese  la  regleta  y  ajústese  en  la  for
ma  explicada  en  el  ejemplo  /t),  esto  es,  llevándola  paralelamente  a  las
líneas  de  demoras  ‘hasta  que  la  separación  entre  los  trazos  O  y  lO  quede
exactamente  comprendida  entre  dos  puntos  de  velocidad  úe  las  barras
del  buque  prbpio  y  del  blanco.  El  punto  de  velocidad  de  la  primera  in
dicará  la  distancia,  en  millas,  que  tiene  que  recorrer  el  buque  propio,  y
divióndola  por  su  velocidad  se  encuentra  el  tiempo.

En  estos  problemas,  relacionados  con  la  determinación  de  lía  distan
cia,  puede  ocurrir  que  los  valores  empleados  queden  por  fuera  de  los
límites  de  O a  30  de  las  escalas  dé  velocidad  delas  barras  del  buque  pro
pio  y  del  Manco;  así  ocurriría,  por  ejempl  en  la  figura  5.a  con  una
distancia  de  40  millas.  Claro  está  que  en  estos  casos  no  habrá  mas  que
multiplicar  o  dividir  la  distancia  por  un  factor  que  permita  llevarla  por
dentro  de  aquellos  limites,  y  efectuar  después  la  operación  inversa  con
los  valores  encontrados  en  las  escalas  de  velocidades.

Variaciones  y  refinamientos:
a)   Cuando sólo- se  utilice  el  aparato  para  la  dirección  de  torpedos

es  conveniente  disponer  como extra  de  otra  barra  del  buque  propio,  mar
cada  «barra  del  torpedo»,  y  señalar  en  ella  únicamente  la  velocidad  del
torpedo  con  que  cuenta  el  buque..  Este  punto  de  velocidad  único  no  podrá
confundirse,  y  se  facilita  el  manejo  del  aparato.  (Véase  la  figura  5.a)

h)   Frótese  ligeramente  la  superficie  del  celuloide,  con  papel  de  lija
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muy  fino,  en  las  proximidades  de  los  puntos  de  velocidad  de  las  dps  las
rsas;  se  podrá  entonces  toflalar  con  lápiz  los  puntos  que  haya  que  tomar
en  cada  caso  particular,  evitándose  con  ello  posibles  confusiones,  puesto
que  se  identificarán  con  facilidad.  Si  hace  usted  la  misma  operación  en
las  proximidades  de  los  índices  de  las  dos  barras  podrá  disponer  de  es-

•  pacio  suficiente  para  anotar  en  cada  caso  el  rumbo  y  velocidad- supues
tos  del  blanco  y.  los  mismos  elementos  del  buque  propio;  esto  es  muy
conveniente  si  no  se  fía  gran  cosa  de.  su  memoria.

e)   Sírvase  usted  de  sujetadores  metálicos  corrientes  para  fijar  los
extremas  de  las  barras  en  sus  posiciones,  pues!,  de  otro  modo,  tendrá  que
hacerlo  con  los  dedos,  y  es  molesto;  pero,  si  tiene  usted  aptitudes  mecá
niéas,  decídase  a  inventar  algún  tipo  de  sujetador  que  pueda  fijarse
permanentemente  a  los  extremos  de  las  barras.  -

d)   Para  la  dirección  de  torpedos,  la  barra  del  blanco  puede.  substi
tuirse  con  ventaja  por  un  disco  completo  de  celuloide.  Trace  en  él  un  diá
metro  bien  dfinido,  que  represente  la  barra  del  blanco,  y  seflale  sobre
nno  de  sus  radios  lo  puntos  de  velocidad  como  de  ordinario.  En  adición
a  esto,  trace  o  dibuje  con  lápiz  la  silueta  de  un- buque  de  combate,  con
su  centro  en  el  del  disco,  y  marque  en  él  las  líneas  de  demoras  relati

-     vas, o  los  sectores  límites  del  ángulo  de  impacto,  o  cualquier  otro  dato  que
-        pueda ‘serle  de  utilidad  para  la  resolución  del  problema  que  tieue  entre
-        manos.

e)   Del mismo  modo,  en  lugar  de  la  barra  del  buque  propio,  coloque
usted  un  círculo  completo  de  celuloide;  trace  en  él  un  diámetro  bien  de
finido,  que  haga  las  veces  de  la  barra  del  torpedo,  y  marque  como  siempre
el  punto  correspondiente  a  la  velocidad  de  aquél.  Este  diámetro  repre-  -

sentará  el  rumbo  del  torpedo,  y  coincidirá  con  la  orientación  que  debe
darse  al  tubo  de  lanzar  cuando  no  se  haga  uso  del  tiro  con  ángulo  en  el
giróscopo.  Seflale  con  lápiz,  en  el  disco  de  que  se  trata,  la  dirección  de
la  proa  del  buque  propio  con  relación  al  rumbo  del  torpedo,  y  cuando  se

-   vaya  a  emplear  el  tiro  angular  indique  también  la  dirección  del  tubo  y
el  ángulo  de  giróscopo.

Todo  lo  anterior  facilitará  mucho  el  manejo  del  barco  en  el  lanza
miento  en  todos  los  casos  en  que  el  torpedo  no  vayt  a  seguir  por  la  proa.
Fíjesb,  sin  embargo,  en  que,  si  se  va  a  .disparar  una  andanada  y  virar
después  para  lanzar  la  otra,  ha’brá  que  marcar  la  dirección  de  la  proa
para  cada  una  de  las  salvas.

Resumen.—El  aparato  es  teóricamente  exacto,  y,  si  se  ha  puesto  cui
dado  en  su  construcción,  resultará  más  que  suficiente  para  la  resolución
de  los  problemas  corrientes  de  maniobra  y  para  la  dirección  de  torpedos.
Puede  usted  cerciorarse  de  ello  resolviendo  los  mismos  casos  con  la  rosa
de  maniobra,  o  con  la  máquina  de  trazado  universal,  y  con  el  aparatito
que  le  rec-onuendo,  construIdo  por  usted  mismo  en  la  forma  que  le  he
indicado.  Compárelo  con  el  aparato  de  dirección  de  torpedos,  y  fíjese  bien
en  que,  si  este  último  queda  fuera  de  acción;  todavía  tendrá  usted  un
medio  de  determinar  el  ángulo  de  puntería,  y  podrá  lanzar  sus  torpe
dos  apuntaado  con  la  alidada  de  un  círculo  de  marcar.  Durante  la  no-
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£he  basta,  para  el  manejo  del  aparato,  con  una  lámpara  de  bolsillo,  y
así  podrá  usted  hacer  todas  las  operaciones  . sin  delatar  su  presencia  al
exterior.

Es  también  más  rápido  que  cualquier  otro  instrumento  de  los  actual
mente  reglamentarios,  incluyendo  la  máquina  de  trazado  universal.  Cla
ro  está  que  la  rapidez,  si  no  ha  de  resultar  en  perjuicio  de  la  exacti
tud,  requiere  siempre  práctica,  y., por  tanto,  le  recomiendo  que,  después
de  haber  construido  el  aparato,  redacte  usted  mismo  una  serie  de  pro
bienias  con  sus  soluciones,  y  dedique  unos  cuantos  minutos  de  vez  en
cuando  a  su  resolución  por  medio  de  él.  Muy pronto  se  encontrará  usted
en  condiciones  de  emplearlo  con  toda  confianza  en  el  manejo  del  barco,
o  por  lo  menos  se  dará  usted  el  gusto  de  molestar  al  Oficial  de  derrota  o
al  de  torpedos  anticipándose  en  la  solución  de  los  problemas.,  que  ellos
resolverán,  sin  duda,  por  otros  procedimientos  más  complejos.

/
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(Por  la  Sección  de  Información.)

ESPAÑA
Quinto concurso atlético  del  Departamento

de  Cartagena.

El  día  27  de  febrero  último  tuvo  lugar  en  el  campo  del  Arsenal
el  concurso  trimestral  de  deportes.

Las  pruebas  fueron:
Carreras  de  100 metros,  lanzamiento  de  disco  y  jabalina,  salto.

de  altura,  carrera  de  4  por  100,  éxhibición  de  boxeo  y  exhibición
de  marcha  atlética;  obteniéndose  los  resultados  siguientes:

De  los  100 metros,  vencedor,  A1fére  de  Navío  Araoz,  en  doce

segundos,  batiendo  el  record  de  la  Marina,  que  estaba  en  doce  e
gundos  y  un  quinto  y  lo  poseía  el  maestre  Jiménez.

Disco,  marinero  Villacreces,  de  la  estación  de  submarinos,  con
26,75  metros.

Jabalina,  marinero  Pérez,  de  la  flotilla  de  destructores,  con 26,72
metros.  Como  esta  prueba  es  la  primera  que  se  ha  hecho  oficial
mente,  su  resultado  es  homologado,  figurando  en  la  actualidad  como
record.

Salto  de  altura,  marinero  M.  Arrugarte,  del  Jaime  1,  con  1,50

metros.
Cuatro  por  ciento,  equipo  del  Jaime  1,  formado  por  el  Alférez

de  Fragata  Recacho  y  los  marineros  Gardés,  García  y  Cervera.
Tiempo,  cincuenta  y  dos  segundos  y  medio.

Las  exhibiciones  de  boxeo  fueron  dos  combates  a  dos  rounds
cada  uno.  Resultaron  vencedores  por  puntos  los  marineros  J.  Villa

y  N.  Vera,  del  Arsenal,  que  lucharon  contra  otros  dos  de  la  dota
ción  del  Jaime  1.

Como  final  de  las  pruebas  figuró  la  exhibición  de  marcha  atié
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tica  de  un  grupo  de  marinería  del  Arsenal,  estación  de  submarinos
y  Escuela  de  Radiotelegrafía,  dirigido  por  el  Alférez  de  Navío  don
José  Sánchez  Ferragut,  haciendo  en  perfecta  formación  evolucione;;
con  cambios  diversos  de  marcha,  poniendo  de  manifiesto  la  esmerada
educación  del  grupo.  Hay  que  destacar,  en  justicia,  que  gran  parte

del  éxito  correspondió  al  niencionado  Oficial,  que  ha  sabido  adies
trarlos  en  muy  poco tiempo,  ya  que  el  grupo  era  todo  él  de  nuevo
ingreso,  ‘contando  apenas  dos  meses  en  el  servicio.

El  acto  fué  presidido  por  el  Capitán  General  del  Departamento,

Excmo.  Sr.  Marqués  de  Magaz,  que  ocupó  la  tribuna  presidencial
juntamente  con  el  Comandante  General  de  la  Escuadra,  Comandan
te  General  del  Arsenal  y  Jefes  de  Estado  Mayor  del  Departamento
y  Escuadra,  dignándose  también  asistir  el  Gobernador  militar,  con
representaciones  de  los  distintos  Cuerpos  de  la  guarnición,  que  si
guen  con  gran  interés  todas  estas  manifestaciones  deportivas.

El  campo  estaba  verdaderamente  repleto  de  espectadores,  entre.

los  que  figuraban  Jefes,  Oficiales,  clases,  dotaciones  del  Departa
mento,  barcos  y  Escuadra,  así  como  también  los  exploradores  y  los
niños  de  las  escuelas  municipales,  que  fueron  expresamente  invita
dos.  Amenizó  el  concurso  la  banda  de  música  del  regimiento  de  In

fantería  de  Marina.
En  este  quinto  concurso  participaron  54 individuos,  además del

grupo  de  marcha  atlética,  juees  y  jurados.  Las  marcas  conseguidas
no  fueron  muy  bueias,  ni  los  estilos  tampoco;  pero  hay  que  tener
en  cuenta  que  es  el  primer  concurso  atlético  de  la  temporada,  que

por  determinadas  circunstancias  hubo  que  precipitar;  habiéndose
carecido,  por  lo tanto,  de  tiempo  para  la  preparación.  Así  y  todo  se
batió  el  record  de  los  100  metros.

De  todos  los equipos  que  se  presentaron,  el  que  más  resalté  por

su  regular  actuación  y  estilos  en  las  pruebas  fué  el  presentado  vr
el  Jaime  1.

Por  último,  merece  hacerse  resaltar  la  labor  de  la  Junta  de  De

portes  del  Departamento  de  Cartagena,  la  cual,  luchando  con  mu
chos  inconvenientes,  va  mejorando  los campos  deportivos  instalados
en  el  Arsenal,  que  se  ven  cubiertos  diariamente  por  las  dotaciones

de  barcos  y  dependencias,  que,  practicando  ejercicios  y  juegos  de
deporte,  se  vigorizan  y  apartan  de  otros  lugares  poco  saludables,

así  como  también  organiza  los  campeonatos  trimestrales,  que  con
servan  el  calor  y  ambiente  deportivo  en  el  Departamento.
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Monumelito conmemorativo del origen de  relacirnws

entre  el  Japón,  Espaila  y  Méjico.

El  día  25  de  julio  de  1609  salió  del  puerto  de  Cavite  para  Mé
jico,  entonces  Nueva  España,  una  expedición  al  frente  de  la  cual

iba  D.  Rodrigo  de  Vivero,  ex  Gobernador  de  las  Filipinas,  y  com

puesta  de  las  naos  Capitana San  Francisco, Almirante  San Antonio
y  patache  Santa  Ana.

De  las  tres  naos,  sólo .pudo  rendir  viaje  la  Almiranta  San  An
tonio,  pues  el  patache  y  la  Capitana  fueron  a  parar,  la  primera,  al
puerto  de  Meique,  en  la  costa  de  Bungo,  dando  fondo  el  13  de  sep
tiembre,  desaparejada  y  con  grandes  averías.  La  Capitana se  des
trozó  contra  los arrecifes  de  la  costa  de  Quantó,  no  pereciendo  aho
gada  toda  la  gente  porque  la  cámara  de  popa  y  primera  cubierta

del  bajel  fué  desencajada  por  un  golpe  de  mar,  y  como  embalsados
en  ella  la  arrastró  el  oleaje  hacia  una  pequeña  playa,  desde  donde

pudo  la  gente  ganar  tierra.
Cdn  todo,  no  se  salvaron  más que  unos  300 hombres,  entre  ellos

D.  Rodrigo  de  Vivero  y  tres  religiosos.  Era  el  30  de  septiembre
cuando  ocurrió  este  naufragio,  y  por  unos  pescadores,  que  presen  -

ciaron  aterrados  el  horroroso  espectáculo,  fueron  conducidos  a  su
aldea  (Iwada),  donde  les  facilitaron  refugio,  comida  y  ropas.

Próximamente.  dos  meses  después  fué  recibido  D.  Rodrigo  de
Vivero  por  el  Príncipe  heredero  del  Japón,  pudiendo  decirse  que

aquella  audiencia  constituyó  la  iniciación  de  las  relaciones  siempre
amistosas  entre  España  y  el  Imperio  del  Sol  Nacieiite.

Constituída  una  Comisión  gestora  para  la  erección  en  Iwada  de

un  monumento  que  conmemorara  el  origen  de  aquellas  relacione3,
pronto  logró  el  resultado  apetecido,  contribuyendo  a  ello  los  Go
biernos  de  España  y  Méjico,  significadas  personalidades  del  Japón,

la  Scciedad  de  Pesquería  de  Iwada  y  la  Asociación  Imperial  de  Sal
vamento  de  Náufragos.

El  7  de  noviembre  de  1928  se  puso  la  primera  piedra  del  monu

mento,  coincidiendo  su  inauguración  con  la  coronación  del  actual
Emperador  del  Japón.  A  continuación  transcribimos  los  discursos

pronunciados  en  ambas  ceremonias,  y  en  la  información  gráfica  pu
blicamos  fotografías  del  monumento  y  su  emplazamiento  en  Iwada:
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Discurso  del Enviado  extraordinario  y  Ministro  plenipotenciario d
España  en el Japón,  D.  Pedro  Quartín,  pronunciado en la cere
monia  de  colocación de  la  primera  piedra  del  monjmento  con
merativo  del origen  de las  relaciones entre  el  Japón, España  y
Méjico.

Excelentísimos  señores,  Señores:

Con  verdadero  agrado  he  venido  al  pueblo  de  Iwada,  aceptando

la  amable  invitación  que  el  Comité  encargado  de  erigir  monumento
a  D.  Rodrigo  de  Viveio  me  ha  dirigido,  y  como  representante  de
mi  augusto  señor  el  Rey  D.  Alfonso  XIII  y  como  español  siento

emoción  intensa  al  llegar  a  estas  costas,  en  las  cuales  naufragaba  la

Capitana  San  Francisco el  día  30  de  septiembre  del  año  1609.
Cuando  la  tempestad  rugía  furiosa  y  desmantelaba  la  embar

cación  en  que  salieron  de  Cavite  con  rumbo  a  Nueva  España  el

Gobernador  general  de  las  islas  Filipinas  D.  Rodrigo  de  Vivero  y
los  españoles  que  le  acompañaban  es  seguro  que  el  temple  de  los

navegantes  de  la  Capitana  San Francisco no  dio  entrada  al  miedo,
pues  los  grandes  Capitanes  y  navegantes  de  los  comienzos  del  si
glo  XVII  tenían  bien  acreditado  en  mar  y  tierra  el  valor  de  le. raza
hispana,  y  quién  sabe  si  al  destrozarse  la  nave  en  las  costas  del

Imperio  del  Sol  Naciente,  D.  Rodrigo  no  behdijo  el  destino,  que.
cambiando  su  ruta,  vino  a  arrojarle  en  los  dominios  del  poderoso
Emperador  del  Japón,  ya  que  aquella  circunstancia  fué  motivo  para

que  los  españoles  conocieran  las  excelencias  del  pueblo  japonés  y
los  japoneses  las  cualidades  del  pueblo  español.

No  dejan  de  ser  en  extremo  curiosas  las  cartas  escritas  por  don
Rodrigo  de  Vivero  desde  el  Japón,  y  él,  como  todo  el  que  llega  a
vuestro  hospitalario  país,  reconoce  las  atenciones  de  que  fué  objeto
y  quedó  absorto  ante  los  esplendores  y  riquezas  de  vuestros  pala

cios,  la  pulcritud  de  vuestras  casas  y  la  poesía  que  presentan  esta.s
islas  que,  como  una  nube  tenue  y  delicada,  cubren  las  flores  de  ce
rezo  en  los  primeros  días  de  la  primavera  y  que  al  llegar  el  otoño
los  arces  rojos  visten  de  púrpura,  dando  a  vuestros  montes  una
nota  de  color  única  en  el  mundo.

Como  resultado  de  las  entrevistas  que  con  el  Emperador  y  el
Shogun  celebró  D.  Rodrigo,  el  Japón  decidió  enviar  a  España  una
Embajada,  y  el  Soberano  japonés  nombró  al  reverendo  padre  Sotelo
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su  Embajador  cerca  de  Su  Majestad  católica  el  Rey  D. Felipe  III,
así  como  del  Virrey  de ‘Nueva  España,  y  las  cartas.  credenciales

fueron  expedidas  por  el  Mikado  el  año  14  de  la  era  de  Keicho.
Es,  por  lo tanto,  el  año  1610 en’ el  que  dn  comienzo  las  relacio

nes  diplomáticas  entre  España  y  el  Japón,  y  para  corresponder  a

esta  Embajada  japonesa  y  dar  las  gracias  por  las  atenciones  y  hos
pitalidad  acordada  a  D.  Rodrigo  vino  a :estas  islas  como Embajador

extraordinario  del  Rey  de  España,  en  aquel  entonces  el  Soberano
más  poderoso  del  mundo,  el  General  D.  Sebastián  Vizcaíno.

•    Cordiales  eran,  por  tanto,  las  relaciones  entre  nuestros  dos  paí

ses  en  los  comienzos  ‘del’ siglo  XVII,  y  el  señor  Conde  Hirosawa,
que  hasta  hace  poco  representó  con  inteligencia  ‘y  celo a  Su  Majes-

•  tad  el  Emperador  del  Japón  en  la  Corte  de  España,  podrá  deciros
al  igual  que  yo  lo  hago  que  por  ventura  esas  relaciones  no  se  han
entibiado;.  antes  al  contrario,  se  han  estrechado  cada  vez  más,  y
actualmente  en  el  horizonte  diplomático  hispanojaponés  no  se  ve  la
más  ligera  nube  que  lo  empañe  o ensombrezca.

Vosotros  queréis  conmemorar  de  manera  imperecedera  el  origen
de  esas  relaciones  que  nacieron  a  la  llgada  de  15. Rodrigo  de  Vi
vero,  y  el  monumento  cuya  primera  piedra  ponemos  en  este  Jía
enseñará  a  los  japoneses  del  futuro  que  los  españoles  dejaron  un

buen  recuerdo  en  el  Imperio  y  a  los  españoles  de  hoy  y  de  mñana
que  los  japoneses  poseen  en  afto  grado  una  de  las,  más  hermosas
cualidades  del  corazón  humano:  el  agradecimiento.

Discurso  del  mismo  al  inaugurarse  el  monumento  conmemorativo.

Excelentísimos  señores,  Señores:
Convertida  en  realidad  la  obra  que  tuve  el  honor  de  veni.r  a  ini

ciar  el  7 de  noviembre  de  1926,  cáusame  el  más  grande  placer  asis
tir  a  la  ceremonia  de  la  inauguración  de  este  monumento  a  la  me

moria  de  la  iniciación  de  las  relaciones  siempre  cordiales  éntre  este
Imperio  del  Sol  NacienteS y  mi  Patria.

Desde  el  siglo  XVII  hasta  hoy  siempre  fueron  lo  más  amistosas
las  relaciones  diplomáticas  entre  España  y  el  Japón,  y  como  lo ex
presa  el ‘autgrafo’de  Su Majestad  el  Rey  ‘Alfonso XIII,  grabado  en
el  monumento,  y  es  mi  ferviente  deseo,  el  acto  al  que  hoy  asistimos
es  prueba  fehaciente  de  qué  han  de  continuar’  siéndolo.

TOMO  cvii!                                                             7
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La  coincidencia,  en  año  tan  fausto  como  el  actual  de  la  corona
ción  de  Su  Majestad  el  Emperador,  con  la  inauguración  de  este
monumento,  la  considerq  como  prueba  de  los mejores  auspicios  para

que  continúen,  y  aun  mejoren  si es  posible,  las  relaciones  amistosas
entre  nuestros  países.

En  esta  ocasión  solemne,  cábeme,  como  representante  de  mi  au

gusto  Soberano,  el  Rey  D.  Alfonso  XIII,  y  en  nombre  de  su  Go
bierno,  el  alto  honor  de  hacer  presente  a  Su  Majestad  Imperial,  a

su  Gobierno,  al  noble  pueblo  japqnés  y  en  especial  al  Conde  Hirosa
wa,  al  profesor  Kan azawa,  a  las  autoridades  de  esta  hospitalaria
ciudad  de  Iwada  y  a  todos  los 4ue  tan  generosamente  han  contri
buído  a  la  erección  de  este  monumento  el  agradecimiento  sincero
con  que  mi  Patria  ve  este  acto,  prueba  de  hidalguía  y  nobleza  de

sentimientos.
¡Que  ello  sea  muestra  imperecedera  del  cariño  y  afecto  que  unen

al  Japón,  a  Méjico  y  a  España!

Discurso  del  Enviado  extraordinario  y  Ministro  plenipotenciario
de  Méjico  en  ej  Japón  y  China.

Excelencias,  señoras  y  señores:

Hemos  venidó  aquí  don  la  gráta  misión  de  inaugurar  este  mo
numento  que  recordará  a  las  generaciones  futuras  una  fecha  memo
rable:  la  del  origen  de  las  relaciones  de  firme  y  continua  aniistad
entre  el  Japón,  España  y  Méjico.

Se  asegura  que  las  relaciones  entre  el  Japón  y  Méjico  son  anti
quísimas.  Hay  quien  afirma  que  los  primeros  pobladores  de  Amé
rica,  y  aun  los  mismos  aztecas,  tienen  un  origen  japonés.  Algunos

notables  exploradores  declaran  que  los  japoneses  fueron  los  prime
ros  descubridores  de  América.  En  un  plano  francés  antiguo,  tanto

el  estrecho  de  Behring  como  la  península  de  Alaska  son  designados
con  los  nombres  de  «estrecho  de  Yezo»  y  «tierra  de  Yezo».  Se  dice
que  miles  de  botes  pescadores  fueron  arrastrados  hasta  las  costas

de  América  en  el  curso  de  los  siglos  pasados  por  la  «kuro  shio»,  o
sea  la  corriente  ecuatorial  del  Japón.  Se  habla  de  semejanzas  étni
cas,  de  supersticiones  similares,  de  analogías  de  lenguaje  entre  las
primitivas  tribus  japonesas  y  norteamericanas.  Finalmente,  se  su

pone  que  la  maravillosa  descripción  de  «Zimpango»  hecha  por  Mar-
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co  Polo  y  la  ambición  de  conquistar  tan  rico  país,  fué  lo  que  con
dujo  a  Cristóbal  Colón  al  Nuevo  Mundo  r  también  a  la  inmorta

lidad.

Pero  dejemos  estos  hechos  remotos,  estas  aseveraciones  más  o

menos  atrevidas  y  probables,  para  que  la  Ciencia  las  dilucide  y  las

compruebe  la  Historia.
ui  fecha  grabada  en  este  monumento  es  30  de  septiembre

de  1609, cuando  la  nave  española  San  Francisco, que  había  salido.
de  Filipinas  para  Méjico,  entonces  Nueva  España,  naufragó  frente

a  estas  costas.
Este  desgraciado  accidente,  que  como  tantos  otros  ponía  a  prue

ba  y  templaba  el  valor  de  aquellos  audaces  navegantes  hispanos,.
quienes  can,  sus  heroicas  hazañas  cubrieron  de  gloria  a  España  y

llenaron.  de  admiración  al  mundo,  produjo  aquí  en  el  Japón  an
acontecimiento  extraordinario.

No  obstante  el  «bárbaro»  derecho  de  naufragio,  que  aun  ejex
cían  en  aquel  tiempo  todas  las  naciones  «civilizadas»;  a  pesar  de  la

antipatía  y  el  odio  que  justamente  sentían  los  japoneses  por  ‘los
europeos  a  causa  de  los  grandes  abusos  de  los  misioneros  católicos,
y  sin  tomar  en  dienta  el  precedente  establecido  en  el  caso  de  la
nave  San  Felipe,  encallada  pocos  años  antes  en  las  costas  de  Tosa,

cuyo  cargamento  fué  confiscado  y  los, tripulantes  ajusticiados  por

orden  de  Hideyoshi,  los  atribulados  náufragos  de  la  nave  San Fran
cisco  fueron  auxiliados  y  atendidos  por  el  pueblo  y  el  Gobierno
japoneses;  la  mayor  parte  de  ellos, fueron  repatriados  a  Filipinas,
y  D.  Rodrigo  de  Vivero,  ex  Gobernador  de  aquellas  islas  y  que  se

•encontraba  entre  los tripulantes,  fué  amigablemente  recibido  poi  ci
.Shogun  Ieyasu  Tokugaa,  .  quien  ,le  proporcionó  un  barco  recién
construído  para  continuar  el  viaje,  a  Nueva  España.

Estos  actos  humanitarios,  reveladores  de  una  ,elevada  cultura

y  de  una  gran  civilización,  no  podían  meflos  que  producir  buenps
frutos.,,,      .     ,  .       ..  ‘  .

Los  resultados  inmediatos  .fueron  el  envío  .recíproco  de:
jadas  y  tener  las  primeras  pláticas  con  objeto  de  establecer  ‘el  jo
mercio  constante  entre  el  Japón,  Méjico  y  Filipinas..  ‘  .  U

Se  dice,  y  es  cierto,  ‘que entodas  esas  Embajadas  iban. envueltçs
los  intereses  bastardos,  las  desmedidS  ambiciones ‘y  las  bajas  in$ji

gas,  características  de  ‘aquellos’ tiempos,  en  qjue; como  dice  un”qscri



:644                        ABRIL1931

tor,  el  comercio  y.  la  piratería  marchaban  unidos,  la  guerra  y  la
religión  se  ayudaban  mutuamente  y  la  cruz  y  la  espada  mataban

por  igual.
Se  asegura  que  el  objeto  de  la  Embajada  de  Sebastián  Vizcaíno

fué  en  realidad  descubrir  las  legendarias  «islas  de  Oro  y  Plata»,

y  está  demostrado  que  la  famosa  Misión  de  Date  Masamune  a
Méjico,  España  y  Roma,  estuvo  inspirada  en  su  pueril  y  desmesu
rada  ambición  de  adueñarse  de  las  Filipinas  y  de  subir  al Shogunato
del  Japón.

Mas  sea  esto  como  fuere,  lo  cierto  es  que  se  estableció  el  pri
mer  contacto  entre  el  Japón,  España  y  Méjico,  y  quizás  habrían
prosperado  las  relaciones  comerciales  y  de  amistad  entre  nuestros

pueblos  si  no  hubiese  surgido  aquí,  como  en  todas  partes,  el  eter
no  conflicto  religioso,  con  todas  sus  nefastas  consecuencias,  entre
las  cuales  la  más  desastrosa  fué  la  reclusión  del  Japón  y  su  cierre

al  comercio  del  munlo.
Largos  años,  siglos  eñteros,  hizo  el  Japón  vida  de  crisálida,  qui

en  gestación  de ‘sUs grandes  destinos,  envuelto  en  el  capullo  mag
nífico  de  sus  islas,  adorñado  con  azaléas,  crisantemos  y  cerezos  y

protegido  por  la  bruma  de  sús  marés  misteriosos,  hasta  que  Perry.
en  1853,  lo despertó  de  su  letargo  y  surgió  transformado  en  radian
te  mariposa  de  alas  esplendorosas  y  potentes.

Entretanto,  Méjico,  por  ley  biológica  ‘que  rige  tanto  a  los  pue
blos  como  a  los  individuos,  se  separé  de  la  madre  patria  España;
realizó  su  independencia,  rechazó  heroicamente  varias  invasiones

extranjeras  y,’ después  de  tormentoso’  período  de  lucha  contra  la
reacción,  logró  al  fin  organizarse  políticamente’.

En  1874,  durante  una  etapa  de  relativa  p’az  y  tranquilidad,
Méjico,  a  quien  desde  sus  orígenes  ‘han  interesado  mucho  los fenó
‘menos  astronómicos,  envió  una  Comisión  científica,  presidida  por

eminente  geógrafo  Francisco  Díaz  Covarrubiás,  para  observar  aqu
‘en  el  Japón  el  paso  del  planeta  Venus  por  el  disco  del  Sol.  Esta
Comisión  llevó  gratos  recuerdos  de  las  atenciones  y  cortesías  que

le  prodigaron  el  pueblo• y  Gobiernos  japoneses.
•  Después,  en  1888,  hace  cuarenta  años;  Japón  y  Méjico  firmaron

‘su  primer  Tratado  de  amistad  y  comercio, y  luego,  en  1891,  nom
braron  sus  primeros  representantes  diplomáticos,  a  los  cuales  han

sucedido  otros  sin  interrupción.
Por  último,’ Méjico  fué  la  primera  nación  del  mundo  que,  guia
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da  por  su  espíritu  independiente  y  su  respeto  a  la  soberanía  de  los
pueblos,  renunció  a  los! pretendidbs,  derechos  de! extraterritorialidad

aquí  en  el  Japón.  !

Esta  es,  brevemente,  lá  historiá  de  las  buenas  relaciones  que,
por  fortuna,  siempre  han  existido  entré  el  Japón  y  Méjico.

Ahora  bien;  desde  qué  la  nave  San  Francisco fué  arrojada  a  es
tas  playas  y  D.  Rodrigo  de  Vivero  e  Ieyasu  Tókugawa  háblaron  de

amistad  y  comercio  entre  sus  pueblos,  el  mundo  ha  cambiado  mu
cho.  El  Pacífico  es  actualmente  lo  que  fué  el  Mediterráneo  en  la
antigüedad,  lo  que  era  el  Atlántico  en  la  Edad  Media.  Hacia  él  se
ha  desalojado  el  centro  de  gravedad  naval,  comercial  y  económico

del  mundo.  Sobre  sus  aguas  flota  la  riqueza  de  la  Tierra.  Está  ro

deado  y  tienen  intereses  en  él  las  naciones  más  fuertes  y  populo-
sas  del  globo.  De  la  paz  y  buena  inteligencia  entre  los  pueblos  que
lo  circundan  depende  el  bienestar  o  la  ruina  de  la  Humanidad  en-•
tera.

¡Ojalá  que  la  amistad  entre  el  Japón,  España  y  Méjico  siga
siendo  siempre  tan  firme  y  sólida  como  las  rccas  en  que  descansa
este  monumento,  tan  alta  y  noble  como  el  cielo  que  lo  cubre,  tan
grande  y  profunda  como  el  océano  que  lo  rodea!

El  buque-tanque  «Cajapoamor».

Después  de  verificadas  las  pruebas  de  recepción  con  pleno  éxito,
ha  salido  para  Nueva  Orleáns  el  magnífico  buque-tanque,  de  10.000
toneladas  de  carga,  cohstruído,  según  el  sistema  Isherwood  brac
ketless,  en  los  astilleros  de  la  Compañía  Euskalduna,  de  Bilbao,

-  para  la  Compañía  Arrendataria  del  Monopolio  de  Petróleos  5.  A.
Dicho  buque  es  uno  de  los  mayores  de  carga  constrúídos  hasta

la  fecha  en  España  y,  desde  luego,  el  mayor  buque-tanque  y  el
primero  de  éstos  que  se  construyen  con  motores.

Sus  características  son:  Eslora  E.  P.,  138,68  metros;  manga  de
trazado,  17,98;  puntal  de  trazado,!  10,36;  calado  máximo,  7,76,  y
desplazamiento  en  la  línea  máxima  de  carga,  15.020  toneladas.

Su  propulsión  se  verifica  por  medio  de  dos  motores  Diesel,
construídos.  por  la  Casa  M.  A.  N.,  desarrollando  en  conjunto  3.600
caballos  de  vapor,  y  proporcionando  al  buque  una  velocidad  normal!
en  plena  carga  de  12  y  medio  nudos.  La  maquinaria  auxiliar!  más!
importante  se  compone  de  tres  grupos  generadores  eléctricos  de!
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200 kilovatios  de  potencia,  total,  dos  bombas  de  descarga  de  650

metros  cúbicos  hora  de  capacidad  total,  grupo  convertidor  de  alum
brado,  dos  calderas  para  maquinaria  auxiliar  dispuestas  para  que
mar  petróleo  e  instalación  contraincendios  «C02».

El  buque  queda  subdividido  por  mamparos  transversales  y  lon
gitudinales  en.  30.  tanques  de  carga,  de  una  capacidad  total  de
13.557  metros  cúbicos,  además  de  los  tanques  para  consumo,  capa

ces  bara  1.070. metros  cúbicos.

‘l
-

El  buque-motor petrolero Campoamor construído por. la  Compañía  Euskalduna.

1

Como  característica  de  la  actividad  desplegada  por  los  astille
ros  Euskalduna  diremos  que  .se  colocó la  quilla  el  11  de  abril  de
1930  y  que  la  entrega  del  buque  se  ha  efectuado  el  20  de  febrero

de  1931,  pudiendo  considerarse  dicho  tiempo  en  España  como  re
cord.

Eh  lanzamiento  se  efectuó  el  21  de  octu.bre  de  1930. .  El  ancho
máximo  de  la  ría  en  el  punto  donde  están  instalados  los  astilleros
es  de  80  metros;  siendo  la  eslora  total  del  buque  de  144,60 metros
y  el  ángulo  del  eje  de  la  grada  con  la  ría  de  216°, la  oper.eión  del
lanzamiento  del  buque,  con  un  peso  de  4.000  toneladas,,  presenta
ba  serias  dificultades.  A  pesar  de  lo  cual,  el  éxito  fué  completo,

habiendo  resultado  la  operación  en  un  todo  conforme  a  lo previsto.

N
1

e’  .1
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Labor  cultural  de la  Casa de España  en  Roma.

El  c!clo anual  de  conferencias  organizado  por  la  Casa  de  España
ha  comenRado este  año  con un  brillante  discurso  del  Dr.  D.  Leopoldo
Longhi  de  Pracaglia,  que  fué  presentado  por  el  Vicepresidente,
R.  P.  Saturnino  López,  O. S.  A.  El  Sr.  Longhi,  romano,  oriundo  de
las  nobles  y  antiguas  familias  de  los  Condes  de  Bracaglia  y  del
Cardenal  Consalvi;  Catedrático  de  las  Universidades  de  Buenos
Aires  y  de  la  Plata  y  autor  de  numerosos  trabajos  que  han  enri

quecido  la  poesía  española  con  la  traducción  de  las  tragedias  de
Esquilo,  Sófocles  y  Eurípides,  se  presentaba  en  la  tribuna  de  la
Casa  de  España  como  una  encarnación  del  ideal  de  colaboración,
entre  España,  Italia  y  América,  por  el  cual  trabaja  con  tanto  éxito
este  Centro  español  de  Roma.

Para  oír  la  palabra  del  Dr.  Longhi  se  congregó  en  el  salón  de
conferencias  numeroso  público,  presidido  por  los  representantes  de

España  y  de  la  República  Argentina,  siendo  premiada  la  conferen
cia  con  repetidos  y  calurosos  aplausos.

Para  las  restantes  conferencias  han  dado  sus  nombres  una  dama

de  la  alta  sociedad  romana,  un  profesor  de  la  Universidad  de  San
tiago  y  otros  de  la  Universidad  de  Roma,  el  reverendo  padre  gene

ral  de  los  Capuchinos,  un  ilustre  orador  y  escritor  agustino  y  los
representantes  de  dos Repúblicas  iberoamericanas.

El  ciclo  de  conferencias  completa  el  trabajo  meritorio  que  des
arrolla  la  Casa  de  España  en  Roma  por  la  difusión  de  nuestra  len

gua.  Cuatrocientos  alumnos  se  han  inscrito.para  el  curso  1930-1931.
Divididos  en  ocho  secciones,  asisten  cada  día  de  seis  a  diez  de  la
noche  a  las  lecciones  de  español  a  cargo  del  profesor  D.  Francisco
Broch  y  LIop  (que  es  al  mismo  tiempo  catedrático  de  la  Universi
dad  de  Soma  y  de  la  Escuela  Superior  de  Comercio  de  Venecia),
secundado  por  D.  Jenaro  Godoy.

Si  se  piensa  que  otros  Centros  culturales  de  Roma  han  hecho
diversas  tentativas  para  la  enseñanza  del  español  con  escaso  o  nin.
gún  resultado,  no  se  puede  menos  de  reconocer  que  el  prestigio,  la
buena  organización  y  dirección  acertada  de  la  Casa  de  España  en
Soma  han  obtenido  un  gran  triunfo  para  las  letras  patrias.
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El  «ascensor submarino».

Se  encuentra  bastante  adelantada  en  Cartagena  la  construc
ción  del  segundo  ejemplar  del  «ascensor  submarino».  Este  nuevo
aparato  para  el  salvamento  de  dotaciones  de  submarinos,  que,, como
el  anterior,  se  montará  en  el  G-3, estará  probablemente  en  condi
ciones,  de  experimentarse  a  fines  del  presente  mes  de  atril  o  prin
cipios  de  mayo,,  y  en  él  ha  introducido  el  autor,  Capitán  de  cor

beta  Génova,  pequeñas  modificaciones  de  detalle,  que  permitirá
acelerar  aún  más  la  evacuación  de  los  náufragos,  sin  merma  de  las
excelentes  condicioiies  de  seguridad  demostradas  con el  modelo  ex
perimental  en  julio  pasado.  De  estas  experiencias  dió  cuenta  la
REvisrA  en  los  cuadernos  se  septiembre  de  1930  y  febrero  del  año
actual.        -

El  modelo  que  ahora  se  construye  lleva  un  dispositivo  para  el
caso  de  que  el  buque  quede  apoyado  en  el  fondo  con fuerte  escora.

ALEMANIA
El  movimiento dci  canal  dc  Ijie’.

El  movimiento  del  canal  de  Riel  progresa  con  relación  al  de  los
años  precedentes.  En  1930  utilizaron  el  canal  53.541  buques,  con

un  desplazamiento  total  de  22M26.867  toneladas  netas;  durante  el
año.  1929  el  movimiento  fué  de  49.090  buqués,  que  sumaban
21.613.088  toneladas  netas,  y  en  1928  las  cifras  fueron  54.102  bu
ques  y  un  total  de  20.308.311  toneladas.

Dada  ‘la crisis  actual;  es  notÁble  el  aumento  de  movimiénto  en
el  canal.  El  número  de  53.541 buqués  éstá  compuesto  por  25.812 va
pores,  con  19.879.019  toneladas  nétas;  24.213  veleros,  de’ 1.288.170
toneladas  netas,  y  1.577  lanchas  y  barcazas,  de  501.069  toneladas
netas.  El  resto  del  tonelaje  compréñde  buques  de  guerra  o  de  sér

vicio.
Si  se  compara  el  movimiento  de  1930  al’ de  1913,  en  el  que  el

número  de  buques  fué  el  de  53.282,  y  el  tonelaje  total  10.348.929,
se  comprueba  que  el  tonelaje  total  ha  aumentado  próximamente
el  100 por  100. Sin  embargo,  los  ingresos  del  canal  no  han  progre
sado  en  ‘la  misma  proporción  que  el  tonelaje.  Estos  ingresos  cu-  -

bren  actualmente  incluso  los  gastos  corrientes,  pero  no  dejan  nin
gún  beneficio;  ésto  es  debido  a  la  política  actual  del  Gobierno,  que
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desea  aligerar  las  cargas  relacionadas  con  la  industria  marítima
alemana:

La  crisis naval  mercante  alemana.

-     Durante  el  año  1930  la  cotización  de  las  acciones  de  las  gran
des’  Compañías  de  navegación  alemanas  marcaron  una  ligera  alza

‘hasta  el  mes  de  rnayo;  pero  después  han  sufrido  una  sensible  baja.
Las  acciones  de  lá  «Harnburg-Amerika  Line»  valían  hace  dos  años
141  marcos;  al  principio  del  año  1930  se  cotizaron  a  97  marcos,  y
a  mediados  ‘de diciembre  del  mismo  año,  a  63  marcos.  Las  acciones
del  «Lloyd»  han  seguido  una  curva  semejante.  Resulta,  pues,  que
en  dos  años  el  valor  de  las  acciones  de  las  dos  principales  Compa
ñías  alemanas  se  han  reducido  a  la  mitad.  Las  acciones  de  otras
grandes  Compañías  han  experimentado  reducciones  equivalentes.

No  hay  que  perder  de  vista,  sin  embargo,  que  el  valor  intrín
seco  de  las  grandes  Compañías  alemanas  ha  aumentado  considera
blemente  ‘en  el  transcurso  de  ‘los dos  últimos  años.  Basta  con  men
cionar  solamente  la  inversión  de  las  indemnidades  americanas,  o
también  la  política  de  racionalización  del  grupo  «Hapag-Lloyd».

-  Es  característico  que  en  el  momento  en  que  se  han  conocido  las
primeras  inversiones  de  las  indemnidades  americanas  es  cuando
las  acciones  «Hapag-Lloyd»  han  comenzado  a  bajar  fuertemente.

AUSTRALIA

Crucero  (le  verano  de  la  flota.

Las  economías  nacionales  australianas  han  hecho. sentir  su  in
lluencia  en  el  crucero  de  verano  de  la  flota.  Solamente  tomarán
parte  en  él  ‘los cuatro  buques  siguientes:  cruceros  Australia  Y
Camberra;  portaavión  Albatros  y  el  conductor  de  flotilla  Anzao.
Ete  último  con  dotación  reducida.  ‘Los  doce  buques  testantes
de  la  flota  han  sido  desarmados;  estos’  son  dos  cruceros,  dos  caño
neros,  un  buque  ‘hidrográfico,  cincO destructores  y  dos  submarinos.

El  programa  del  crucero  consistirá  en  visitar  la  bahía  de  Je
rus,  antiguo  emplazamiento  de  la  Escuela  Naval;  Twofold,  donde
se  unirá  el’ Albatros, ‘procedente  de  Sydney;  Hobart,  Bahía  North
West,  donde  se  incorporará  el  Anzdc;’ Norfolk,  Darey,  Tasmania,
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Melbourne,  Phillip  y  Sidney.  El  Albatros  regresará  desde  Norfolk
a  Sidney,,  donde  se  le  harán  reparaciones.

EGIPTO
La  flota  de  comercio.

Para  favorecer  la-  creación  de  una  Marina  mercante  nacional,
el  Gobierno  egipcio  ha  elaborado  un  proyecto  .  de  contrato  con
uná  Compañía  egipcia  de  navegación.  El  Gobierno  garantizará
por  diez  años  a  la  Compañía  el  transporte  de  10.000 toneladas  por
año  de  los  materiales  diversos  destinados  a  los  ferrocarriles  del-
Estado  egipcio,  así  como  el  transporte  de  10.000  toneladas  de  car
bón,  equivalente  a  la  cuarta  parte  del  consumo  anual  de  combus

tibles-.  El  Gobierno  proveerá,  por  otra  parte,  una  subvención  que
variará  entre  tres  y  nueve  chelines  -por  cada  tonelada  de  mercan
cías  transportadas  por  la  Compañía,  destinadas  a  las  necesidades
del  Estado  o  a  las  necesidades  industriales  privadas.

Por  su  parte,  -la  Compañía  se  compromete  a  adquirir  en  el
plazo  de  un  año,  a  partir  de  la  firma  del  Convenio,  dos  va
pores,  que  navegarán  bajo  el  pabellón  egipcio,  y  durante  los  nue

ve  años  siguieñtes,  otros  seis  vapores,  con  un  tonelaje  total  que
no  exceda  de  30.000 toneladas.  Al  final  del  se-xto  año  todos  los  bu
ques  deberán  tener  dotaciones  compuestas  exclusivamente  por
ciudadanos  egipcios.

ESTAOSUNIDOS

Niiva  escualra  tic  instrueehS’i.

Han  sido  desarmadas  un  cierto  número  de  embarcaciones  es
peciales,  que  se  dedicaban  a  la  instrucción  de  marinería,  porque  el
gasto  que  suponía  su  entretenimiento  no  compensaba  el  relativo
valor  de  la  enseñanza  recibida.  Se  dedicará  a  estos  menesteres  una
nueva  escuadra  de  instrucción  que  se  ha  creado,  y  que  forma  parte
de  la  flota  de  exploración.

Desgiiacc  del  acorazado  «WyoIH!ng».

-Conforme  a  las  estipulaciones  del  Tratado  de  Londres,  el  De
partamento  de  la  Marina  ha  dado  orden  de  desguace  del  acoraza
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do  Wyoming.  Más  adelante  se  darán  también  las  de  Utach  y  Flo

rida.

FRANCIA

Nuevos  destructores.

En  el  Arsenal  de  Lorient,  y  para  que  en  breve  empiece  sus
pruebas  en  aquella  base,  se  está  alistando  al  Albatros,  primer  con

ductor  de  flotilla  de  la  serie  de  los  Rapaces, construídos  en  Nantes
según  el  programa  de  1928. El  nombre  de  esta  nueva  unidad  lo  han
llevado  ya  dos  buques  en  la  Marina  francesa:  una  fragata  de  rue

das,  botada  al  agua  en  Tolón  en  1853,  y.  un  aviso,  construído  n
Lorient  en  1887,  y  que  fué  baja  en  la  flota  en  1892.

El  Albatros  actual  tiene  un  desplazamiento  de  2.480  toneladas,
129  metros  de  eslora,  11,30  de  manga  y  3,90  de  calado.  Con  una

potencia  de  máquinas  de  70.000  caballos  de  vapor,  alcanzará  la  ve
locidad  de  38 millas.  El  armamento  lo constituyen  cinco  cañones  de
138  milímetros,  uno  de  75  milímetros,  cuatro,  antiaéreos,  de  37  mi

límetros  y  seis  tubos  lanzatorpedos  de  550  milímetros.  Como dota
ción  llevará  10  Oficiales  y  210  hombres.

El  19  de  febrero  se  ha  botado  al  agua  en  los Astilleros  de  Fran
cia,  en  Dunkerque,  el  conductor  de  flotilla,  AçjuÜa, que  pertenece  a
la  misma  serie.

La  ceremonia  fué  presidida  por  el  Ministro  de  Marina,  M.  Char

les  Dumont,  que  en  el  banquete  que  tuvo  lugar  después  dirigió  la
palabra  a  los concurrentes,  abordando  la  cuestión  de  la  política  na
val  francesa  y  anunciando  su  intención  de  presentar  a  la  Cámara

un  proyecto  de  ley  autorizando  un  nuevo  programa,  en  el  que,
utilizando  por  primera  vez  los  derechos  concedidos  a  Francia  en  los
Tratados  de  Wáshington  y  Londres,  se  incluirá  un  crucero  de  com
bate,  al que  pie’nsa poner  el  nombre  de  Dunkerque.

Movimiento  de  buques.

El  crucero  Primauguet  y  los  contratorpederos  Tigre  y  Chacal,
formando  división  al  mando  del  Contralmirante  Morris,  han  salido
de  Tolón  el  16 de  enero  para  hacer  un  crucero  hasta  el  15  de  abril.

Visitarán  Dakar,  el  Camerun,  el  Africa  ecuatorial  francesa,  Daho
mey,  Togo,  la  Guinea  francesa,  Senegal,  Dakar,  Port-Etienne  y
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Casablanca.  Durante  su  viaje  les  suministrará  combustible  el  pe
trolero  ‘Mekong.

Parece  que  existe  la  intención  de  enviar  algunos  submarino
formando  varias  escuadrillas  para  que  efectúen  cruceros  a  Saigón.

Fort  de  France,  Dakar  y  Diego  Suárez.
Con  estos  viajes  se  trata  de  visitar  periódicamente  todas  las  co

lonias  francesas  para  que  todas  ellas  puedan  ver  los  buques  mk
modernos  y  al  mismo  tiempo  facilitar  el  reclutamiento  de  volunta

nos  con  el  entusiasmo  que  siempre  producen  los  viajes   países
lejanos.

Vía  do  agua  ea  el  submartao  «itomazzottj»..

Recientemente  se  i3rodujo  una  vía  de  agua  de  relativa  impor
tancia  en  el  submarino  Romazzottj,  de la  quinta  escuadrilla,  debida
a  la  oxidaeióñ  de  una  plancha  del  compartimiento  central.

Las  bombas  de  a  bordo,  que  se  pusieron  a  funcionar  inmedia
tamente,  no  fueron  suficientes  para  atajarla  y  hubo  que  recurrir  a
un  buquebomba  para  mantener  el  submarino  a  flote,  el  cual  ht
entrado  en  dique  para  haoórsele  las  correspondientes  reparaciones.

El  Romazzitti  fué  botado  al  agua  en  1918;  pertenece  al  progra
ma  de  1914; es,  por  consiguiente,  uno  de  los  más  antiguos  de  la  lis
ta  francesa,  y  la  serie  a  que  pertenece  es  posible  que  pronto  deje
de  estar  en  activo.  Desplaza  940  toneladas  en  superficie,  1.320  en
inmersión  y  su  velocidad  es  de  16 millas.

Averías  eii  b  destructor  «Bordelais».

El  destructor  Bordelais  salió  el  21  de  febrero  de  Tolón  con  rum
bo  a  Bizerta.  Cerca  de  Córcega  se  quedó  parado  por  averías  de  má

quinas.  El  Almirante  de  la  primera  escuadra  envió  en  su  socorro
a  un  destructor  y  a  un  remolcador,  que,  debido  a  la  mar  arbolada

-  que  había,  no  pudieron  darle  remolque.  Se  enviaron  entonces  tres
destructores  más  y  al  crucero  Tourvile.  El día  23 se  consiguió  al  fin
poderlo  remolcar  y  fué  conducido  a  Ajaccio.

Estado  die las  nuevas construcciones.

Próximamente  se  presentará  a  la  Cámara  el  programa  de
construcciones  navales  para  el  ejercicio•  1931-32,. que  asciende  a
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1.055.509.000  francos.  A  partir  del  año  1922  se  han  llevado  a  cabo
siete  programas  anuales.  A  continuación  expresamos  los  detallcs
concernientes  a  la  ejecución  y  situación  de  las  construcciones  na
vales  desde  aquella  fecha:

Programa  de  1922.—Están  actualmente  en  servicio:  tres  cruce

ros  de  7.365  toneladas,  seis  conductores  de  flotilla,  12  destructores,

seis  submarinos  de  primera  clase,  cinco  submarinos  de  segunda  ida

se  y  el  portaavión  Bearn.
Programa  de  194.—Dos  cruceros  de  10.160  toneladas  y  seis

destructores,  que  ya  están  prestando  servicio,  y  dos  submarinos  de
primera  clase  haciendo  pruebas.

Programa  de  1925.—Un  crucero  de  10.160  toneladas,  tres  des

tructores,  dos  submarinos,  cinco  submarinos  de  primera  clase  ha
ciendo  pruebas,  dos  submarinos  de  primera  clase,  un  minador  de
superficie   un  transporte  de  aviones  a  flote  conc1uyndo  sus  obras.

Programa  de  1926.—Un  crucero  de  10.160 toneladas  y  tres  ¿on

ductores  de  flotilla  prestando  servicio;  un  destructor,  dos  submari
nos  de  primera  clase,  un  submarino  minador  haciendo  pruebas,  un

crucero  escuela  de  6.660 toneladas,  un  crucero  submarino,  tres  sub
marinos  de  primera  clase  y  un  buQue  nodriza  de  submarinos  a  flote

concluyendo  sus  obras.

Programa  de  1929.—Un  crucero  de  10.160  toneladas  y  dos  sub

marinos  de  primera  clase  haciendo  pruebas;  tres  conductores  de  flo
tilla  y  dos submarinos  de  primera  clase  a flote  terminando  sus  obras,

un  conductor  de  flotilla,  un  submarino  de  primera  clase,  un  subma
rina  minador  y  dos  avisos  en  gradas.

Programa  de  1930.—Un  crucero  de  10.160 toneladas  a  flote  con
cluyendo  sus  obras;  seis  conductores  de  flotilla,  seis  submarinos  de
primera  clase,  un  submarino  minador  y  dos  avisos  en  grada.

Programa  de  1930.—En  preparación  para  poner  en  gradas  las

siguientes  unidades:  un  crucero  de  10.160 toneladas,  seis  conducto
res  de  flotilla,  seis  submarinos  de  primera  clase,  un  submarino  mi
nador,  un  crucero  minador,  un  fondeador  de  redes  y  dos avisos.

De  lo  expuesto  resulta:

1.0  De  las  239.724  toneladas  de  buques  ligeros  autorizados  en
los  programas  de  1922 a  1930,  ambos  inclusive,  han  entrado  en  ser
vicio  el  52  por  100.

2.°  De  las  32.600  toneladas  de  portaaviones  autorizados  en  el
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mismo  período  de  tiempo  han  entrado  en  servicio  22.500  (el
Bearn).

3°  De  las  59.202  toneladas  de  submarinos  autorizados  han  en

trado  en  servicio  10.119,  o sea  el  17 por  100.

La  lectura  de  estas  líneas  demuestra:
1.0  Que  desde  que  se  vota  la  construcción  de  una  unidad  de  su

perficie  hasta  que  entra  -en  servicio  transcurre  por  término  medio

menos  de  cuatro  años.
2.°  Que  la  duración  media  desde  que  se  vota  la  construcción

de  un  submarino  hasta  su  entrada  en  servicio  es  próximamente  de

cinco  años.
Con  este  motivo  la  Comisión  económica  de  la  Cámara  ha  emitido

su  voto  de  que  debe  disminuírse  este  lapso  de  tiempo.

La  artillerf a  de  los  futuros  ciuceros  ligeros.

El  Ministerio  de  Marina  está  estudiando  la  construcción  de  al

gunos  cruceros  ligeros  de  unas  6.000  toheladas,  armados  con  ocho
o  seis  cañones  de.  155  milímetros  y  un  alcance  de  26.000  metros,
que  vienen  a  ser  una  copia  reducida  del  tipo  Duguay-Trouin,  con

algunos  posibles  cambios  en  la  distribución  de  la  artillería.
Consideran  las  piezas  de  155  milímetros  como  las  más  potentes

de  fuego  rápido  que  existen,  aunque  hay  muchos  partidarios  de  los-
cañones  de  140  milímetros,  que  son  más  manejables  y  que  pueden
hacer  ocho  disparos  por  minuto,  pr4cticamente  dos  veces  más  de
prisa  que  los  de  155  milímetros.  La  única  objeción  que  puede  Iia
cerse  es. que  las  acciones  tendrían  lugar  a  la  máxima  distancia  y  la
tendencia  ‘que  existe  actualmente,  especialmente  en  Alemania,  de
proteger  cada  vez, más  los  llamados  cruceros  ligeros  Las  experien

cias  hechas  con  vario  tipos  de  torres  han- demostradolas  ventajas
de  las  torres  singles  y  gemelas  sobre  las  triples  usadas  en  -las flotas
americana,  y  alemana.  Las  torres  cuádruples  tienen  muchos  parti

darios  y  los  técnicos  no  las  han  perdido  de  vista  del  todo.  La  eco
nomía  de  peso  es  próximamente  del  20  por  100,  lo  que  pudiera

permitir  llevar  10,  cañones,  dos  en  torres  singles  en  cada  banda
(como  en,  los  cruceros  ingleses  Hawkins  y  ‘Enterprise).  y  seis  ct

ñones  podrían  hacer  fuego  áxialmente,  que  es  una  ventaja  subs

tancial.



NOTAS PROFESIONALES                 655

GRECIA

Reorganización,  de  la. Marina  y  de  Ja  Ayiaciiin.

La  «Agencia  di  Roma»  publica  algunos  detalles  acerca.  de  la
Marina  de  guerra  griega  y  de  su  Aviación  naval.  Se  dispone  la  Na
ción  helénica  a  reorganizar  ambas,  eliminando  los  buques  viejos,
cuyo  coste  de  manutención  no  se  halla  compensado  por  una  utili
dad  bélica.

El  criterio  parece  ser  el  de  intensificar  una  flota  a  base  de  bu
ques  ligeros  y  aviación;,  quedarán  en  ella  el  crucero  Averoff,  el

-       Helle, recientemente  transformado  en  portaminas  en  Tolón;  los
nueyos  destructores  y  los  buenos  que  posee,  de  modelo  no  anticua
do;  los  submarinos  recientemente  construídos  en  Francia;.  torpede
ros  y  buques  auxiliares..  Los  dos  viejos  acorazado  Kilkis  y  Lemnos,
comprados  a  los  Estados  Unidos  en  1910  (ex  Idaho  y  ex  Mississi
pi),  serán  dados  de  baja  y  vendidos  para  el  desguace.

Próximamente  llegará  a  Grecia  una  nueva  Misión  naval  ingle
sa,  pitsidida  por  el  Capitán  de  navío  5.  E.  Holland,  que  hasta  hace
poco  ha  sido  Jefe  de  Estado  Mayor  de  la  segunda  escuadra  de  cru
ceros.

Respecto  a  la  Aeronáutica,  hay  la  intención  de  redactar  un  pro
grama  de  construcción  o  adquisición  de  material;  a  realizar  en  sie

te  años.  Se  crearán  dos  divisiones  aéreas:  La  primera,  compuesta
de  tres  regimientos,  destacados  en  Atenas,  Larissa  y  Salónica,  con
una  reserva  a  base  de  aparatos  de caza,  establecida  en  Tebas.  La
segunda  división  la  integrarán  las  fuerazs  aéreas  de  la  Marina,
con  su  base  en  Falero  y  en  .1Jolo, donde  se  construirá  lo  necesario
para  implantarla.  Los,  regimientos  estarán  constituídos  por  dos

grupos  cada, uno,  en  tiempo  de  paz,  y  cada  grupo  constará  de  dos
o  tres  escuadrillas.  ,  .  .

El  persQnal  de  Aviación  se  reunirá  en  un  solo Cuerpo,  con  uni7

formé  único.  .  .  .

INGLATERRA               - ,  ,  ,

La  instrncción de aprendices marineros.

En  virtud  del  Tratado  de  Londres,  ha  sido  desarmada  la  terce
ra  división  de  cruceros,  por  cuyo  motivo  ha  tenido  que  modificarse
por  completo  el  sistema  de  instrucción  de  los  aprendices  marine-
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ros.  Estos,  al  salir  de  los  Establecimientos  de  tierra  de  Shotley  y
Gosport,  eran  destinados  a  la  desaparecida  división  de  instrucción,
donde  se  acostumbraban  a  la  vida  de  mar  antes  de  ser  embarcados
en  los  buques  de  la  escuadra.

En  lo  sucesivo,  los  aprendices  procedentes.  de  las  Escuelas  de
tierra  embarcarán  directamente,  a  juicio  del  Almirantazgo,  «con
conocimientos  muy  limitados  de  sus  cometidos  naval  y  militar  y
sin  la  debida  instrucción  y  práctica  marinera».  Para  compensar
estos  inconvenientes  se  ha  dispuesto!  que  embarquen  como  instruc
tores  dos  clases  en  cada  acorazado  y  una  en  cada  crucero,  y  que,

cuando  los  aprendices  asciendan  a  marineros  de  segunda,  desem
barquen  los  instructores  y  queden  disponibles  en  las  bases  navales.

A  las  unidades  que  salgan  de  Inglaterra  con  destino  a  bases,
que  no! sean  la  del  Mediterráneo,  se  les  embarcarán  aprendice  ma
rineros,  directamente  de  las  Escuelas  de  tierra,  sin  instructores
especiales.

-             Ejercicios de  desembarco.

Durante  los ejercicios  de  la  Marina  inglesa  en  Gibraltar,  se  en
sayó,  en  la  noche  del  15  de  febrero,  el  desembarco  de  fuerzas  de
la  quinta  y  sexta  flotillas  de  destructores,  protegidas  por  cortinas

de  humos.

El  acorazado «Nelson» atraviesa  el  canal  (le Panamh.

Con  objeto  de  saludar  a  las  autoridades  americanas,  atravesó  el
canal  de  Panamá  el  acorazado  Nelson,  arbolando  la  insignia  del  Al
mirante  en  Jefe  de  la  flota  británica.  El  paso  del  canal  ha  ofrecido
grandes  dificultades,  según  la  frase  del  Almirante  inglés,  «tantas

como  intentar  pasar  un  hombre  por  el  ojo  de  una  aguja».  El  Nel
son  tiene,  en  efecto,  216  metros  de  eslora,  y  las  esclusas,  217,2.
Como  consecuencia  de  tan  difícil  travesía,  el  acorazado  ha  sufrido

numerosas  averías  en  las  amuras,  siendo  preciso  su  entrada  en  di
que  en  la  esclusa  de  Pedro  Miguel.

Nuevos  destructores.

En  el  transcurso  de  los  meses  de  marzo  y  abril  han  sido  dados
de  alta  para  prestar  servicio  el  conductor  de  flotilla  Keith  y  diez
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destructores,  de  los  cuales  el  Saguenay  y  el  Skeema  pertenecen  a
la  Marina  canadiense;  los  ocho  restantes  pertenecen  al  programa
de  1928.

Botadura  t1I  caiottcro  «B!deoid».

El  1.°  de  abril  se  botó  al  agua,  en  los  astilleros  .de  Devonport,

el  cañonero  Bideford,  tercero  de  una  serie  de  cuatro  del  presu
puesto  naval  de  1929.  Anteriormente  fueron  botados  el  Foney  y
el  Shoseham, en  Devonport  y  Chatham,  respectivamente;  sólo  que
da  para  completar  la  serie  el  Róchester, que  actualmente  está  cons
truyéndose  en  Chatham.  Estos  buques  tienen  un  desplazamiento
de  1.040  toneladas,  y  van  armados  con  dos  cañones  de  101  milíme
tros  y  cuatro  de  menor  calibre.  Las  máquinas  propulsoras  son  tur
binas  de  engranaje,  de  2.000 caballos  de  fuerza,  que  les  proporcio
narán  una  velocidad  de  15  a  16  millas,  y  las  calderas  son  de  com

bustible  líquido.

Pruejj as  ud  destructor  «A eheroi,.

Los  ingenieros  navales  esperan  con  gran  interés  los  re

sultados  de  las  pruebas  de  potencia  de  máquinas  del  nuevo
destructor  Acheron.  En  general,  los  detalles  del  Aóheron  son  los

de  un  destructor  corriente;  sus  turbinas  son  del  tipo  Standard,  y
se  calcula  que  desarrollen  34.000  caballos  y  una  velocidad  de  .34
millas;  pero  lo  que  interesa  a  los  ingenieros  es  que  las  calderas  se
han  construído  para  trabajar  a  doble  presión  de  la  normal  en  esta

clase  de  barcos,  con  un  promedio  de  250 libras  por  pulgada  cuadra
da.  Este  gran  incremento  de  energía  es  en  obsequio  de  la  econo
mía;  se  cree  que  con  calderas  generando  vapor  a  500  libras  será
necesario  mucho  menos  gasto  de  combustible  para  que  el  Acheron
navegue  a  toda  velocidad,  que  el  que  sería  menester  si  sus  calderas
trabajasen  a  la  mitad  de  presión  proporcionando  evidentemente

la  ventaja  de  aumentar  considerablemente  el  radio  de  acción  con  el
mismo  cargo  de  combustible.

Las  calderas  de  alta  presión  ya  se  han  probado,  con  re

sultados  completamente  satisfactorios,  en  buques  de  comercio.  Pero
cómo.  muy  juiciosamente  comenta  el  Naval  and  Jllilitary  Record,
no  se  puede  contemplar  a  los hómbres  que  trabajan  en  las  cámaras
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de  calderas  y  máquinas  con  una  presión  de  un  cuarto  de  tonelada
por  pulgada  cuadrada  sin  experimentar  la  sensación  de  que  están
sometidos  a  grandes  riesgos  y  responsabilidades.  No  es  ninguna
fruslería  estar  encerrados  con  fuerzas  de  tan  devastadora  potencia;
con  una  presión  de  250  libras  bastaría  una  pequeña  grieta  o  la

menor  debilidad  en  la  tubería  de  cobre  para  que  el  vapor  la  cortase
como  si  fuera  una  herramienta  mecánica.  Naturalmente  que  los
constructores  de  calderas  las  fabrican  lo  suficientemente  fuertes
para  resistir  la  presión  necesaria;  pero  no  se  puede  prescindir  de
la-idea  de  estar  al  lado  de  un  volcán  con  una  tapa  en  el  cráter.  La
ciencia  exige  cada  vez  más  del  hombre  que  controla  sus  encabrita
das  fuerzas.  El  terrible  gigante  que  aprieta  y  tortura  las  entrañas
del  Acheron  no  deja  margen  para  cometer  la  más  ligera  equivo
cación.

Averías  cii  e!  submarino  «X-i-.

El  submarino  X-I, que  estaba  haciendo  pruebas  de  superficie,  ha
sufrido  averías  de  consideración,  debidas  a  la  explosión  del  motor
de  babor.  El  accidente  fué  motivado  por  la  rotura  de  un  pistón.  La
fuerza  de  la  explosión  derribó  el  mamparo  que  separa  la  cámara
de  máquinas  del  compartimiento  inmediato,  hiriendo  a  los  doce
marinercs  que  se  encontraban  en  las  dos  secciones  citadas.,  seis  de
ellos  de  gravedad.

Se  le  habían  hecho  importantes  obras  de  máquinas,  por  valor
de  1.b44.158  libras,  y  el  buque  había  salido  a  la  mar  a  probarlas,
llevando  a  bordo  uñds  cien  hombres,  entre  Oficiales  y  marineros.

Al  enerse  noticia  del  accidente  se  envi6  en  su  aiixilid  al  re
molcador  Robust,  con  un  Médico  pura  asistir  a  los  heridcs.  El  X-i
pudo,  dirigirse  por  sus  propios  medios  a  Chathm,  donde  entró  en
dique.  Este  submarino  es  el  máyor  de  la  Marina  inglesa;  empezó
a  construirse  en  1921;  tiene  2.800 tonéladas,   va  armado  con cua
tro  cañones  de  127 milímetros  y  eis  tubos  de  lanzar;  tiene  19,5 nñ
llas  de  velocidad.  .

En  julio  de  1929,  estándo  esté  buque  incorporado  a  ‘la flotilla
de  submarino  de  la  escuadra  del  Mediterráneo,  sufrió  otra  explo
sión  de  ñiáquinas,  4ue  tuvo  menOs  importáncia  qúe  ésta,  y  en  la
que  sólo  resultó  un  marinero  herido.
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Nueva  base  naval  en  Africa  ¿tel  Sur.

Se  están  sosteniendo  conversaciones  entre  Londres  y  Pretoria
para  que  el  Almirantazgo  inglés  establezca  una  nueva  base  de  des

tructores  y  submarinos  en  la  bahía  de  Ballena,  con  objeto  dé  pro
teger  las  rutas  comerciales  del  AtLántico  Sur.

-                        La construcción  de  catapultas.

Los  recientes  experimentos  de  catapultas  para  lanzar  aeropla
nos  que  se  han  llevado  a  cabo  en  el  establecimiento  de  Aeronáuti
ca  del  Ejército  -en -Farnboroug,  parece  ser  -que  han  dado- resulta

dos  muy  stisfactorios,  y  la  ventaja  de  estas  pruebas  está  en  que
la  Marina  podrá  utilizar  para  el  estudio  de  sus  catapultas  lcs  da
tos  obtenidos  en  dichas  prácticas.

Existe  la  opinión  de  que  la  Marina  inglesa  no  está  adelantada
en  el  uso  de  este  artefacto  como la  de  otras  naciones,  en  cspecial

la  de  los  Estados  Unidos,  que  fueron  los  primeros  en  estudiar  los
lanzamientos  de  los  aeroplanos  desde  las  cubiertas  de  los  buques
con  catapultas.  Se  atribuye  el  retraso  al  retraimiento  que  carac
teriza  a  los  ingleses  en  adoptar  nuevas  ideas  en  tanto  que  se  en
cuentran  en  el  estado  experimental,  creyendo  que  e  más  acer
tado  esperar  los  resultados  antes  de  decidirse  a  tomar  en  serio
un  asunto.  En  los  nuevos  cruceros  ingleses  se  han  montado  cata
pultas,  y  no  hay  razón  para  dudar  de  su  eficacia.  Sin  embargo,  en
esta  Marina  se  miran  todavía  como  un  juguete,  en  la  creencia  de
que  dejan  bastante  que  desear  en  tanto  que  no  puedan  -lanzar
aparatos  de  mayor  tamaño  de  los  que  por  ahora  - permite  su  fuer
za,  pues  en  eso  estriba  precisamente  lo• que  falta  por  aprender
para  llegar  a  la  solución  de  este  importante  y  difícil  problema,
que  tanto  interesa  para  la  mayor  eficacia- - de  los  buques  porta
aviones.  -  -  -

-                - El  acuerdo  naval  francoitaliatio.

Las  ngociaciones  que  se  han  llevado  a  cabo - entre  Inglaterra,
Francia  Itáliá  han  tenidó  por  objto  transformar  definitivamente

en  acúérdo  enral  entre  las  cincó  principales  potencias  naválec.
que  firmaron  el  año  pasado  sélamente  inglaterra,  Estados  Ünids  y
Japon,  y  hacer  desaparecer  las  controversias  existentes,  siemp  z’
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delicadas  cuando  se  tráta  cíe problemas  de  esta  naturaleza,  pues  in -

dependientemente  de  los  puntos  de  vista  puramente  técnicos,  es
prééiso  tener  en  cuenta  consideraciones  esenciálmente  políticas,  sen
timentos  de  amor  propio  y  preocupaciones  particulares  de  todas

las  potencias  interesadas.,  La  cuestión  más  difícil  de  resolver  era  la
de  la  paridad  matemática  entre  los  armamentos  navales  franceses
e  italianos.  La  paridad  absoluta  no  se  consideraba  como  equitativa
en  Francia,  que  tiene  posesiones  en  las  cinco  partes  del  mundo  y

dos  frentes  marítimos  que  defender.  Italia  se  aferraba  a  la  paridad
conseguida  en  la  Conferencia  ,de Wáshington,  basándose  en  que  de
pende  casi  enteramente  de  las  comunicaciones  marítimas  en  cuanto
a  su  abastecimiento  en  materias  primas.

El  Gbierno  inglés  estaba  muy  interesado  en  que  cesasen  las
vivas  polémicas  que  sostenían  Francia  e  Italia  y  llegasen  a  una
fórmula  de  limitación  de  sus  fuerzas  navales,  pues  la  regata  de
armamento  a  que  se  habían  lanzado  hubiera  perturbado  la  econo

mía  de  Inglaterra  si  hubiera  tenido  que  hacer  uso  de  la  cláusula
del  acuerdo  de  Londres,  que  le  daba  derecho  a  aumentar  sus  cons
trucciones  navales  si  así  lo  exigía  el  desarrollo  de  las  flotas  conti
nentales.  El  Gabinete  Mac  Donaid,  que  fué  el  que  inició  las  conver
saciones  que  dieron  lugar  a  la  Conferencia  de  Londres,  se  mostraba
impaciente  por  obtener  resultados  prácticos  en  vista  de  las  cir

cunstancias  de  su  política  interior  y de  imperiosas  necesidades  finan
cieras  que  le  imponían  importantes  economías.  Las  conversaciones
preliminares  que  tuvieron  lugar  por  una  parte  en  París  y, por  otra
en’  Roma,  allanaron  el  terreno  para  ‘intentar  una  fórmula  aceptable
para  todas  las  partes.  Con  este  objeto  se  trasladaron  a  París  el  día
23  de  febrero  el  Ministro  de  Asuntos  éxtranjeros,  M.  Henderson,
y  el  ‘pi-imer  Lord  del  Almirantazgo,  M.  Alexander,  acompañado3
de’  M  Craigie,  M.  Mittleston  y  M.  Selby,  que  en  unión  del  Em

bajador  inglés  en’ París,  M.  Tyrrell,  se  dirigieron  al  Quai  d’Orsay,
donde  celebraron  conferencias  con  el Ministro  de  Estado,  M.  Briand;
el  Ministro  de  Ma}ina,  M.  Charles  Dumont;  M.  Leger,  M.  Massigli
y  los  técnicos  navales,  Comandante  Darlan  y  Almirante  Deleuze.
Las  cnversaciones  habidas,  que  duraron  dos  días,  dieron  por  resul
tado  encontrar  una  base  equitativa  para  un  programa  que  conci
liase  ‘los ,intereses  de  las  tres  potencias.  El  día  25  llegaron  a  Roma

los  delegados  ingleses  y  el  26  celebraron  la  primera  entrevista  er
el  palacio’ de  Chígi  con el  Ministro  de  Estado,  Sr.  Grandi;  el  Minis
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tro  de Marina, Sr.  Siriani,  y  los técnicos  navales  Sres.  Biscia  y  Rus

poli.  Al  día  siguiente  Mussolini  recibió  a  M.  Henderson  y  M,. Ale
xande.r,  que  fueron  acompañados  del  Sr.  Siriani,  y  llegaron  a  un

acuerdo.

El  día  28  volvieron  los  delegados  ingleses  a  París  para  someter
a  la  consideración  del  Gobierno  francés  el  resultado  de  sus  ges
tiones,  que  fueron  aceptadas.

Los  delegados  ingleses  regresaron  a  su  país  el  1.0  de  marzo,  y
el  Gobierno  inglés  envió  el  Tratado  a  los  de  los  Estados  Unidos  y

Japón  para  su  aprobación.
Las  bases  del  acuerdo  son  las  siguientes:

A.  Buques  cuyo  tonelaje  es  regulado  por  el  Tratado  de  Wásh

ington.

1.  Capital  ships:
(a)  Antes  del  31  de  diciembre  de  1936  pueden  terminar  Fran

cia  e  Italia  la  construcción  de  dos capital  ships,  cuyos  desplazamien
tos  no  excederán  de  23.333  toneladas,  ni  el  calibre  de  su  artillería
puede  ser  superior  a  305  milímetros.

(b)  Cuando  estos  buques  estén  terminadós,  Francia  desgua
zará  un  buque  del  tipo  Diderot;  Italia  desguazará  aproximada
mente  ‘16.820 toneladas  de  cruceros  de  primera  clase,  anticuados.

(c)  Los  prejuicios  de  una  revisión  general  de  los tonelajes  de
capital  ships  establecidos  en  el  Tratado  de  Wáshington,  y  con  ob
jeto  de  facilitar  la  conclusión  del  actual  Acuerdo,  el  total  de  tone
laje  de  buques  de  esta  categoría  adjudicado  a  Francia  e  Italia,  me
diante  este  Tratado  aumentará  desde  175.000  hasta  181.000  tone
ladas.

II.  Portaaviones:
Hasta  el  31  de  diciembre  de  1936 Franci  e  Italia  pueden  poner

en  servicio,  respectivamente,  34.000  toneladas  de  buques  porta
aviones.

Nota  correspondiente  a  1  y  11.—Los Gobiernos  francés  e  italia
no  se  notificarán  mutuamente,  con  la  mayor  anticipación  posible
a  los  proyectos  de  ley  correspondiente,  su  intención  de  decidir  la
construcción  de  todo  buque  perteneciente  a  una  de  estas  clases.

Las  disposiciones  anteriores  ser,án  objeto  de  un  cambio  de  no
tas  entre  los  Ministros  de  Marina  de  Francia  e  Italia,  excepto  la
cláusula  del  párrafo  1  (c),  que  será  objeto  de  un  protocolo  o de  una
declaración  especial.
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B.  Buques  cuyo  tonelajé  es  regulado  por  el  Tratado  de  Lon
dres.—Francia  e  Italia  se  comprometen  a  seguir  las  reglas  siguien
tes  en  cuanto  a  los  programas  de  construcción  que  hayan  de  térmi
narse  antes  del  31  de  diciembre  de  1936.

(a)   Cruceros  con  artillería  de  calibre  superior  a  155  milíme
tros.—No  podrán  emprender  ninguna  construcción  después  que
hayan  terminado  el  programa  de  1930.

(b)   Gruceros  con artillería  de  calibre  de  155  milímetros,  o  in
ferior,  y  destructores.—El  tonelaje  de  nuevas  construcciones  que.
hayan  de  terminarse  no  excederán  del  tonelaje  reemplazable  has

ta  el  31  de  diciembre  de  1936.  Los  buques  que  próximamente  es
tén  excedidos  de  su  edacL o  que  vayan  a  estarlo  durante  la  aplica
ción  del  Tratado,  se  darán  de  baja  en  el  momento  de  su  reempla
zo,  salvo  en  el  caso  en  que  Francia  e  Italia  prefieran  dar  de  baja,
en  su  lugar,  un  tonelaje  equivalente  de  cruceros  con  artillería  su
perior  al  calibre  de  155  milímetros.

Se  declara  que,  a  los  fines  de  este  Acuerdo,  la  Comunidad  de
naciones  británicas,  Francia  e  Italia,  no  tienen  intención  de  em
prender  antes  del  31  de  diciembre  de  1936  el  reemplazo  de  ningún
destructor  que  tenga  menos  de  diez  y  seis  años  de  vida  en  esa  fe
cha.  Se  sobrentiende  que,  si  se  anula  el  presente  Acuerdo  a  con
secuencia  de  las  deliberaciones  de  la  Conferencia  del  Desarme
de  1932,  los  derechos  de  reemplazo  regulados  en  el  Tratado  de
Wáshington  permanecerán  intactos.

(c)  Submarinos.—No  podrán  emprenderse  otras  nuevas  cons
trucciones  que  las  de  la  terminación  del  programa  de  1930 y  las  de
reemplazo  del  tonelaje  de  buques  que  excedan  de  su  edad  después
deI  31  de  diciembre  de  1931.  Podrán  ser  dados  de  baja  los  buques
que,  excedan  de  su  edad,  a  menos  que  con  ello  disminuyera  la  cifra
del  tonelaje  de  submarinos  por  debajo  de  la  establecida  en  el  ar
tículo  16  del  Tratado  de  Londres.

Bajo  reserva  de  una  revisión  general  de  asuntos  navales  du
rante  la  Conferencia  del  Desarme  de  1936,  el  tonelaje  francés  en
submarinos  no  excederá  hasta  el  31  de’  diciembre  de  1936  de

81.989  toneladas,  que  representa  el  tonelaje  que  actualmente  no  ha
alcanzado  el  límite  de  edady  el  de  buques  en  construcción.

•  La  Comunidad  de  naciones  británicas  mantiene  que  esta  cifra
de  81.989  toneladas  es  demasiado  elevada  con  relación  a  las  150.000
de  destructores  que  le  concedió  el  Tratado  Naval  de  Londres;  pero
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está  de  acuerdo  en  no  invocar  el  artículo  2)1 de  este  Tratado,  en
espera  de  la  revisión  general  antes  mencionada.

En  previsión  de  que  en  ‘la Conferencia  de  1932  no  fuera  posi
ble  llegar  a  un  equilibrio  satisfactorio  entre  el  tonelaje  submarino

francés  y  el  tonelaje  británico  de  destructores,  la  Comunidad  de
naciones  británicas  conserva  el  derecho  adquirido  de  aumentar,  en
la  medida  que  juzgue  necesario,  su  cifra  de  150.000  toneladas  de
destructores.

C.—Disposiciones  generales.

Francia  e  Italia  declaran,  además:
a)  Aceptar  todas  las  disposiciones  de  la  parte  Hl  del  Tratado

Naval  de  Londres  en  lo  que  concierne  a  la  Comunidad  de  naciones
británicas,  Estados  Unidos  y  Japón.

b)  Aceptar,  en  lo  que  ‘les concierne,  aquellas  disposiciones  de
interés  general  y  que  no  estén  en  contradicción  con  las  disposicio

nes  del  presente  Acuerdo.
Después  de  la  firma  del  Acuerdo,  la  Comunidad  de  naciones  bri

tánicas,  o las  cinco  Potencias  participantes  en  el  Tratado  Naval  de
Londres,  firmarxn  una  declaración  en  el  sentido  siguiente:

«Se  sobreentiende  que  el  presente  Acuerdo  no  establece  ninguna
proporción  permanente  en  ninguna  clase  de  buques  entre  el  Im
perio  Británico,,  Francia  e  Italia.  En  particular,  no  se  toma  nin
guna  decisión  definitiva  sobre  si  podrá  ser  reemplazado,  y  de  qué
manera,  el  tonelaje  que  exceda  de  su  edad  el  31  de  diciembre
de  1936.>)

Ya  se  ha  recibido  en  Inglaterra  la  contestación  del  Gobierno
japonés  sobre  el  Acuerdo  franco-italiano,  aprobándolo  en  líneas  ge
nerales;  pero  expresa  los  deseos  del  Japón  sobre  un  aumento  de

tonelaje  de  submarinos,  y  llama  la  atención  sobre  las  complicacio
nes  que  introduce  en  el  Tratado  de  Wáshington  la  construcción  de
nuevos  capitaC ships..

Los  principales  puntos  de  la  Nota  japonesa  son  los  siguientes:
(1)  El  Japón  acepta  el  Acuerdo  en  la  inteligencia  que  sólo tie

ne  por  objeto  asegurar  las  relaciones  entre  Francia  e  Italia,  y  que,
dado  el  corto  plazo  de  un  Convenio  provisional,  no  coarta  la  acti
tud  japonesa  en  la  próxima  Conferencia.
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(2)  Sin  embargo,,  la  construcción  de  dos  nuevos  capital ships,
-    aunque  Francia  tenía  derecho  a  ellos,  crea  un  difícil  porvenir

bajo  el  punto  de  vista  de  ‘los deseos  del  mundo  sobiLe el  desarme.
(3)  El  enorme  tonelaje  concedido  a  Francia  destruye  el  ba

lance  que  en  esta  categoría  de  buques  se  había  establecido  en  Lon
dres  entre  Japón,  Estados  Unidos  y  Gran  Bretaña,  y  pudieraii  es
tas  Potencias  verse  obligadas  a  invocar  la  cláusula  21.a.  El  efecto

que  esto  ejercería  sobre  los  propósitos  de  desarme  sería’  lamen
table.

La  Nota  concluye  expresando  su  esperanza  de  que  en  la  pró

xima  Conferencia,  Francia  accepte  un  tonelaje  menor  y  no  dé  oca
sión  a  poner  en  práctica  la  citada  cláusula.

Al  éñtrar  este  número  en  imprenta  no  se  tienen  noticias  de
que  se  haya  reéibido  en  Inglaterra  la  contestación•  oficial  del  Go
bierno  de  los  Estados  Unidos.  Recogemos  de  la  Prensa  extranjera
las  impi’esiones  que  existen  en  aquel  país  sobre  el  Acuerdo  franco-
italiano.

Mr.  Stimson,  Secretario  de  Marina,  ha  manifestado  que  ño  pue
de  anticipar  todávía  noticia  alguna  sobre  la  actitud  del  Gobierno
referente  al  Mémorándum;  pero  cree  qúe,  si  éste  no  crea  ninguna
situación  que  estrechamente  perturbe  a  Inglaterra,  tampoco  per
turbará,  probablemente,  a  los  Estados  Unidos.  Añade  que  el  Memo
rándum  establece  las  bases  de  un  acuerdo;  falta  saber  si, ‘finalmen

te,  tomará  la  forma  de  un  Tratado,  de  un  cambio  de  notas  o dé  de
claraciones  ejecutivas;  hasta  entonces  no  se  puede  decir  nada  acer
ca  del  modo  como  procederá  el  Gobierno;  pero  si  el  asunto  se  ulti
mase  con el  asentimiento  de  las  cinco  Potencias  que  tomaron  parte
en  la  Conferencia  de  Londres,  sería  necesaria  imprescindibiemen
te  la  ratificación  del  Senado.

ITALIA

Nuevo  buque-escuela.

•   El  22 de  febrero  se  hotó  al  agua  en  los astilleros  de  Castellamare

el  buque-escuela  Amerigo  Vespucci.  Desplaza  4.000  toneladas,  tiene
•una  eslora  de  70 metros  y  una  manga  de  15,6;  el  calado  máximo  es
de  6,8  metros.  Tiene  un  aparejo  de  tres  palos  con  velas  cuadras,

con  una  superficie  vélica  de  alMo metros  cuadrados,  y  para  la  pro-



NOTAS.  P13FF.SIONALE                665

pu1sióñ  auxiliar  un  motor  Diesel  de  2.000 caballos.  Como armamen
to  montará  cuatro  cañones  de  76 milímetros,  antiaéreos.  Se  puso  la

quilla  el  12  de  mayo;  ha  tardado  en  construírse  diez  meses.  y  cm-

Buque-escuela  Amcrigo  Vespucci  en  grada,  momentos  antes  de  su  botadura

en  Catellamare  di  Stabia.

pezará  a prestar  servicio  en  el  próximo  mes  de  mayo.  Lleva  el  nom
bre  de  otro  buque-escuela  de  2.300  toneladas,  actualmente  asilo  de
marineros.

Pruebas  de  subinaritios.

En  el  número  de  enero  anunciábamos  que  habían  comenzado  laz
pruebas  del  submarino  Fierarnosca. Terminadas  étas  con  brillan
te  resultado,  podernos  ampliar  a  nuestros  lectores  los  siguientes  de
talles:

En  las  pruebas  preliminares,  efectuadas  en  Tarento  el  22  de
enero,se  posó  en  el  fondo,  a  una  profundidad  de  77  metros,  donde

estuvo  descansando  durante  una  hora,  en  cuyo  intervalo  de  tiempo
los  técnicos  del  astillero  y  los  ingenieros  navales  estuvieron  contro

lando  el  funcionamiento  de’ todos  los órganos  y  la  perfección  dé  toda
la  estructura.
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El  Fierarnosca  es  el  mayor  y.  más  potente  submarino  italiano.
Desplaza  1.500  toneladas.  Para  la  navegación  en  superficie  tiene
dos  motores  Diesel-Tosi  con  una  potencia  de  2.600 caballos  sobre, eL

eje,  capaces  de  imprimirle  una  velocidad  de  19  millas.  La  navega
ción  en  inmersión  está  a  cargo  de  dos  ñiotores  eléctricos  Marelli,

cada  uno  de  1.000 caballos.  Un  grupo  electrógeno,  compuesto  de  un
motor  Diesel,  acoplado  a  una  dínamo,  permite  producir  la  energía
necesaria  para  alimentar  los  dos  motores  eléctricos  de  propulsión,

de  modo q,ue el  sumergible  pueda  durante  un  largo  crucero  oceánico
navegar  en  superficie  sin  gastar  energía  de  la  batería  de  acumula
dores  y  con  los motores  de  propulsión  parados.

Debido  a  la  estructura  del  casco  y  a  los aceros  con los  q.ue se  ha
construido,  puede  la  nueva  unidad  navegar  con  absoluta  seguridad
a  la  profundidad  de  100  metros.  Las  instalaciones  y  dispositivos
para  la  inmersión  permiten  a  este  buque  sumergirse  y  desaparecer

-   en  menos  de  treinta  segundos  y  los  medios  de  emersión  aseguran

una  rápida  vuelta  a  la  superficie.
Los  alojamientos,  la  sistematización  para  víveres  y  en  general

para  la  vida  del  personal  a  bordo,  permite  al  sumergible  efectuar
cruceros  oceánicos  de  dos  meses  de  duración.

El  estudio  de  las  características  y  armamento  del  Fieramoscc
ha  sido  hecho  en  armonía  con  los  modernos  conceptos  estratégicos,

con  vistas  al  futuro  empleo  del  submarino,  segúh  las  enseñanzas  de
la  guerra  mundial.

Este  potente  buque  podrá  desempeñar  con  toda  amplitud  las
misiones  propias  de  un  submarino  que  puedan  encomendársele  en

el  Mediterráneo  o  en  el  Atlántico.
El  submarino  Settembrini;  que  empezó  a  construírse  en  los  as

tilleros  Tosi,  de  Tarento,  el  30  de  septiembre  del  año  pasado,  ha
hecho  las  pruebas  oficiales  de  velocidad  y  de  evoluciones  el  20  de
enero.  ‘  ‘  ,

Esta  nuva  unidad  desplaza  en  ‘superficie  931  toneladas  y  1.152
en  inmersión;  tiene  69,11  metros  de  eslora  y  6,66  de  manga.  Va

armado  con  un  cañón  antiaéreo  de  120 ffiilí’metros  y  ocho tubos  lan
zatorpedos.  Para  la  ñaveación  en  superfiie  tiene  dos  motores  Die

sel-Tosi  tipo  K.  6  de  1.500 caballbs  cáda  únb,  áápaces  de  imprimirle
una  velocidad  dé  17,5  millas;  los  dos motoréc  éIéctricd  para  la  pro
pulsión  en  inniérsión  tiéneri  650  caballos  cadá  urió,  que  proporcio
nan  una  velocidad  de  nueve  millas.
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El  submarino  ha  obtenido  en  pruebas  una  velocidad  media  en
superficie  de  18  millas,  superior  en  media  milla  de  la  contratada,  y
ha  demostrado  unas  excelentes  cualidades  náuticas  y  evolutivas.

El  Setten1hrini es  gemelo  del  Ruggero  Settimo,  todavía  en  cor-s
trucción  en  el  mismo  astillero;  es  del  tipo  ‘Mamelli, mejorado.  La
profundidad  de  inmersión  puede  pasar  de  los 100  metros.

La  Marina  mercante.

El  Presidente  de  la  Confederación  nacional  fascista  de  trans
portes  marítimos,  ha  formulado,  por  medio  de  la  Prensa,  su  opi
nión  sobre  la  situación  de  la  Marina  mercante  durante  el  año
1930  y  sus  previsiones  para  el  año  1931.

Después  de  haber  hablado  de  las  dificultades  con  que  tropiezan
las  flotas  del  mundo  entero,  el  Presidente  ha  declarado  que  Italia
sufre  también  las  dificultades  generales.  El  servicio  de  pasajeros
ha  vencido  estas)  dificultades,  a  pesar  de  los  sucesos  argentinos  y
brasileños,  de  la  crisis  de  los  Estados  Unidos  y  de  los  disturbios

de  Egipto.  No  ha  ocurrido  lo  mismo  en  lo  cjúe  se  refiere  al  trá
fico  de  mercancías,  y  muchos  buques  han  tenido  que  desarmar.

El  tonelaje  mercante.

Según  la  Agencia  de  Roma,  en  los  últimos  ocho años  (1923-30)
han  sido  botados  al  agua  en  Italia  220  buques  mercantes,  con  un
desplazamiento  total  de  830.038  toneladas.  Los  años  de  produc

ción  más  intensa  fueron  los  de  1925,  26  y  27.
En  1930  han  sido  lanzados  al  agua  36  buques,  con  87.709  tone

ladas  de  desplazamiento;  esta  cifraS representa  un  aúiñento  tanto
:sobre  el  1928  (29  y  58.640,  respectivamente)  como  spbre  el  1929
(32  y  71.497).

JAPON

Viaje  tic  instrucci&a.

El  7  de  marzo  ‘partió  de  Yokosuka  una  división  naval  de  ins
trucción  para  efectuar  un  largo  crucero.  Esta  división  llegará  a
Nápoles  el  7  de  mayo  y  regresará  el  día  13.  A  su  vuelta  tocará  en
varios  puertos  del  Mediterráneo.
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RUMANIA

Botadura  de  mi submarino..

Recientemente  se1ha  botado  al  agua  en  Fiume  el  submariho  ru-
mano  Delfín.  Sus  características  son:  desplazamiento  en  superficie,.
650  toneladas  y  900  en  inmersión;  velocidad,  14  millas  en  superficie

y  nueve  en  inmersión;  un  cañón  de  101  milímetros  y  ocho  tabos.
lanzatorpedos.

TUR QUIA

Botadura  de ini  destructor..

En  la  mañana  del  8  de  febrero  ha  sido  botado  al  agua  en  los as

tilleros  Ansaldo,  de  Sestri  Ponente,  el  destructor  turco  Kocatepé,
gemelo  del  .ildatepé  (nombres  ambos  de  dos  montes  de  las  inmedia
ciones  de  Esmirna,  en  los que  se  cubrió  de  gloria  el  Ejército  otoma—
no),  cuyas  quillas  se  pusieron  el  15  de  enero  de  1930.  El  segund&
será  botado  al  agua  en  el  mes  de  marzo.

Los  datos  principales  de  estos  destructores  son:
Eslora  entre  perpendiculares,  98  metros.

Manga,  9,40  ídem.
Puntal,  5,70  ídem.
Calado,  2,90  ídem.
Desplaziamiento  en  pruebas,  1.350  toneladas.

Fuerza  de  máquina,  45.000 caballos.

Velocidad  máxima,  38  nudos:
Armamento:  cuatro  cañones  de  12  centímetros,  en  cuatro  mon

tajes  singles,  dos  a  proa  y  dos  a  popa;  dos  ametralladoras  de  40  y

dos  de  20  milímetros,  seis  tubos  lanzatorpedos  de  533  milímetros,
en  dos  montajes  triples,  en  el  plano  diametral.

Una  segunda  pareja  de  destructores,  ligeramente  diferentes,  ce
halla  en  construcción  en  los  astilleros  de  Riva  Trigoso.

Botadura  de  ua  submarino.

En  los astilleros  de  Monfalcone  se  ha  botado  al  agua  el  submari
no  turco  Duanlupynar, que  empezó  a  construírse  en  1929.. Sus  ea-
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racterísticas  principales  son  las  siguientes:  desplazamiento,  830  te
neladas  en  superficie  y  1.000 en  inmersión;  eslora,  68  metros;  man

ga,  5,80  metros;  calado,  4,25.  Los  motores  para  navegar  en  super
ficie  tienen  una  poténcia  de  3.000  caballos,  y  los  eléctricos,  para  la

navegación  submarina,  1.000,  que  proporcionan,  respectivamente,

17,5  y  9  millas  de  velocidad;  el  armamento  consiste  en  un  cañón  de
102  milímetros  y  seis  tubos  1anzatorpedos  de  533 milímetros.

A

SuI,marino  turco  Dulurnpinar,  botado  en  Monfalcone.

E-1  E____



Sección,  de  Aeronáutica

CRONICA

Por  el  Capitán  de navío
PEDRO  M.  CArDoNA

El  crucero transatlántico en masa italiano.

(17  de diciembre de 1930-15 de enero de 1931.)

De  la audacia  temeraria  al organizado  adiestramiento.

Es  el  suceso  más  notable  en  la  hidroaviación  durante  estos  úl
timos  meses.

Son  sus  notas  características  que  más  se  destacan:
La  de  ser  ‘la primera  travesía  aérea  . transatlántica  efectuada

en  masa,  haciendo  recordar,  sin  embargo,  el  viaje  norteamericarO
de  circunnavegación  aérea;  habiendo  sido  necesario  alcanzar  la
exaltación  de  muchos  que  han  tenido  que  colaborar  en  el  éxito  de
una  expedición  que  exige  cuidadosa  elección  de  material  y  perso
nal,  extenso  y  difícil  adiestramiento,  muy  completa  preparación  y
ardorosa  ejecución,  pbniendo  todos  el  alma.  y  ‘la vida  en  la  obra,
siendo  imprescindible  para  ello  un  aglutinante  muy  poderoso  para
mantener  tan  íntimamente  unidos  a  todos,  como  hace  falta;  reac
tivo  que,  en  esta  ocasión,  con la  virtud  sublime  del  patriotismo,  ha

sido  también  el  apasionamiento  por  el  régimen  fascista  que
siente  la  Regia  Aeron4utica  Italiana,  quizás.  con  razón,  porque  ha
pasado,  con  el  cambio  de  política,  del  olvido3’ desorden   desorgani
zación  más  calificada,  a  ser  atendida,  considerada,  hasta  ser  mima
da  y  enaltecida  por  el  Duce  y  por  su  joven  ‘y  ardoroso  Ministro,  el
ilustre  General  Baibo.  Cuéntese  que  esta  virtud,  espiritual  y  moral
la  han  tenido  que  cu’ltivar  los  que  disfrutan  de  las  caricias  de  la
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gloria,  y  los  olvidados  que  han  trabajado  denodadamente  para  que
otros  la  alcanzasen.

La  de  haberse  puesto  al  frente  de  la  expedición  el  propio  Mi
nistro  de  Aeronáutica,  asumiendo  directamente  el  mando,  como
había  ya  realizado  en  algunos  otros  antecedentes  de  ésta,  ratifican
do  una  véz  más  aquella  opinión,  ya  xp,resa’da  ntes,  de  que  la
moral  aeronáutica,  sobre  todo  de  un  conjunto,  no  se  conquIsta  em
pujándola,  sino  tirando  de  ella,  o  sea  poniéndose  delante  de  todos,
y  no  detrás,  o  dando  el  ejemplo  en  el ‘peligro,  que  es  lo  mismo.
Además,  no  puede  mandar  con  aciertoycon  prestigio  quien  no  co
noce  directa,  y  personalmente  las  dificultades  y  peligros  que  encie
rra  la  ejecución  de  las  órdenes  que  se  dan.

La  del  gasto  tan  considerable  que  supone  esta  expedición,  en
medida  insospechada  para  quien  no  hubiera  tenido  la  curiosidad
de  contar  todo,  desde  e  peiisando  dnella  se  mpezó  a  actuar,  con
muchos  meses  de  antieiación,  en  la  creación  de  la  Escuela  de  Na
vegación  Aérea  de  Altura,  con  las  expediciones  subidiarias  reali
zadas  para  adiestramiento  del  personal,  para  tomar  datos  de  algu
nas  bases  a  visitár  y  para  experimentar’  directamente  con  antici
pación  algunos  extremos,,  como,  por  ejemplo,  las  condiciones  de  Ja
carburación  en  Bolarna  y  la  refrigeración  allí’ necesaria  a  los ‘moto
res  en  unas  corridas  tan  forzadas  como  ‘las necesarias  pará  despe

gar  con  toda  la  carga  de  combustible  y  lubricante  para  asegurar  la
tra’vesíá;  las  expediciones  marítimas  para  preparar  y  abastecer.  las
bases;  la  expedición  de  la  escuadrilla  de  los  ocho torpederos  expio-

-     radores,  mandada  por  un  Almirante,  para  vigilar  y  cubrir  la  tra
vesía  de  Bolama  a  Natal...,  aparte  de  los peligros  corridos  y  de  las
preciosas  vidas  perdidas.’

Y  la  del  éxito  obten.ido,  que  puede  compensar  bien  todos  los
anteriores  gastos  al  considerar  el  bien  alcanzado  para  la  nación  al
conquistarle  prestigio  inmarcesible  en  el  exterior  desde  el  punto
de  vista  político,  sobre  todo  en  los  países  de  inmigración  italiana,
como  son  los  americanos  ‘del Sur;  desde  el  punto  de  vista  económico,
por  la  propaganda  que  ha  hecho  de  la  industria  italina  para  sus
productos:  aparato,  motor,  magnetos,  bujías,  baterías,  radios,  ins

trumentos,  hélices...;  desde  el  punto  de  vista  militar.,  por  la  posi
bilidad  de, acción  que  el  servicio  de’ la  Regia  Aeronáutica  ha  puesto
de  manifiesto,  ‘y  por  la  santa  confiánza  que  al  mismo’ le  ha  inspi
rado,  fe  y  esperanza  en  la  gloria,  que  son  los padres  necesarios  de
la  victoriá;  desde  el  pun.to  de ‘vista  de  política’interior,  por  el  alien
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to  y  calor  que  la  expedición  ha  infundido  a  los emigrantes  italia
nos  de  América  del  Sur  y  por  el  prestigio  otorgado  al  régimen  fas
cista;  y  desde  el  punto  de  vista  técnico,  por  la  admirable  prepara
ción  realizada  y  el  renombre  que  para  Italia  y  su  técnica  ha  al
canzado,  grabando  con  letras  dé  oro  en  el  libro  de  la  Historia  una

participación  muy  notable  en  el  progreso  de  la  comunicación  aérea
sobre  el  mar  entre  los  pueblos  más  alejados.

Todavía  ve  el  cronista  la  nota  más  característica  de  todas  en
la  admirable  preparación  de  este  crucero  transatlántico,  en  el  que
el  éxito  no  es  ya  la  fortuna  que  de  antiguo  el  poeta  creyó  mere
cida  por  el  audaz,  sino  el  logro  de  ella  cuando  se  ha  puesto  todo
lo  posible  en  el  orden  material,  técnico  y  moral  para  conquistarla,
y  que  es  fruto  de  justicia  lograrla.  Representa  este  crucero  un  tér
mino  de  la  serie  formada  por  estas  expediciones  aeronáuticas  aven
tureras,  en  la  que  es  muy  fácil  descubrir  la  decreciente  participa
ción  o  superación  del  heroísmo  con  ventaja  cada  día  más  sobresa
liente  de  la  técnica  y  de  la  preparación  y  adiestramiento.

Antecedentes.

Este  crucero  es  también  el  último  término,  por  ahora,  de  otra
serie  formada  por  los  prece.dentes  naturales,  que  bien  pueden  con

siderarse  como  tales:  el  de  los  sesenta  aparatos  ligeros  cerrando  el
litoral  de  la  cuenca  occidental  mediterránea,  en  el  que  los  italia
nos,  mandados  también  por  Balbo,  el  año  1928,  visitaron  Los  Alcá
zares  y  Los  Alfaques,  y  aquel  otro  crucero  a  Oriente,  con  hidro
aviones  pesados,  hasta  el  Mar  Negro,  al  año  siguiente,  visitando
Grecia,  Turquía,  Bulgaria,  Rumania  y  Rusia.

De  éstos  nació  el  actual,  de  mayor  envergadura,  porque  aqué
lbs  pueden  calificarse  de  navegación  de  cabotaje  y  gran  cabotaje,
y.  éste  ha  exigido  la  creación  de  una  Escuela,  que  han  llamado  los

italianos  de  Navegación  Aérea  de  Altura,  institución  did4ctica  que
Balbo  ha  estimado  de  tamaña  utilidad,  que  ha  sido  su  primera  pro
puesta  al  Duce, cuando  regresó  ahora  a  Roma,  el  conservarla  y  cul
tivar  con  el  mayor  cuidado  la  enseñanza  que  allí  se  ha  dado  en  la
preparación  de  este  crucero.

Como  que  es  de  donde  ha  de  salir  el  adiestramiento  verdad  del
personal  y  la  selección  del  material  con  que  la  Aeronáutica  italia
na  ha  de  explorar  el  mere  nostrum  si  un  día  la  salud  de  su  Patria

Toso  cytri                                    9
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exige  el  máximo  esfuerzo  de  todos,  y  donde  han  de  aprender   pré
parar  a  ejecutar  las  expedidiones  en  masa,  dedicadas  a  intentar
la  destrucción  de  lÁs bases  y  fuerzas  marítimas  eemigas.

Y  ni  que  decir  tiene  que  es  donde  se  ha  de  fraguar  el  éxito  de
las  xpediciones  pacíficas  füturas,  destiñadas  a  la  conquista  del
prestigio  político  de  JtaliÁ  y  de  su  régimen  y  de  la  propaganda
aérea  e  industrial  d  aquel  país.

Porque  Balbo  no  se  detiene  aquí,  ni  Mussolini  le  dejará  estan
carse.  Está  en  ciernes  otra  expedición  de  hidroaviones  italianos  en
masa.  ¿Para  cuándo?  ¿Hacia  dónde?  No  es  fácil  que  se  sepa,  ni  me
nos  que  tan  pronto  lo  digan.

Preparaéión  del crucero.

Se  proyectó  eh  los  primeros  días  de  1930, y  fueron  las  primeras

Preocupaciones  la  instrucción  teórico-práctka  del  personal  que  ha
bía  de  reálizar  la  expedición,  la  selección  del  que  había  de  efectuar
el  crucero  y  el  que  había  de  prepararlo;  la  determinación  del  apa
rato  y  motór,  que  habían  de  ser  el  principal  instrumento’  material
para  alcanzar  el  éxito;  el  adiestramiento  de  aquél;  la  deterniina
ción  de  los  más  nimios  detalles  para  éste;  el  estudio  de  la  meteoro
logía  y  climatología  e  hidrografía  con  que  tendrían  que  habér
selas...

Figura  en  primer  término  de’ este  programa  la  creación  de  la
Escuela  de  Orbetello,,  cuya  dirección  se  confió desde  él  primér  mo
mento  a  dos  caros  amigos  e  ilustres’  marinos  aviadores,  el  Tenieñte
Coronel  Maddalena  y  el  Mayor  Longo,  instructores  ambos  que  han
sido  ‘de ‘hidroñviación  en  los ‘servhuios nuestros  de  Aeronáutica  mi
litar’  y  marítima.  ‘

En  esta  Escuela  el  personal  se  ha  in’truído  y’ se ‘ha seleccionado.
La  instrucción  ha  comprendido  variós  cursos  teóri’cds’ y  prácti

cos,  en  los 4i,ie, según’ normas  directivas  muy  concretas,  se  hañ  des-’
arrollado  prógramas  individuales  y  colectivos,  con los  cuales  los’ pT
lotos  ‘elegidós,  tras  cuidadosa  seleccióh,  han  ádqiiirido  uiía’  perfec
ta  enseñanza  en  lós  conocimientos  pÑcisos  a  tcido ‘navégantó  aéreo:
navegación,  radiotécnica,  aerodinámibá  teoi’í’a del  motor,  meteoro
logíá,  étc.,  que  fueron  epecialmente  ‘pi’ofundizadas,  de  niodo  qu
cada  piloto  conociera  plenamente  las  posibilidades  del  aparato,  mo
tores  instrumentos  etc,  y  supiera  sacar  de  su  utilizacion  el  ini
yor  rendimiento,  como  era  preciso
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El  tiempo  que  dejaba  libre  la  labor  científica  y. de• prácticas  de
vuelo  fué  empleado  en  cultivar  la  educación  física  y  deportiva.

Así  se  llegó  a  la  designación  de  las  dotaciones,  asignando  a  cada
una  de  ellas  el  aparato  en  que  había  de  instruirse  de  modo  pro
gresivo,  con  vuelos  de  corta  duración,  y  después  de  mayor  alcance,
primero  de  día  y  después  de  noche,  iniciando  las  salidas  con el  apa

rato  liviano,  hasta  despegar  con  el  máximo  de  carga.  En  este  tei
rreno,  la  instrucción  se  llevó  a  efectuar,  con  las  fuerzas  en  prepá
ración  y  formada  en  conjunto,  tres  ejercicios  de  navegación  astro
ñómíca  y  radiogoniométrica,  realizados  en  las  circunstancias  más
parecidas  a  las  en  que  el  cruceró  tenía  que  ser  reálizado:  fué  el
primeró  un  viaje  Orbetellb-Los  Alcázares-Cagliari-Ostia-Orbetello;
el  segundd,  ida  y  retorno  de  Orbetello  a  Trípoli,  y  él  tercero,  Orbé
tello-Trapani  y  regresó.  En  estos  vuelos,  además  de  la  navegación,
se  experimentaron  diversos  sistemas•  de  enlace  de  día  y  de  noché;
la  nueva  estación  radiotelegráfica  y  radiogoniométrica;  todos  lo
instrumentos  del  nuevo  modelo  para  la  navegáción  aérea;  los  mé
todos  de  formación  y  evolúción  en  el  vuelo;  él  mejor  iégiñen  de
los  motores;  la  velócidád  de  cruceró  más  económica,  etc.

Ayudaron  a  resolver  algunas  de  estas  cuestiones,  y  otras  de  ca-

.W  Or’gi/O  D  D9rtaO
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rácter  técnico,  antiguos  y  experimentados  Jefes  y  Oficiales,  cuyo

auxilio  fué  preeioso  especialmente  para  preparar  la  cartografía
que  ha  sido  necesaria,  y  para  todo  lo  que  se  puede  adivinar  que
es  preciso  en  una  Escuela  de  Navegación  de  Altura.

Así  se  escogió  el  tipo  de  aguja,  la  Smith,  como  la  mejor  ante
las  vibraciones  e  inclinaciones  entre  las  experimentadas,  surtien

 AL/   4rL,yr/r/
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do  de  ellas  y  de  indicadores  de  velocidad  a  cáda  puesto  de  piloto  y

al  de  derrota;  la  lámpara  de  señales  Donath  fué  la  elegida  para
comunicación  nocturna  a  corta  distancia,  para  ahorrar  señales  ra
dioeléctricas;  se  determinó  el  equipo  del  navegante,  formado  por
un  sextante,  cronómétro,  cartas,  regla  de  cálculo  y  almanaque  náu
tico;  un  derivómetro  con  dotación  de  botes  de  humo;  dos  indicado
res  de  velocidad;  dos  contadores  de  revoluciones  de  la  hélice,,  por
piloto  y  motor;  dos  manómetros  para  gasolina  y  otros  dos  para
aceite;  dos  aerotermómetros  para  la  temperatura  del  aceite  y  otros
dos  para  la  del  agua;  un  reloj,  además  del  cronómetro;  dos  inclinó
metros  longitudinales  y  otros  dos  transversales;  indicadores  del
nivel  del  combustible  y  mando  de  la  persiana  de  los  radiadores.
Además  de  las  luces  reglamentarias  de  situación  llevó  cada  apara

to  un  proyector  para  iluminar  la  superficie  del  mar,  sin  deslum
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brar  al  piloto,  en  el  casó  de  amaraje  nocturho;  una  luz  fija  de  cola
y  otra  intermitente,  también  en  la  misma  extremidad,  para  seña

lar  las  cabezas  de  grupo  y  de  patrulla.  Para  distinguirse  bien  çlis
tintamente  de  día  los  aparatos  se  pintaron,  por  escuadrilla  o  pa
trulla,  de  negro,  verde,  blanco  y  rojo.  Desde  el  punto  de  vista  ma
rítimo,  se  pertrechó  a  cada  aparato  de  una  balsa  de  goma  capaz
para  seis  personas  y  un  anda  flotante.  Nada  más.

Gran  importancia  revestía  para  el  éxito  la  determinación

exacta  del  consumo  de  combustible  para  conocer  la  autonomía  del
aparato  en  las  condiciones  de  la  realidad.  A  este  efecto  se  hicieron
en  la  Escuela  de  Orbetello  numerosos  experimentos,  con  arreglo  al

criterio  siguiente:  Salida  con  la  máxima  carga  prevista  en  Bola-
-      ma; vuelos  de  varias  horas  en  circuito  cerrado  para  neutralizar  los

efectos  del  tiempo,  supuesto  constante;  velocidad  del  motor  a  régi
men  de  experiencia;  no  tomar  en  cuenta  para  el  consumo  las  sali
das,  llegadas,  vueltas,  etc.;  llevar  la  carburación  económica  y  no
excesivamente  pobre,  conteniéndola  en  los  límites  de-  seguridad
prácticamente  realizables  en  Bolama,  que  con  anterioridad  fueron
determinados  por  aparatos--idénticos  enviados  allí  a  éste  y  otros
efectos.  De  estos  experimentos  en  Italia  y  en  Bolama  se  dedujo
que  el  régimen  más  económico  era  el  de  1.800 a  2.000  revoluciones

-   -

-
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por  minuto  de  los  motores,  que  significaban  165  kilómetros  a  ‘la
hora,  con  consumo  de  95  kilogramos  horarios  por  motor,  o  sea  1.160
kilogramos  de  combustible  por  kilómetro  recorrido,  y  sólo  después•

de  cerciorarse  prácticamente  de  que  el  aparato,  con  el  motor  elegi
do,  podía  despegar  bien  de  Bolama  con  500  kilómetros  de  reserva
de  autonomía,  fué  decidido  definitivamente  efectuar  el  crucero.

El  aparato elegido.

No  podía  ser  otro,  si  había  de  satisfacer  a  la  condición  de  plena
italianidad  requerida,  que  el  S.  55  de  Savoia,  el  proyectado  por  el
ilustre  Marchetti,  y  el  que  ya  De  Pinedo,  con  el  nombre  de  Santa

f  -.-

-  --t:
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María,  había  llevado  a  América  para  triunfalmente  recorrerla  de
Buenos  Aires  a  Nueva  York.  Y  fué  el  S.  55  el  tipo  elegido,  intro

duciéndole  algunas  ligeras  variantes,  integando  el  modelo  llamado
8.  55  Atidíntico, en  el  que  los  flotadores  han  sido  ensanchados  y

alargados  con relación  al  modelo normal  para  aumentar  la  capacidad
para  el  combustible,  repartido  ahora  en  cada  flotador  según  tres
depósitos  de  630  litros  cada  uno  y  cuatro  capaces  de  205,  o  sean
5.420  litros  por  aparato,  que  a  la  densidad  de  0,75,  por  ser  mezcia

1
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de  gasoliná  y  benwl;  suponen  4.065 kilogrkrños,  o  sea  üna  autono
mía  de  3.500 kilómetros  en  veintiuna  horas  y  dos  minutos,  qñe  u

ponen  500 kilmétros  o  más de  tres  horas  de  sobrañte  en  el  tramo
más  largó  del  crucerci.

Los  diversos  depósitos  de  combustible  de  cadá  flotador  comuni
can  cmi  un  colector  distribuidor,  del  que  las  bombas  de  cada  motor

pueden  aspirar.                               -

El  lubricante  va  en  depósitos  del  ala,  y  por  bomba  de  mano  se

puede  enviar  al  de  alimentación,  que  está  entre  los  motores.
También  en  el  interior  del  ala  va  un  depósito  de  agua  de  re

serva,  la  que  mediante  hna  bomba  de  mano  puede  refrescar  la  del
radiador,  que  continúa  en  el  Atlántico  iendo  frontal,  de  panal  de
abeja,  tal  como es  ordinariamente  en  este  aparato.  Sólo  ofrece  esta
instalación  la  diferencia  de  existir  en  el  Atlántico  el  depósito  de
agua  de  reserva,  obedeciendo  especialmente  al  despegado  en  Bola
ma,  clima  tropical,  y  estando  cargado  el  aparato  al  máximo.

La  puesta  en  marcha  se  hace  en  este  S.  55  mediante  un  motor-
cito  de  explosión,  que  produce  aire  comprimido,  carburado  por  un

pequeño  carburador,  por  la  magnetino  a  mano  y  el  distribuidor  ro
tativo,  que  va  enviando  la  mezcla  a  los cilindros  de  los motores  opor
tunos.
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Este  mismo  motorcito  para  arrancar  puede  ser  utilizado  para,

estando  amarado,  accionar  1  generador  de  la  estación  de  radioco
municación,  nuevo  modelo,  radiotelegráfica  y  radiotelefónica,  quc

puede  ser  utilizada  con  cualquier  longitud  de  onda.  En  vuelo  estt’

generador  es  movido por  una  hélice  aérea.
La  estación  de  t.  s.  h.  se  encuentra  instalada  a  proa  del  flotador

de  la  izquierda,  donde  naturalmente  tiene  el  operador  su  puesto

normal  en  vuelo.

El  aparato  cuenta  con  una  instalación  de  alumbrado  eléctrico  ali
mentado  por  acumuladores  y  dínamo.

En  resumen:  la  habilitación  del  aparato  ha  correspondido  al  fin

que  se  propone  realizar,  introduciendo  solamente  jiequefias  diferen

cias  en  el  hidroavión  típico  bien  conocido S.  55,  tal  como  lo proyect5
originariamente  Marchetti.  Con  esta  habilitación  y  modificaciones
el  aparato  queda  con  las  siguientes  características:

Envergadura,  24  metros:

Longitud,  16  metros.

¿/9     ./
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Altura,  5  metros.
Superficie  portante,  93  metros  cuadrados.

Peso  vacío,  5.000 kilogramos.

Peso  cargado,  10.100 kilogramos.
Máxima  carga  útil,  5.100  kilogramos.
Combustible,  4.060  kilogramos.

Velocidad  de  crucero,  160 a  180  kilómetros  por  hora.
Velocidad  máxima  sin  carga,  220  kilómetros  por  hora.
Peso  específico  por  potencia,  8,3  kilogramos  por  caballo  de  va

por  hora.
Peso  específico  por  superficie,  110  kilagramos  por  metro  cua

drado.

Relación  de  peso  vacío  a  cargado,  0,50.
Autonomía,  20,6  horas.
Radio  de  acción,  3.500 kilómetros.
Las  que  definen  un  hidroavión  bien  cargado,  de  señalada  veloci

dad  mínima  de  sustentación,  por  lo  que  su  despegado  y  amaraje
son  de  cuidado  con  toda  la  carga,  en  aguas  que  no  sean  muy  tran
quilas  y  en  clima  tórrido.  El  aparato  es  de  gran  alcance.

El  motor.

El  General  Crocco,  Jefe  del  Servicio  técnico  de  la  Regia  Aero
náutica  italiana,  ha  dicho  con  razón  que  el  problema  fundamental

a  resolver  en  el  material  para  la  expedición  era  sobre  todo  la  elec
-      ción  del  motor,  que  se  requería  uniese  a  una  gran  seguridad  de

funcionamiento  y  a  un  consumo  limitado,  elevada  potencia  específica
y  global.

No  es  de  extrañar  ‘que  la  elección  recayera  en  el  motor  Fiat
A.  22  R.,  que  cuenta  en  su  haber  en  el  tipo  originario  A.  22  T.  el

máximo  de  radio  de  acción,  registrado  por  Ferrarin  y  Del  Prete
de  Italia  al  Brasil  en  1928,  corriendo  7.620  kilómetros  en  cuarenta
y  nueve  horas  y diez  y  nueve  minutos,  y  posteriormente  el  máximo,

registrado  con  un  S.  64  bis  por  Maddalena  y  Cecconi  en  circuito

cerrado  de  sesenta  y  siete  horas  y  trece  minutos,  con  8.350  kilóme
tros,  el  2  d  junio  de  1930,  que  no  han  logrado  superar  los  piloto
alemanes,  franceses  y  americanos  que  lo  han  intentado.  Además  de
estas  demostracions  reunía  el  motor  elegido  la  circunstancia  de
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que  todas  las  pruebas  de  larga  duración,  tanto  en  vuelo  como  en
banco,  a  que  acababa  de  ser  sometido,  habían  suministrado  un  rico

caudal  de  datos  experimentales  sobre  consumos  y  poteñcias,  pre
cioso  ahora  para  ser  utilizado  en  la  ádaptación  al  aparato  del  gru

po  motor  en  las  mejores  condiciones  para  lograr  el  alcance  de  cerca
de  4.000 kilómetros  que  se  deseaban.  -

Esta  elección  traía  consigo  otro  problema:  - un  aparato  pesado,
en  el  ‘que no  se  puede  contar  con  velocidades  horizontales  superio
res  a  200  kilómetros;  no  consiente  el  empleo  de  hélices  con  gran

velocidad  periférica,  por  razón  de  la  elevada  pérdida  de  rendimiento
que  se  experimentaría,  aportando  entonces  el  uso  de]  reductor  la
posibilidad  de  un  mayor  coeficiente  de  utilización  del  motor  y  de  la
hélice  que  permitiese  el  despegado  en  Bolarna.

Se  precisé,  pues,  de  un  reductor  robusto,  seguro,  sin  vibración,
r  en  la  resolución  del  problema  la  Fiat  invirtió  su  tiempo,  llegando

a  la  satisfactoria  solución  del  motor  A.  22  R.,  que  es  el  mismo
A.  22  T.,  con  la  diferencia  del  reductor,  de  1.950 a  1.250 r.  p.  m.,

sea  de  ün  trcio,  como e  lo más  acostumbrado,  motor  que  ha  sido,

273_



SE000Ñ DE  ÁER0NALTTICA               683

también  con reductor,  el  adoptado  ahora  para  montaren  los  Do  X
que  para  Italia  construye  Dornier  en  Altenzheiñ  y  en  los  nuevos

kVai 146  que  se  fabrican  en  Marina  di  Pisa.  Este  reductor,  instala
do  delante,  está  formado  por  un  par  de  engranajes  cilíndricos  de

dientes  rectos  y  un  amortizador  tipo  especial  Fiat,  constituído  por
un  sistema  de  muelles  y  de  una  fricción  de  discos  metálicos,  me
diante  el  cual  quedan  absorbidas  las  vibraciones  torsionales  del  ojo
motor  y  se  asegura  un  arrastre  uniforme  del  eje  de  la  hélice,  sin

acción  alguna  de  repiqueteo  entre  los  dientes  del  par  reductor.
Además  de  esta  mejora  se  acondicionó  el  circuito  del  encendido

para  evitar  en  lo  posible  1o  parásitos,  que  tanto  perturban  la  ic
cepción,  especialmente  rádiotelefónica,  a  bordo  durante  el  vuelo,  y

se  montó  la  puesta  en  marcha,  sirviendo  el  motor  para  t.  s.  h.  ama
rado,  como  queda  expuesto.

Queda  así,  pues,  el  motor  A. 22  R. como del  tipo  de  enfriamiento

por  intermedio  de  agua,  de  12  cilindros,  dispuestos  en  y  a  60°, coi;
cilindros  del  tipo  de  fondo  cerrado,  de  acero,  con camisa  soldada  au

tógenamente.  Los  émbolos  son  de  una  aleación  especial  de  aluminio;
la  conexión  del  tipo  de  biela  principal  y  auxiliar,  y  el  eje  gira
sobre  ocho  chumaceras,  siete  lisas  y  otra,  la  de  delante,  de  roda
miento  a  cilindros.  El  mando  de  la  distribución,  como  los  órganos

auxiliares  (magnetos,  bombas,  etc.)  stá  montado  en  la  extremidad

posterior  del  motbr  por  medio  de  un  eje  vertical  y  dos  oblicuos,
transmitiendo  a  dos  ejds  distribuidores  uno  de  aspiración  y  otro  de
exhaustación,  los que  mueven  sendas  ifias  de  válvulas.  Cada  cilindro
cuenta  con  cuatro  válvulas  verticales,  dos  a  dos  acopladas  por  un

puente  sobre  el  que  actúa  el  camón  excéntrico  del  eje  distribuidor.
El  encendido  es  doble  e  independiente,  existiendo  dos  bujías  por

cilindro,  alimentadas  por  dos  magnetos  Marelli  de  alta  tensión.  La
alimentación  de  combustible  se  efectúa  por  medio  de  dos carburado
res  Fiat,  dobles,  éon colectores  recalentados  con  el  agua  de  ref rige-
ración,  contando  además  con  correctores  de  altitud.  La  lubricación

es  forzada  con  bomba  de  engranaje  y  la  refrigeración  con  bomba
centrífuga,  valiéndose  de  un  radiador  de  panal,  que  va  en  el  frente

del  motor  delantero  en  el  8.  55  Atlántico,  enfriando  el  agua  para
los  dos en  tandenv.

Las  características  generales  del  motor  A.  22  R.  son
Cilindros,  12  en  V  a  6&.                    $

Diámetro  y  curso,  135 X  160  milímetros.
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Cilindrada  total,  27.920 litros.
Compresión,  5,5.
Potencia  internacional,  560  c.  y.

Potencia  máxima,  610  e.  y.
Peso  total  en  seco,  co:.1 puesta  en  marcha  y  núcleo,  510  kilo

gramos.

Peso  total  con  agua,  combustible  y  aceite,  525  kilogramos.,

Peso  específico  por  potencia,  0,835 kilogramos  por  caballo  vapor
hora.

Las  que  definen  un  motot  resistente,  muy  adecuado  al  objeto  que

se  persiguió  con su  designación  para  el  crucero  transatlántico.

Dotación.

Se  determinó  en  la  escuela  de  preparación  de  Ortetello  que  el
equipo  por  aparato  hasta  Bolama  estuviera  formado  por  dos  pilotos,
un  mecánico,  un  montador  y  un  operador  radio;  debiendo  quedar  en
la  Guinea  portuguesa  el  montador  con  objeto  de  reducir  en  todo  lo

posible  el  peso  extraño  al  combustible.

De  los  dos  pilotos,  uno  quedaría  especialmente  afecto  a  la  con-’
ducción  y  mantenimiento  en  eficiencia  del  aparato,  y  el  otro  a  la
navegación,  auh  cuando  ambos  se  descansasen,  alternando  en  la  con
ducción  y  para  la  derrota,  observaciones  y cálculos  astronómicos,  es
tuviesen  todos  capacitados.  El  motorista  debería  en  la  travesía  aten

der  también  a  los  menesteres  de  corrección  de  ligeras  averías,  y  en
ello  de  antemano  se  adiestraron  convenientemente.

El  operador  radio  iba  apto  para  toda  clase  de  comunicaciones
entre  los  aparatos,  diurnas  o  nocturnas,  radioeléctricas,  eléctricas,

ópticas  o  de. cualquier  clase  qué  para  el  enlace  se  hübieran  de  uti
lizar.

Se  eligió  y  nombró  el  personal  correspondiente  a  las  fuerzas  que
habían  de  realizar  el  crucero;  en  principio,  uná  escuadrilla  de  12
aparatos,  a  la  que  luego  se  unieron  los dos  que  componían  la  fuerza
gregaria  de  almacén  y  taller.  Se  dividió  esta  fuerza  en  cuatro  gru
pos  o  patrullas  distintas,  según  el  color  con  que  se  pintaron  para
mejor  diferenciarse  en  el  aire:  negra,  la  patrulla  mandada  por  ci

General  Balbo,  con  el  ‘aparato  del  General  Valle  (Jefe  de  Estado
Mayor  de  la  Regia  Aeronáutica)  y  el  del  Coronel  Maddalena,  ver
dadero  organizador  de  la  expedición;  blanca, mandada  por  el  Capi
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tán  de  la  Real  Aeronáutica  Agnesi;  roja,  con  el  Capitán  Marini  al

frente,  y  la  verde, mandada  por  el  Mayor  Longo.
Es  de  notar  que  para  jefes  de  las  tres  patrullas,  que  con sus  co

lores  flameaban  la  bandera  de  Italia  en  el  aire,  se  eligieran  tres  pi
lotos  procedentes  de  la  Marina  y  hombres  de  mar,  y  el  hecho  de

que  uno  de  la  escuadrilla  negra  lo era  también  el  brillante  ex  Oficial
de  la  regia  Marina  italiana,  Coronel  Maddalena,  y  en  el  mismo  apa
rato  de  Balbo  estaba  como  piloto  y  navegante  el  Capitán  Cagna,

iomo  en  el  del  General  Valle  iba  el  Capitán  Biseo,  uno  y  otro  de  la
procedencia  de  la  misma  Marina  italiana;  a  cada  uno  de  los  14  apa
ratos  se  sefialó  un  piloto  hombre  de  mar  por  su  procedencia,  y  a  tal

extremo  se  apreció  el  valor  de  esta  cualidad  en  la  elección  del  per
sonal,  que  en  el  de  pilotos,  de  26  cuyo  origen  el  cronista  conoce,  el

76  por  100  eran  Ociales  de  Aéronáutica  precedentes  de  la  Marina
fegia  italiana,  unos  oriundos  primitivamente  de  la  mercantil,  pasan
do  por  la  de  guerra,  otros,  de  la  marcial  directamente,  y’ si se  exclu
ye  a  los. Generales,  por  su  forzoso  destino,  en  los demás  que  cabía  la

elección,  fué  el  80  por  100 de  los  pilotos  elegidos  por  la  condición
de  ser  hombres  de  mar,  para  mandar  y  conducir  los  aparatos  del
crucero  transatlántico  italiano.

Disculpable  es  que  lo  ponga  tan  patente  e  insista  tanto  en  esta,
condición  ‘quien ha  derrochado  inútilmente  tantas  energías  en  pro

clamar  la  ,consustancialidad  del  marino  para  la  aeromarina  en
otras  ocasiones,  remedos  de  la  que  se  comenta,  en  que  no  se  ha
apreciado  del  mismo  modo  por  todos.

Preparación  de las bases.

Todavía  queda  algo más  que  apuntar  en  la  parte  que  s  estima
más  interesante  de  este  crucero,  or  lo que  puede  constituír  motivo

de  muy  intensa  y  extensa  enseñanza  para  muchos,  y  que  se  refiere
a  la  importancia  que  se  le  concedió  a  la  preparación.  Verdad  es  que
al  cronista  no  le  puede  pasar  nunca  desapercibida  esta  palabra  pre
paración  sin  recordarle  la  indignación  con que  un  ilustre  Jefe  nues
tro,  gran  psicólogo,  en  el  mes  de  marzo  de  1898,  repelió  el  insulto
que  un  camarada  alemán  le  infirió  al  suponer  que  España  estaría
archipre parada para  la  guerra  que  todos  veían  venir,  hasta  los que
éramos  unos  muchachos  entonces.  ¿Preparados,  ha  dicho usted?—pre
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guntó  muy  enfadado_L.  Esto  es  ofender  nüestra  idiosincrasia—ex
clamó  el  nuestro  indignado—.  Sepa  usted  que  tenemos  a  gala  no

prepararnos  nunca  para  nada  y  estar  siempre  dispuestos  para

todo.  .

Claro  es  que  ahora,  que  se  trata  de  preparr  y  de  bases  —que
es  otra  idea  antinacional,  porque  sin  duda  envuelve  ya  algún  asomo

de  preparación—  y  todavía  más  de  bases  aeromarítimas  —que  on
todavía  más  necesarias  que  ningunas  otras—,  es  de  perdonar  que  al
recuerdo  no  haya  podido  resistir  el  éronista  la  tentación  de  dejar
estampado  lance: tan  elocuente  é  instructivo.

***

Determinado  . el  itinerario  —Orbetello-Los  Alázares-Kenjtra-Vj

ha  Cisneros  (Río  de  Oro) -Bolama-Natal-Bahía-Pernambuco-—,  fuC.

__

8t4#A  -POQTONA74L  •.  5000  —•.

-  OQTO  M4TAL  -84H44  .  .  1000

a4w/A  -WO,J4fr1ti.çO1400          Y    LOOS

E  -
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PrONATAL              E      —_____________

-  —  —-——____________________________

--MNi      _                     __________

necesario  prover  al  abastecimiento  de  cuanto  exigía  la  expedición

en  ada  punto,  pues  salio  Los  Alcázares,  en  niñgún  otro  podía  su
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ponerse  que  encontrarían  lo  que  necesitaran  para  reponer  sus  con1
sumos  de  combustible,  lubricante,  agua  destilada,  grasas,  bujías,
etcétera,  y  en. algunos  sitios  hasta  los víveres  son  escasos.

Se  dividiÓ el  itinerario  en  africano  y  americano,  y  la  preparación
de  la  primera  parte  se  confió al  Teniente  coronel  han,  de  la  Regia
Aeronáutica,  quien  con  el  ex  yate  Alice,  de  más  de  1.000 toneladas,

abasteció  al  paso  las  bases  de  Kenitra  y  Villa  Cisneros,  fondeando
en  Bolama  para  atender  allí  a  proporcionar,  además  de  almacén  y ta
ller,  de  alojamiento  a  la  tripulación  de  la  escuadrilla  y  a  servir  de

estación  de  t.  s.  h.  de  enlace  con  Italia,  con  la  división  de  torpederos
exploradores  del  Atlántico,  mandada  por  el  Contralmirante  Bucci,
vigilando  el  vuelo  con  el  continente  sudamericano  y  con los  mismos
aparatos,  utilizándose  especialmente  para  información  meteorológi
ca.  En  Kenitra  y  Villa  Cisneros  quedó,  con los elementos  depositados,
personal  italiano,  al  que  ayudó  ot.ro francés  y  español  en  cada  base,
y  aun  en  ésta  la  dotación  de  un  explorador  italiano  y  de  un  caño

nero  español  allí  destacados.
Del  litoral  sudamericano  se  encargó  el  General  Pellegrini,  tam

bién  de  la  Regia  Aeronáutica,  quien  allí  condujo  y  distribuyó  las
provisiones  oportunas  en  Bahía  y  Pernambuco,  quedando  en  Natal
con  el  motovelero  Aosta.

Para  darse  idea  de  lo  movilizado  con  este  motivo  se  da  el  dato
de  ‘que  excede  de  las  300  toneladas  de  combustible  (gasolina-ben
zol)  y  de  30  de  aceite  lubricante,  habiendo  hecho  el  suministro  la
«Societ,á  Italo-Americana»,  de  Génova.

Los  ocho  torpederos  exploradores  de  la  división  Bucci  también
conducían  pertrechos  suficientes  para  abastecer  y  reparar  ligera

mente  algún  aparato  que  necesitar  de  su  auxilio.

Ejecución deicrucro.

Con  ser  esta  ejecución-  muy  interesante  —por  el  éxito  alcanza

do  especialmente—,  apenas  si  merece,  en  relación  con  la  prepara
ción,  más  que  sencilla  mención  dé  los extremos  más  salientes;  siendó
los  más  instructivos,  en  concepto  dél  cronista,  los que  supongan  una

contrariedad  a  los  intentos  de  realiaación  del  programa.
Por  ello  se  omitirán  vibrantes  arengas  de  Mussolini  y  Balbo  a

las  dotaciones  antes  de  la  salida  de  Orbetello  y  a  la  llegada  a, Amé-.
rica,  y  además  no  se  mencionarán  los  detalles  ;hechos  públieo,s  de
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los  partes  del  General  Balbo  al  Duce en  tanto  no  signifiquen  una

enseñanza.
Salió  la  escuadrilla  de  Orbetello el  17  de  diciembre, después  de

TaPh?dz/orn’ (»  ¿O/O  oW/e  r’9.tJ?OP/p1/e

1;

estar  detenida  allí  el  16 por  acusar  mal tiempo en  el  Mediterráneo
occidental  la información del servicio meteorológico y  por mencionar
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dicho  día  17  que  había  buen  tiempo  en  el  mar  balear  y...  efectiva
mente  no  hacía  una  hora  de  la  salida  que  estaba  la  escuadrilla

metida  en  una  golfada  de  León, de las  propias  de  la época,  con lluvia,
cerrazón,  temporal  de  viento  racheado,  dispersión  de  la  escuadri
lla,  etc.,  etc.  El  General  Balbo  con  otros  cinco  aparatos  tomó  agua
a  rodoso  de  Punta  Salinas  (Mallorca)  y  los  otros  ocho  llegaron  a

Los  Alcázareí.  Si  hubieran  tenido  los  aeronautas  más  práctica  en  la
meteorología  de  este  mar  hubieran  esperado,  antes  de  salir,  el  parte
meteorológico  de  Mahón,  que  suele  dar  la  clave  del  tiempo  reinan
te,  sobre  todo  en  tiempo  de  golfada  de  León,  si  ésta  llega  a  las
Baleares.

Hasta  el  20  nose  pudieron  reunir  en  el  mar  Menor  los  14  apa

ToMo  II1I                                                      10
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ratos,  y .12 salieron  el  21  para  Kenitra,  teniendo  que  quedarse  uno

en  Los  Alfaques  para  remediar  la  avería  en  la  instalación  protlu
cida  por  una  inversión  de  la  llama  en  el  carburador  por  falta  de
presión  y  el  consiguiente  amago  de  incendio,  inmediatamente  domi

nado.  Dejó  Balbo  otro  aparato-para  que  convoyara  al  día  siguiente
al  averiado.

El  22  se  reunieron  los  14  aparatos  en  Kenitra.  Esta  base  de  lii

droaviones  que  están  habilitando  los franceses  la  forman  dos brazos

del  río Sabour,  que  desemboca  en  Medhia,  siendo  allí  el  curso  del  rír
de  200  metros  de  anchura,  con  profundidad  de  tres  a  cuatro  metros
y  velocidad  de  la  corriente  de  cinco  a  seis  nudos.  La  longitud  de
estos  .brazos  es  de  unos  cuatro  kilómetros  el  orientado  N.-S.  y  de  un
kilómetro  el  que  corre  E.-O.  La  corriente  y  las  frecuentes  nieblas

hacen  esta  base  poco favorable  en  el  mar  y  en  el  aire.
De  Kenitra  salió  la  escuadrilla  el  23,  dejando  también  un  apa

rato  con ligera  avería.

El  25  salió  la  escuadrilla  íntegra  de  Villa  Cisneros,  llegando  a

Bolama,  donde  se  dedicó  a  reparar  todo  y  disponerlo  para  cruzar  el
tramo  de  prueba,  de  3.000  kilómetros,  que  el  General  .Balho  tenía
el  proyecto  de  pasar  en  el  plnilunio  del  3  de  enero.

Bolama  es  un  magnífico  espejo  de  agua,  casi  siempre  tranquilí

simo,  de  10 kilómetros  de  longitud  N.-S. por  dos de  ancho  E-O.;  pero
precisamente  en  el  ieni1unio,  con- la  marea  más  viva,  se  intensifican

la  corriente  y  la  marejadilla,  obstaculizando  el  despegado  con  toda
la  carga.  -

•      El propósito  era  -alir  -antes  de  media  noche  para  evitar  las  tur
•    bonadas  ecuatoriales,  rnenos  frecuentes-  en  la  madrugada,  y  hacer

lo  menor  posible  la  navegación  nocturna,  y  así  se  dispuso  Balbo  a

efectuarlo  en  la  noche  del  3  de  enero,  para  l  que  - desde  el  1.° es
taban  listos  los  14 aparatos,  pues  los  dos almacén-taller,  que  habían
llegado  hasta  Bolama,  solicitaron  en  forma  irresistible  el  tomar  par-

-   te  en  el  crucero,  y por  fin les  fué  concedido  el  honor.  En  la  acepción
listos  entra  el  estar  cómpletamente  desprovistos  de - todo  peso  que

no  fuese  en  absoluto  irnpresciidible,  dejando  en  tie.rra  los  monta
dores,  y,  de  material  a  bordo,  sólo llevaron  el  anda-flotante.  En  estas
condiciones  se cargaron  los  aparatos  con 4.fiOO kilogramos,  que  supo
ne  una  autonomía  de  veinte  horas  de  navegación,  y como  prueba  e
efectué  - coq  un  aparato  el  despegado  a mediodía,  lográndolo  muy
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bien,  por  lo  que  se  coMió en  poder  conseguirlo  mejor  con  el  fresco

de  la  noche.
El  día  3 de  enero  el  servicio  de  información  meteorológico  acusó

ún  desplazamiento  al  Norte  de  la  zona  de  calmas  ecuatoriales,  acon

sejando  una  demora  en  la  salidá,  que  se  efectuó  en  la  noche  del  5
al  6,  a  la  una  y  media  de  la  madrugada,  con  el  mismo  tiempo  y
lluvia  en  las  seis  primeras  horas  de  viaje.

En  el  despegado  ocurrieron  los  siguientes.  incidentes.y  acciden
tes,  propios  de  esta  faena  en  tales  condiciones,  una  de  las  empresas
más  difíciles  que. se  pueden  ofreçer  a  un  hidroavión:

El  General  Valle.. corrióly  no  pudo  despegar.  de  primero  ni  de

segundo  intento,  y  a  la  hora  y  media  de  lucha  tenaz  lo  consiguió  y
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realizó  la  verdadera  hombrada  de  forzar  los  motores,’   a  las  séis
horas  de  viaje,  orientado  por  la  t.  s.  h,  incorporarse  ‘al  General

Ñalbo,  llegando  con  su  patrulla  en  formación  a  Natal.

El  aparat6  l-Rcca,  mandado  pór’ el  Capitán  Recagno,  después  cje
haber  despegado  felizmente,  por  una  pérdida  de  velocidad  subsi  -

guiente  a  una  evolución  con  sobrecarga  tan  notable,  cayó  de  lado
al  agua,  perdiendo.  el’ flotador  de  la  derecha’,  lue  sé  incendió  inme

diatamente,  péreciendo  el  motorista  Fois,  que  tenía  su  puesto  en
aquel  flotador;  los  dos  pilotos,  que  estaban  en  el  puesto  de  mando
y  el  radio  en  el’.fjádor’  izquierdo,  pudieron  ser  salvados.

El  aparato  Ie’,  mañdado  por  el  Capitán  Boer  y  llevando  de

segundo  piloto  al  ‘Teniente  Barbieniti,  motorista  Nemi  y  radio  Im
bartari,  pocos  niiñútos  después  de  haber  despegado,’  por  causas  des

conocidas,  volvió, a  tocr  violentamente,  ya  incendiado,  o  incendián
dose  en  seguida,  pues  se  dan  las  dos  versiones,  y  desapareciendo  en
instantes  hasta  las’. pavesas.  Se  atribuyó  esta  pérdida  a  la  posibili
dad  de  una  chispa  en  un  cortocirtuito  de  la  instalación  eléctrica.

Estos  cinco  mártires  de  Bolama  y  dos  más  inmolados  en  la  pre
paración  de  Orbetello  ha  sido  el  precio  de  la  gloria  y  del  prestigio
adquirido  por  Italia  en  este  crucero  La  patria  honrará  su  memoria,
apuntándolos  en  el  libro  de  oro  de  los  que  le  dieron  todo  por  el  ho
nor  patrio  y  amparará  los  suyos.

Durante  la  travesía  ocurrieron  otros  dos  accidentes,  que  afor

tunadamente  no  costaron  vida  alguna  y  sólo un  aparato.
El  aparato  1-Bais,  cuando  llevaba  nueve  horas  de  vuelo,  lanzaba

el  S.  O.  S.  y  participaba  que  se  veía  obligado  a  amarar,  dando  su
situación.  El  explorador  Pessagno  ‘lo tomó  a  remolque;  se  comprobó
que  la  avería  provenía  de  una  seria  rotura  del  radiador,  que  no
‘cabía  componer  con  los  recursos  que  contaban  barco  y  aparato.  Se
dirigió  esta  expedición  a  Noronha;  pero  la, mar  fué  aumentando  a

medida  que  se  aproximaban  al  continente,  americano,  el  remo1qu

se  fué  haciendo  más  difícil  por  momentos,  se  destrozó  el  ala  al  irse
el  aparato  contra  el  explorador  y,  por  fin,  hubo  que  abandonar  lo

que  quedaba  del  1-Bais,  después  de  salvar  a  bordo  del  torpedero  los
motores  y  lo más  que  se  pudo.

Más  tarde,  cuando  estaba  la  expedición  a  600  kilómetros  de
Noronha,  el  Comandante  Donadelli,  al  mando  de  uno  de  los  apara

‘tos  almacén-taller  que  se  incorporó  en  Bolama  a  la  expedición,  ad
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virtiÓ  por  t.  s.  h.  que  había  quedado  sin  agua,  en  el  radiador  y  ue
tornaba  agua,  con  la  espeTanza  de  pode.r  utilizar  agua  del  mar;  la

división  naval  mandó  el  Da  Noii,  y  entre  los,  recursos  de  unos  y
otros  lograron  habilitar  de  nuevo  el  1-Dona, que  l1egó .a Natal  para

incorporarse  a  los. 10 que  en  formación  de  cuña  habían.  alcanzado  ese
puerto  americano,  meta  de  la  travesía  transatlántica,  .a  las  diez  y

  e,,,  6zji  ,

•

nueve  horas  y  treiñta  niinutos  de  renwich  def’día  6  de  enero,  o
sea  a  las  diez  ,r  ocho  horas  justas  de  salir  de  Baloma,  con  una  velo
cidad  media,  pues,  de  167  kilómetros.

Pásese  por  alto  los  tramos  Natal-Bahía  y  Bahía-Río  Janeiro,
entusiasmos,  fiestas,  discursos  albricias,  de  Italia  especialmente
exaltaciones  fasistas,  etc.,  y  vuélvase  al  crucero,  para  mencionar
extremo  tan  interesante  a  nuestra  profesión  corno  la  colaboración
prestada  a  la  expedición  aérea  por  las  fuerzas  marítimas.

Estas  se  compusieron  de  ocho torpederos  exploradores  formando
división  al  mando  del  Contralmirante  Bucci.

El  tipo  de  los  barcos  es  el  último,  o  mejor  dicho  el  penúltimo,
correspondiente  al  programa  de  1929 y  de  1.630 toneladas  y  38  nu

dos.  Esta  división  se  repartió  para  cubrir  los tramos  anteriores  a  130-
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lama  y  se  reconcentró  para  cubrir  la  travesía  transatlántica  mientras
la  escuadrilla  aérea  para  ella  se  preparaba.  El  reparto  de  los  ex

ploradores  en  la  vigilancia  del  Atiánticó  fué:  el  Recco, buque  insig
fha,  a  150  kilómetros  dó  Isla  Orango,  que  cierra  la  bahía  de  Bola

ma;  el  Tango,  a  200 kilómetros  al  O.;  el  Vivaldi  y  Pessagno, cu
briendo  tramos  a  continuación  de  300  kilómetros;  el  Usodinare,  a
378  kilómetros,  y  los  Pancaldo  y  Da  Noli,  con  el  mismo  intervalo;
el  Malocello, guardando  la  misma  distancia,  estaba  enfrente  de  No
ronha.  Estas  fuerzas  marítimas  se  fueron  concentrando  al  paso  sin

novedad  de  la  escuadrilla,  y  también  participaron  en  América  de  la
•  correspondiente  exhibición  y  de  la  consiguiente  propaganda  indus

trial.
Ha  sido  muy  alabada  y  estimada  por  Baibo  la  colaboración  que

la  Marina  regia  le  ha  prestado.

Comparación de esta travesía Sudatlántica con las anteriores.

Desde  luego  ésta  tiene  un  carácter  de  mayor  posibilidad,  o  de
mayor  posible  probabilidad,  que  la  hace  incomparable,  desde  este
punto  de  vista,  con  las  anteriores.  De  14  han  llegado  bien  10  apa
ratos,  o  sea  el  71 por  100, y han  llegado  11,  o  sea  el  80  por  100.

Claro  es  que  esto  no  permite  pensar  en  una  explotación  indus
trial,  pues  el  éxito  hasta  ahora  logrado,  no  alcanza  más  que  a  la

cuesta  abafo, pues  todavía  no  hay  ni  un  solo paso  del  Sur  al  Norte
o  del  Oeste  hacia  el  Este,  de  América  a  Africa.

No  deja,  sin  embargo,  de  adve.rtirse  un  progreso  muy  señalado

en  la  expedición  actual.  Vamos  adelante;  piano,  piano  si  va  Ion
tano.

En  el  uadro  siguiente  se  apreciará  mejor  el  progreso:
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El  progreso  no  está  ciertamente  en  la  velocidad  horaria,  pues

164  kilómetros  tuvo  Franco  de  media  en  1926,  y  166,6 cuando  má
ha  alcan2ado  Balbo  de  media.  Y  la. duración  del  viajç  ¿le Europa

a  América,  en  lo  que  no  ha  sido  hecho  en  expedición  destinada  ex
presamente  a  registrar  el  máximo  de  distancia  directa,  de  Franco

a  De Pinedo  y  a  Balbo hoy  bien  poca  diferencia  a  favor  del  segmido
que  era  ún  solo aparato.

Y  nótese  una  particularidad  del  cuadro:  ¡Toi3os LOS QUE  TRASPA-

SARON  HASTA  AHORA  EL  ATLÁNTICO  POR  EL  AIRE  DE  AFRICA  A  AMEHI

CA  SON LATINOS!  Todavía  hay  raza.

Resumen:

Que  la  fe,  la  moral  y  la  voluntad  merecen  la  victoria  y  la  con

siguen  frecuentemente;  pero  que  la  asegurad,  la  preparación,  la  ui
teligencia  y  la  asiduidad.

Y  muy  cordiales  felicitaciones  a  los  que  en  esta  ocasión  pusieron

todo  lo  que  pudieron  en  lo  moral  y  en  lo  intelectual  y  material  y
conquistaron  la  gloria  y  el  éxito  merecidos.

Mientras  se  escribe  ].a última  cuartilla  de  esta  Crónica  llega  la
tristísima  noticia  de  la  muerte  del  Coronel  Maddalena,  ocurrida  en

accidente  de  aviación,  cuando,  apenas  llegado  a  Italia,  emprendía  -la
preparación  de  otra  expedición  que  no  se  conoce, efectuando  prue

bas  en  el  avión  S.  64  modernizado,  o  sea  on  el  aparatocon  que  Fe
rrarin  y  Del  Prete  alcanzaron  Natal  desde  Italia,  en  vuelo  directo,
conquistando  el  máximo  registrado  de  distancia  directa.

Cayó  el  aparato  al  mar  y  no  valió  a  los  tripulantes  ni  el  uso  del
paracaídas.

El  mar,  vengativo,  no perdona  nunca  ni  a  nadie,  ni  a  Maddalena,
que  era  su  amigo,  y  que  se  olvidó  de  que  sobre  el  maréste  exige

su  participación  aÍ llegar  y  al  partir,  aun  cuando  no  sea  más  que
pará  otQrgar  sus  caricias,  cuando  no  está  enfadado.
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or  los  Médicos Mayores
SALVADOR  CLAVIJO  y  JOSÉ  1UEDA

Sobre patología metereológica y meteorotropismo..LOS efectos
en  el  organismo del  «levante» del estrecho de Gibraltar.

Los  estudios  metereopatológicos,  van  recibiendo  un  gran  impul

so,  en  estos  últimos  años,  en  el  sentido  de  establecer  relaciones  de
causa  a  efecto,  entre  los  factores  constituyentes  y  definidores  del
clima,  y  los modismos.biológicos  de  réplica.  Lo  que  se  discute  y  pre
tende  aqu1atarse,  es  no  sólo  la  influencia  de  dichos  factores  sobre
el  hombre-enfermo,  (asunto  que  nunca  ha  dejado  de  debatirse,  pues
el  problema  de  la  climatoterapia,  se  impone  por  sí  solo)  sino  tam
bién  sobre  el  organismo  sano.  El  descifrar  estas  accions  aun  con
fusas,  ha  originado  apartándose  de  los conceptos  generales,  estudios
especialísimos  sobre  la  acción  de  determinados  vientos,  más  o  me

nos  regulares,  lo  que  permite  entrever,  prenociones  que  borran
conceptos  provisionales,  y  suposiciones  mal  fundamentadas.  La  clí
nica  se  inclina  de  otra  parte,  a  ir  formando  síndromes  bien  caracte
rizados,  que  tenían  mucho  de  misteriosos  y  que  hoy  se  desbrozan

ante  el  bien  comprendidó  problema  totalizado  «atmósfera y  enfer
medad»,  puesto  sobre  el  tapete  rñuy  principalmente  por  1udder
de  Würzburg  (Klin.  Woch,  diciémbre  129).

Para  los  Médicos  de  la  Armada,  cuanto  se  refiere  a  la  influencia

que  en  el  buque  ejercen  las  navegaciones  y  estancias  por  diversas
tierras  geográficas,  modificando  la  bioclimática  náutica,  y  dejando
sentir  sobre  las  dotaciones  sus  variaciones,  alcanza  primordial  inte
rés.  La  conexión  entre  clima  y  funciones  vitales,  en  su  doble  apli
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cación  a  los  ambientes  interno  y  externo  del  buque,  con  sus  con
trastes  climatéricos,  y  bajo  la  base  de  considerar  al  cuerpo  huma
no  como  una  máquina  termoquímica,  va  explicando  el  por  qué  se
sensibiliza  y  responde  con  especiales.  fenómenos  sintomáticos  de

protesta.

El  conocimiento  del  clima,  reflejado  en  las  atmosferas  de  lo,s n
trepientes,  o  en  las  cosfás  maiítims,  tiéne  un  historial;  que  na

servido  de  basamento  a  los trabajos  modernos  y  antes  de  referirnos
a  éstos,  nos  place  traer  al  recuerdo  de  qué  modo  nuestros  antiguos
Médicos  de  la  Armada,  de  finales  del  siglo  pasado,  conocieron  y  esti
maron  esté  importante  capítulo  de  la  higiene  naval,  página  que  es

merecedora  de  ser  divulgada  entre  las  generaciones  presentes,  por
las  enseñanzas  que  encierra  y  por  el  dinamismo  científico  que  en  el

orden  órpoíafivo»  ofreen  aquellos  reftérados  ésfuerzos  llévados  a
cabó,  cuando  nestra  expansión  cólonial,  permitía  abarcar  mayores
horizontes  de  observación  y  experimentaci9n.

En  un  orden  cronológico  podemos  citar  como  estudios  destacados,
que  hoy  guarda  el  archivo  médico-naval  español,  los  de  Beltrán  y
Ripoil  (Acción  fisiológica  de  las  temperaturas  extremas);  de  Moya

•(Geografía  médica  sobre  las  islas  Balabas);  González  Briones  (Efec
tos  fisio-patológicos  de  los  climas);  Iglesias  Pardo  (Datos  atmosfero
nautológicos  en  los  buques);  Rabanill6  (Influencia  de  los  climas);

Jiménez  Quirós  (Aire  viciado);  Ambrós  (Geografía  médica  de  la
estación  de  Isabela  de  Basilán);  Lailemand  (Medio  hipotérmico);
Montaldo  (Climas  y  leyes);  Federico  de  la  Peña  (Climatología  del

puerto  de  Santiago  de  Cuba);  Sievert  (Aclimatación  en  el  Golfo  de

Guinea);  Aranguren  (Apuntes  sobre  el  ozono);  García  Díaz  (La
psicofísica  Y  sus  hombres);  Moreno  Lorenzo  (Çonsideraciones  pato
génicas  e  higiénico-navales  en  los  países  cólidos);  Mariano  Gonzá
lez  (Climatología);  Francia  (Cosmopolitismo);  Arias  de  Reina  (Cli
ma  de  Río  de  Oro);  Arrangurén  (Geografía  médica  de  Filipinas);

Miguel  Moreno  (La  atmósfera  marítima  y  su  influencia  en  la  hi
giene  del  marinero);  Martín  Díez  (La  presión  barométrica);  Juan
Redondo  (Influencias  climatológicas);  García  Tamayo  (De  los  climas
bajo  el  punto  de  vista  médico);  Junquera  (Geografía  médica  de

Yap);  Castillo  (Apuntes  médico-topográficos  de  Olongapó);  Agustíi
Navarro  (Climatología);  Navarro  Cañizares  (Influencia  de  la  vida,
de  mar  en  lqs  individuos  de  profesión);  Airnazán  (Geografía  md-
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dica  de  Elobóy  y  Corisco);  Blanco Gonzálz  (Efectos  de  los  climas

cálidos  sobre  el  sistema  nervioso);  Rafael Moya  (Un  sistema  de  colo
nización  de  las  islas  Carolinas);  Díaz  Barca  (Geografía  médica  de

Corisco);  López  Saccone  (Geografía  médica  sobre  Fernando  Poo);
Zaragoza  (La  aclimatación  gradual  aplicable  a  los  transportes  de
marinería);  García Díaz  (La  climatología  experimental•  y  la  fisiolo

gía  del  emigrante);  etc.,  etc.

Esta  seriada  apuntación  de  temas,  tratados  por  los  Médicos  na
vales  españoles,  está  esperando  el  trabajo  de  selección  y  de  sintcsi

doctrinal,  que  puede  avalorarlos  en  la  justa  medida  de  sus  nereci
mientos,  dentro  de  la  especialidad  climatológica,  como  facultados  ci?
honda  enseñanza  y  decisivo  ejemplo.

Quizá  no  haya  en  toda  la  colaboración  nacional,  un  esfuerzo  tau
continuado,  y  una  dirección.  tan  uniformemente  llevada  a  cabo,  así

como  también,  ha  de  ser  difícil  encontrar  una  intuición  tan  seña-•
lada  hcia  las  nijevás  órientaciones,  que  hoy  son  objeto  de  aquila

tamientos,  llevaderos  a  conclusiones  científicas  de  un  porvenir  de
segura  eficacia.

No  siendo  nuestro  objeto,  en  esta  ocasión,  referirnos  a  estudios
pasados,  los  hemos  enunciado  solamente  como dejo  admiración  y  cs
tímulo  y  en  tanto  sean  objeto  de  detallada  puntualización,  busca

mos  al  presente,  con las  orientaciones  modernas,  el  punto  de  apoyo,
en  que  precisamente,  puede  descansar  los  méritos  y  diseños,  que

puede  encontrarse  en  aquéllos.

La  concepción  moderna,  derivada  de  la  manera  corno los factores

atmosfé’icos,  obran  sobre  la  salud  y  la  enfermedad,  estriba  en  las’
posibilidades  con  que  pueden  ser  mensurados,  tanto  aquéllos,  como
el  propio  organismo  humano;  las  medidas  biológicas  dé  una  parte,
y  las  meteorológicas,  son  susceptibles  de  establecer  mutuas  depert
dencias,  dando  valimiento  a  correlaciones  de  gran  precisión.  Así  para

Rudder,  el  problema  «atmósfera-enfermedad»  puede  ser  objeto  de
métodos  especiales  de  estudio.  Este  autor  admite  en  las  investiga
ciones  de  hecho,  los  siguientes  procedimientos  para  una  convincente

orientación:  l.  Investigación  de  las  correlaciones  de  un  deteriili
nado  fenómeno  vital,  con  otro  meteorológico  (por  ejemplo:  circula
ción  de  la  piel,  con  arreglo  a  distintas  temperaturas;  estado  de
evaporación  del  cuerpo,  en  los distintos  grados  de  humedad  del  aire.
2.”  Correlación  entre  un  fenómeno  vital  y  otro  meteorológico,  pero
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considerando  a  éste  como  una  totalidad,  que  puede  descomponerse
en  sus  diferentes  elementos,  pero  que  no  pue’de concebirse  como la

suma  de  los  mismos  (estudio  de  la  presión  sanguínea  durante  los
temporales;  cantidad  de  sangre,  en  el  curso  de  las  estaciones).

El  hombre  como organismo  total,  frente  a  la  magnitud  y- variacio
nes  de  un  determinado  elemento  meteorológico  (síntomas  [el  orga
nismo  en  los  golpes  de  calor,  o  manifestaciones  del  mismo,  en  un

espacio  saturado  de  vapor  de  agua.  4a  Conducta  del  hombre  o  pre
sencia  de  ciertas  enfermedades,  con  conocidos estados  atmosféricos

(clima  y  variaciones  climáticas,  tránsitos  estacionales  o  cambi.yI
bruscos  dentro  de  una  estación).

La  patología  meteorológica,  en  esta  forma,  va  creando  una  doc

trina  sintética  que  augura  un  porvenir  seguro  de  franco  progreso.
De  las  líneas  dé  conducta  por  las  que  se  puede  valorar  estas  ense
ñanzas,  el  carácter  inductivo  en  las  mismas,  es  de  mayor  eficacia  y
de  más  seguros  resultados,  ya  que  es  fácil  fijar  la  dependencia  exis
tente  entre  la  frecuencia  de  ciertas  enfermedades,  con  definidas
constelaciones  meteorológicas,  pudiendo  llegarse  a  obtener  una  razo

nada  clasificación,  de  los  estados  atmosféricos  que  obran  sobre  el
organismo  (cambios  bruscos  de  temperatura,  índole  de  las  estacio
nes,  concepto  del  clima  en  el  sentido  de  larga  duración,  etc.).

Para  Rudder,  una  patología  meteorológica  deductiva,  es  de  me

nor  utilidad  y  a  veces  conduce  a  error,  como  por  ejemplo  el  enlazar
los  dolores  articulares,  o  el  de  las  cicatrices  operatorias,  como  por

mucho  tiempo  se  ha  pensadó,  con  los  cambios  bruscos  atmosféricos,
debido  a  una  mayor  presión  en  las  articulaciones  o  uña  humedad

excesiva  en  los tejidos  cicatrjciales,  lo  cual  es  inexacto,  para  aque
lbs  estudios  que  sólo pretendan,  el  conocimiento  de  un  solo elemen
to  meteorológico,  sin  influencia  de  los  demás.

Un  concepto  que  tiende  a  ser  definido  es  el. denominado  «me
teorotropismo»  que  encierra  la  singularidad  de  darse  enfermedades
por  fenómenos  exclusivo  meteorológicos.  Este  problema  ha  preocu

pado  a  Linke,  en  el  sentido  de  observar  si  ciertos  procesos  morbosos,
coinciden  con  la  existencia  de  unos  determinados  factores  del  aire,
y  si  en  los  lugares  en  que  estos  últimos  faltan,  no  se  dan  aquéllos.

El  meteorotropismo  es  indiscutido  ya,  en  el  crup  laríngeo,  eclampsia,
espasmofilia.  de  los  lactantes,  enfermedades  en  general  de  las  vías

altas  respiratorias,,  de  las  debidas  a  enfriamiento,  artritis  defor
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mante,  etc.,  y  en  un  segundo-lugar,  como necesitadas  de  mayor  in
vestigación,  la  epilepsia,  difteria,  apoplejía,  hemoptisis,  apendici

tis,  etc.  En  un  orden  abstracto  la  causa  de  que  ciertas  enfermedades
se  localicen,  se  supone  se  debe  a  las  discóntinuidades  atmosféricas,
por  dislocaciones  de  núcleos  aéreos  o despegamientos,  ya  que  las  ca

pas  atmosféricas  no  se  componen  de  mezclas  de  aires,  sino  que  pue
den  dispónerse  en  capas,  diferentes  en  sus  propiedades  físicas.

Otro  aspecto  puesto  al  palenque  de  la  discusión,  es  el  del  ritmo

en  la  aparición  de  las  enfermedades;  se  dan  ritmos  en  la  aparición
de  la  difteria,  de  la  gripe  en  cuanto  a  sus  características  de  mor

bilidady  mortalidad?  Si  es  cierto  por  ejemplo,  que  se  reflejan  en  el
grupo  de  infecciones  de  los  niños,  durante  el  invierno  (enferme
dades  respiratorias,  crup,  espasmofflia,  píloro-espasmo),  pues  son
verdaderas  «enfermedades  de  estación».  Los  climas  y  las  variacio
nes  climáticas,  ejercen  decidido  influjo  sobre  las  enfermedades  y

este  camino  de  la  investigación  tiene  una  serie  de  trabajos  y  estu
dios,  que  están  esperando  una  sólida  pntualización.

Puede  verse  pues,  cómo  la  precisión  y  el  número  extraordinario
de  observaciones  que  van  ya  recogidas,  permiten  ir  afinando  ui
cuerpo  de  doctrina  estable,  a  pesar  de  las  dificultades  que  esta  clase

de  estudios  llevan  consigo,  toda  vez  que  no  se  trata  de  analizar  un
solo  elemento  meteorológico,  en  sus  relaciones  causales,  sino  de  un

«acorde»  de  varios  reunidos  y  amalgamados,  para  la  constitución
de  un  determinado  aspecto  atmosférico.  Por  esto  más  que  las  de

ducciones  prematuras,  las  investigaciones  inductivas  son  las  que  se
recomiendan  en  las  orientaciones  da  estos  interesantes  problemas,
que  poco  a  poco  van  obteniendo  progresivas  aclaraciones.

Así  en  un  orden  más  concreto,  actualmente  son  bien  conocidos
diversidad  de  trabajos,  respecto  a  la  cómposición  del  aire  atmosf é

rico,  en  distintos  lugares  y  momentos  mdteorológicos,  desde  sus  com
ponentes  químicos,  constantes  y  variables,  hasta  el  conocimiento• de
las  particelas  constitutivas  del  polvo  atmosférico,  y  éste  a  su  vez

con  arreglo  a  su  composición  orgánica,  inorgánica  y  organirzada  y  a
sus  efectos  inocuos,  irritantes,  nocivos  y  tóxicos  según  los casos:  La
influencia  del  polvo  en  la’ patología,  como  es  sabido;  constituye  un
amplio  cuadro  sindrónúco,  dando  entrada  al  capítulo  de  las  enfer

medades  profesionales.
En  un- orden  de  acción  morbosa  del  viento,-  soh’ bien  conocido»
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sus  efectos  ante  una  enfermedad  de  carácter  universal,  cual  la  tu
berculosis;  recientemente  Gordon  (Les  Pro grés  Médical,  marzo  1926),

ha  confirmado  cómo  la  exposición  de  los individuos  al  vieñto  fuerte
y  lluvioo  del  S.  en  ciertas  localidades  inglesas,  origina  una  mayor
contribución  a  dicha  enfermedad,  registrándose  además  una  morta
lidad  más  crecida.  Esta  acción  nociva,  se  ejerce  de  un  modo  directo

y  peculiar,  estableciéndose  ciertos  repartos  en  la  distribución  es

pecializada  de  algunas  enfermedades,  dándose  el  contraste  en  este
sentido  (lo  que  prueba  dicha  acción  del  viento  mencionado  que  pu
diera  llarnarse  específica)  de  aparecer  un  réparto  distinto  entre  la
tuberculósjs  y  la  puhnonía.  Esta  apreciación  ha  sido  corroborada  en
la  India  por  Rogers.  Los  efectos  de  ciertos  vientos,  en  zonas  majá-
ricas  sobre  la  aparición  de  los accesos febriles,  desde  Stanley  ,y Man-

son,  son bien  conocidos.

Las  influencias  del  clima  sobre  el  desarrollo  humano,  se  aprecian
ya  en  el  sentido  de  comprobarse  en  los climas  fríos,  menor  estatura
que  en  los  cálidos  (Capilla.  El  Siglo  Médiso,  febrero  1930).

El  estudio  de  los vientos  y  corrientes  atmosféricas  vuelven  a  ser
estudiados,  en  su  influencia  sobre  los  organismos,  aun  cuando  ya
eran  conocidos,  como  «yientos  envenenados»  sin  una  suficiente  ob
servación;  recuérdese  entre  otros  el  «siinoun»  que  sopla  en  Arabia
y  Persia;  el  «chainsin» de  Egipto;  el  «siroco»  en  Sicilia  y  Palermo;
el  «solano»  en  España;  el  «mistral»  en  la  costa  meridional  france

sa;  el  «cora»  en  el  Adriático;  el  «pampero»  en  República  Argentina;
el  «tramontana»  en  los  Pirineos,  etc.

La  meteoropatología  ha  tomado  gran  actualidad  con  nuevos  des
tinos  de  muy  reciente  publicación.  Mno  de  ellos,  se  debe  a  Mouri

quand  y  Charpentier  (La  Medecine,  agosto  11929), los  que  con  el
nombre  de  «síndrome  del  vientó  Sur»,  han  estudiado  el  influjo  de
las  perturbaciones  átmosférjcas  sobre  la  nutrición,  especificando

cómo  el  viento  del  médiodía  en  el  valle  del  Ródano,  posee  un  poder
patógeno  sobre  los  lactantes  deprimidos,  determinando  irritación,
agitaciones,  insomnio  (que  se  calma  al  implantarse  el  viento  del

Norte)  y  en  casos  graves  fiebre  (hasta  400),  deshidratación,  enfria
miento  de  extremidades  y  hasta  la  muerte  en  cuarenta’  y  ocho

horas.

En  este  viento,  alcanza  notoriedad  el  elemento  térmico  y  el  es

tado  de  desecación  del  aire.
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Imbert  (Tasis  de  París  1930)  ha  pretendido  abarcar,  el  conjun

to  de  efectos  que  las  variaciones  meteorológicas  ejercen  sobre  la  sa
lud  del  niño  del  pecho,  teniendo  en  cuenta  la  insuficiencia  de  su
aparato  regulador  térmico  y  la  imperfección  fisiológica  de  su  sistema
vaso-motor,  que  le  impide  reaccionar  debidamente,  sobre  todo  en  los

débiles  e  insuficientes  hepáticos.  Los  factores  que  más  influyen  son
los  térmicos  y  los  higrométricos,  con  mayor  o  menor  intensidad,

según  la  brusquedad  de  las  variaciones.  En  el  aspecto  clínico,  pre
dominan  los  trastornos  metabólicos  del  agua  (disminución  brusca  y
precoz  del  peso,  deshidratación).

Remlinger  y  Charrier  ‘(Revue d’Hygiene  febrero  1930)  han  de
dicado  sus  preferencias  a  investigar  los  efectos  del  viento  del  &
(levante)  del  estrecho  de  Gibraltar.  A  este  trabajo  hemos  de  con
cederle  la  máxima  atención,  pues  su  cabal  conocimiento  nos  interesa

muy  especialmente  como  españoles,  ya  que  en  parte  de  nuestra
costa  mediterránea,  se  deja  sentir,  con violencia  inusitada,  y  la  ob

servación  sobre  sus  daños  y  sufrimientos,  puede  conducirnos  a  una
más  exacta  interpretación  y  más  acabado  tratamiento.

En  la  zona  del  litoral  mediterráneo-africano,  azota,  desde  que
nace,  a  consecuencia  de  la  gran  diferencia  de  temperatura,  entre  el
Sahara  y  el  Mediterráneo,  formándose  una  corriente  ascendente  que
invade  el  estrecho,  para  disminuír  en  Cabo  de  San  Vicente,  donde
cambia  de  dirección.  Es  muy  semejante  al  «siroco»  italiano,  siendo

húmedo  hasta  Tarifa,  convirtiéndose  en  seco,  e  medida  que  se  in
terna  hacia  Sevilla  (viento  de  tierra).  También  se  deja  sentir,  aun

cuando  es  más  fresco  y  suele  terminar  en  lluvia,  en  las  costas  va
lencianas  (mediterráneo  oriental)  y  es  sabido  de  remota  tradición,
como  este  viento  africano,  cuando  sopla,  origina mayor  número  de
disputas  y  colisiones  entre  labradores,  famosas  discusiones  por  la
posesión  de  la  tierra  y  de]  agua,  que  para  dirimirlas  fué  preciso
crear  el  popularísimo  «tribunal  de  las  aguas».

Es  conocido  de  antiguo,  la  influencia  que  en  todos  los  ribereños
del  estrecho  de  Gibraltar,  ejerece  el  levante,  (llamado  por  los  ára
bes  «charki»)  y  esta  perturbación,  que  aun  cuando  no  bien  definida,

es  de  sobra  sentida,  en  el  Departamento  de  Cádiz,  donde  acusa  sus
estragos,  con  infinidad  de  matices  patológicos.  Las  investigaciones,
precisan  un  síndrome  compuesto  de  enervamiento,  agitación,  insom
nio  e  irritabilidad  del  carácter,  (que lo  consideran  como  «un  estado
eléctrico  del  cuerpo»;  mas  avanzado  este  cuadro  sintomático,  suma
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otros  efectos,  como  los  de  opresión  torácica,  palpitaciones,  jáqueca,
vértigo,  disminución  de  la  memoria  y  torpeza  intelectual.  En  gene
ral  se  acusan  estas  manifestaciones,  con  antelación,  a  la  llegada  del

viento  (con  doce  y  veinticuatro  horas  antes)  y  desaparecen  al  mis

mo  tiempo  que  lo  hace  éste;  el  paralelismo  pues;  en  cuanto  á  dura
ción  e  intensidad,  es  nqtorio  entre  el  cuadro  sintomático  y  los  ca
racteres  inténsivos  de  dicho  viento.

La  manera  de  comportarse  el  viento  E.  permite  apreciar  cierta
inmunidad  temporal  en  algunos  sujetos  desde  un  principio;  en  otxcs

tras  percibir  las  alteraciones  más  c  menos  sensibles,  llega  la  indi
ferencia  orgánica  de  un  modo  paulatino,  hasta  conseguir  la  aclima
tación.  En  cuanto  a  las  estaciones,  en  relación  con los  efectos  a  sen-,

tir,  el  iñvierno  es  más favorable,  que  el  verano,  y  respecto  al  sexo,
las  mujéres  los  soportan  en  peores  condiciones,  sobre  todo  durante
el  período  gestante.

El  organismo  infantil  muestra  gran  sensibilidad  al  levante,  ma-,
nifestándose  en  los  lactantes  y’ primeros  años,  con  agitación,  in
somnio,  maihumór  y  en  los  escoláres  por  torpeza  intelectual,  sus
ceptibilidad,  conducta  irregular,  estando  los  castigos  en  razón  di

recta  con  la  inclemencia  atmosférica.

Los  ventarrones,  sobre  los  enfermos  nerviosos,  en  toda  su  gama

que  ¿qmprende  los simpaticotónicos,’  vagotónicos  y  neurotónicos,  soii
muy  apreciables,  siendo  más  ostensible  para  los  primeros  el  vien

tó  ‘E.  y  paia’  los  segundos  el  prócedente  del  Oeste.
El  simpaticotónico,  e  vuelve  activo,  agitado,  padece  de  inson

nió,  presenta  pulso  frécuente,  sequedad’  de  fauces,  voz  temblórosa,’
brillo  en  los  ojos,  expresiones  de  palabra  violentas,  malhumor,
pi-eoéÚpación  por  pequeños  asunto’s, étc.

El  vagotónico  (obesos  o  se’miobesos)  sufre  una  agudización  de.

aquellas  características  ‘en él  habitualés  (laxitud,  descorazonamien
to),  tendiendo  al  aislami’ento,  como  modo  de  luchar  contra  el• can
sancio  y  el  estado  de  debilitamieito  moral.

Los  neuróticos,  en  su  carácter  típico  de  ineátábilidad  y  desequi

-   librio,  denotan  con  grandes  oscilaciones  los  efectos,  pasahdo  sin
transición  de  la  quietud  a  la  actividad  fogosa,  ‘en ,el  orden  físico  
psíquico,,  siendo  más  evidente  los caractere  jjertenecientes  a  esta  se

gunda  fase.  ,Este  estado  mental  especialísimo,  ‘con” ‘sus ‘conátos  de
discusiones  improcedentes  y  altercados,  ha  permitido  al  médico  es-
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pañol  Sieverr,  definir  concretamente  una  verdadera  «psicosis  tan
gerina»  (Sobre  el  clima  y  el  ambiente  social  de  Tánger.  Revista  de
Medicina  de  los Paises  cálidos.  Enero  1929.)

Dentro  del  grupo  de  enfermos  con  taras  orgánicas  perfectamen
te  cónstituídas,  esta  clase  de  vientos  son  perjudiciales  ostensible-.

mente  a  los  procesos  tuberculosos  y  nerviosos.  En  los  primeros,  la
declaración  de  la  hemoptisis,  aumento  de  la  febrícula,  el  enflaquecí-
miento,  ha  sido  observada;  parece  ---dicen  los  autores—  como  que

soplara  sobre  las  lesiones  tuberculosas,  como  si  se- hiciese  sobre  un
brasero.  En  los  segundos  se  exaroeban  los  trastornos  nerviosos  y

mentales,  hecho  bien  comprobado  en  paralíticos  generales  y  demen
tes  seniles,  habiendo  tenido  ‘que recurrir  en  ocasiones  a  lá  camisa.
de  fuerza.

Por  lo  que  respecta  al  modo  de  actuar  el  viento  del  E.,  tenien
do  en  cuenta  que  muchas  veces,  deja  sentir  sus  efectos  antes  de’
llegar,  «anunciándose  prematuramente»  por  lo  tanto,  hace  desechar

la  idea  de  que  o.bra mecánicamente,  por  la  violencia  de  los  «shocks»
determinantes.

El  concepto  patogénico,  hay  que  buscarlo  en  los  factores  meteó

ricos,  y  así  lo  entienden  Rerniiger  y  Charrier.  Corno promedio  calcu
lan  éstos,  UflOS  ciento  veintiséis  días  de  ‘levante  por  año,.  en  Tán
ger,  y  comprenden  bajo  esta  denominación  los  vientos  que  soplan
de  los  sectoresS.-NE.  a  S.-SE. y  el  propiamente  del  E.  La  duración

es  variable;  generalmente  unos  tres  días  en  la  cuarta  parte  de  las
observaciones,  y en  períodos  de  múltiplos  de  tres,  en  la  mitad,  que

dando  la  cuarta  parte  restante  para  duraciones  de  uno,  dos,  cua
tro,  etc.,  días.  Su  velocidad  es  de  cuatro  metros  por  segundo,  hasta
ocho  .o  diez  (unos  28  a  36  kilómetros  po.r hora);  esta  velocidad  no
es  suficiente  para  explicar  la  producción  de  los  trastornos.

Desde  el  punto  de  vista  de  la  humedad  (con  ‘el viento  del  E.)  el
higrómetro  registrado.r,  lleva  una  marcha  desordenada,  con. tenden
cia  manifiesta  al  descenso  del  grado  higrométrico  (puede  bajar  de

30,  a  15  au.n  a  10  y  8)  siendo  esto  la  causa  de  la  desecación  de
la  atmósfera.  No  cabe,  sin  embargo,  invocar  como  causa  tiociva  la

deshidratación,  pufles ya  se  ha  dejado  dicho  cómo  el  malestares  más
preciso  y  marcado  antes  de  la  aparición  del  levante,  y  si  tal-causa
fuera  de  trascendencia,  lógicamente  ‘debiera  observarse  durante.  su
paso  o  tras  él.                      . .  ..      -



708                    ABRIL 1931

Las  temperaturas  máxima  y  mínima,  suelen  dar  en  Tánger,  co
mo  promedio,  8°,2;  el  efecto  inmediato  del  vieñto  E.,  es  su  reduc

ción  (baja,  de  las  primeras  y  aumento  .de  las  segundas);  el  levante

aparece  como  un  regulador  de  la  temperatura,  lo cual  por  este  lado
no  justifica  tampoco  los fenómenos  patológicos.

Las  variaciones  barométricas,  son  las  corrientes  al  grado  de  agi

tación  atmosférica;  a  la  mayor  o  menor  rapidez  en  las  mismas,  no.
cabe  achacar  las  consecuencias  morbosas,  porque  no  son  exclusivas

de  este  viento;  el  movimiento  depresionista  es  independiente  de  su
naturaleza  .y  precisamente  en  dicha  ciudad  los trastornos  meteoroló
gicos  en  el  sentido  que  se  precisá,  se  acentúan  mAs con  el  poniente,

que  cón  el  levante.

No  encontrándose  una  explicación  satisfactoria  en  los  datos  me

teorológicos  puntualizados  y  ante  la  sospecha  de  encontrarse  ante
fenómenos  más  complejos,  formulan  Remliger  y  Charrier,  la  hipó
tesis  de  que  la  causa  estribe  en  «propiedades  eléctricas  de  la  atmós

fera».

Bajo  la  base  de  que  estas  propiedades  se  manifiestan  por  la  exis-,
tencia  de  un  campo  eléctrico,  por  una  cierta  conductibilidad  y  por

el  establecimiento  de  corrientes  eléctricas  —según  la  teoría  de  Mau
rin—  el  campo  eléctrico  al  presentar  variaciones  accidentales  inten

sas,  y  determinados  factores  meteorológicos,  origina  que  el  viento,
cargado  de  partículas  sólidas  (polvo)  y’  de  agua  (bruma)  al  fijar
los  iones,  una  especial  «ionización  de  la  atmósfera»  en  la  que  circu
lan  corrientes  eléctricas  resultantes  de  dicho  campo  y  de  su  propia

conductibilidad,  Estas  corrientes  pueden  ser  «le conducción  (inovi
miento  de  los  iones  bajo  la  influencia  del  campo  eléctrico)  y  de  con

vección  (provinentes  del  transporte  por  los  vientos  de  las  cargas.

que  corresponden  al  exceso  de  iones).

Para  comprender  cómo  los  trastornos  patológicos  preceden  a  la

aparición  del  levante,  cabe  pensar  ‘que hay  en  ello,  un  factor  capa
citado  de  modificar  el  estado  de  ionización;  los  sondajes  atmosfé
ricos  parecen  revelar  ya  durante  el  período  premonitor,  corrientes

atenuadas  del  E.  Dado  el  estado  rudimentario  de  la  meteoropatolo
,gía,  hoy  por  hoy  no  cabe  otra  explicación  más convincente,  y  así  lo

indican  los  autores  de  este  trabajo  interesante,  cuya  investigación
pretenden  continuar.

Como  puede  verse,  estos  nuevos  conocimientos  sobre  patología
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meteorológica,  están  llamados  a  alcanzar  gran  notoriedad  y  hacia
ellos,  volvemos  a  repetir  como  en  un  principio,  nuestro  sector  mé—
dico-naval  debe  dedicarles  preferente  atención.

Las  variaciones  atmosféricas,  repercutiendo  directa  e  indirec
tamente  en  los  ambientes  externo  e  interno  de  los  buques,  sujetos

a  las  diferentes  navegaciones,  si  son  investigadas  con  método  y
minuciosidad  experimental,  pueden  proporcionar  innumerables  da

tos  de  gran  utilidad  práctica,  que  conducirán  a  concretos  conoci
mientos  sobre  los  factores  calor,  humedad,  etc.,  a  bordo,  según  las

circunstancias  del  momento,  de  la  estación  y  del  módulo  de  los vien
tos  reinantes;  las  constantes  y  variantes  ventilatorias  naturales,  la
fijación  de  locales  sobrehumedecidos,  el  clima  que  pudiéramos  lla
mar  de  «estufa»,  dentro  del  propio  buque,  son  problemas  que  se

dibujan  en  el  horizonte  de  la  comprobación,  a -la  luz  de  la  meteo
rología  científica  del  día;  las  complejas  «fórmulas  climatológicas»  y
su  acción  sobre  el  organismo  humano,  en  espera-de  una  firme  pun

tualización,  están  pendieites  de  ser  perfectamente  sintentizadas.
Por  eso  está  siempre  a  la  orden  del  día,  y  ahora  más que  nunca,

la  célebre  frase  de  Foussagives:  «La  fisiología  y  la  higiene  de  las
travesías,  estudiadas  no  sólo  con la  balanza,  el  reloj  de  segundos  y

el  termómetro  en  la  mano,  sino  asociando  a  estos  medios  de  previ
sión,  todos  los recursos  de  un  buen  análisis  clínico,  es  un  objeto  que
recomiendo  al  celo de  los  Médicos  de  la  Armada».

Del  compromisO lnternaciOna de cará:ter sanitario «para me
jorar  la suerte de  los  heridos y  entermos de los  Ejércitos
en  campaña», ratificado por  España. (Revisión del  Conve
nio  de Ginebra de 1906).  -

La  conferencia  diplomática,  que  se  ocupó  de  este  asunto,  se  céle
bró  del  1.0  al  27  de  julio  de  1929,  y  la  ratificación  española  fué  he
cha  en  Berna  el  6 de  agosto’ de  1930, con  lo que  nuestra  nación  en
tra  de  lleno,  en  el  compromiso  internacional  hoy  ya  vigente,  conce
bido  con  el  humanitario  deseo de  atenuar  los  males  inherentes  a  la

guerra.  ‘

Datan  estos  esfuerzos,  que  el  tesón  y  la  perseverancia  van  infil
trando  de  un  modo lento,  pero  persuasivo,  de  1864,  en  cuyo  año,  se
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llesó  a  cabo  el  primer  Convenio  de  ‘Ginebra  (22  de  agosto).  Dicho
primer  Convenio,  nació  con cortos  alcances,  porque  su  embriogenia.

tuvo  más  que  un  acabado  estudio,  el  afán  de  exteriorizar  un  senti
iriiento  de  redención,  basado  en  los  ideales  protectores  independiza

dos  de  nación  y  raza.

En  sus  escasos  articulados,  quedó  recoñocidó’ la  neutralidad  de
las  ambulancias  y  hosjitales  militares  y  del  própio  personal  sanita
rio  en  funciones.  Estas  funciones  fueróñ  admitidas,  aun  después  de

la  ccupaóión  por  el  énemigo;  en  cuanto  al  material  se  recoonció
igualmente  la  conservación  de  la  propiedad  para  cada  país.  .A los
habitantes  que  prestaran  socorro  a  los heridos,  concedióseles  ciertas

parantias  (respeto,  libertad,  dispensa  de  alojamiento  de  tropas  y
de  parte  de  las  contribuciones  de  guerra).

En  cuanto  al  herido  o  enfermo,  pudo  ser  entregado  a  las  avan
zadas  si  las  circunstancias  lo permitían,  y  en  caso  contrario  recogi

do  y cuidado  con esmero.  En  último  lugar,  la  bandera  distintiva  y  el
brazal  (cruz  roja  en  fondo  blanco)  acompaña  desde  entonces  a  la

bandera  nacional  en  hospitales,  ambulancias  y  toda  clase  de  eva
cuaciones.

El  segundo  Convenio  de  GInebra  de  6  de  julio  de  1906, puede

decirse  que  constituye  la  labor  más  trascendental  llevaba  a  cabo
sobre  esta  materia,  estabilizándose  un  cuerpo  de  doctrina  (en  ocho
capítulos  y  33  artículos)  muy  perfeccionado,  hasta  el  punto  de  que,
salvo  inevitables  ampliaciones  con  arreglo  a  las  nuevas  modalidades

de  la  guerra-  rnóderná,  se -ha  mántenido  en  el  recientemente  apro

bado  en  192*,  la  misma  esfriicturación,.  ya  mantenida  en  aquél.
Un  cotejo  eñtre  arhbos,  podrá  dar  idea  de  cuáles  han  sido  las

principales  innovaciones,  sugeridas   actualmente  en  vigencia.  -

El  Convenio  de  Ginebra  último  de  1929,  guarda  sus  conclusiones
en  ocho  capítulos  y  39  artículos,  en  los  cuales  se  han  robustecido

•  muchas  de  las  ideas  ya  consagradas  en  el  anterior,  ampliándose  unas
veces,  dándole  mayor  interpretación  o  sumándole  puntos  de  vista

•  de  reciente  compresión  otras:  -

El  capítulo  1.° dedicado  a  los  «heridos  y  enfermos»  ha  tenido  al
gunas  variantes,  en  el  sentido  de  que  los  beligerantes,  además  de
las  obligaciones  ya  existentes  en  favor  de  los -prisioneros  heridos  o
enferuos,  «quedarán  en  libertad  de  estipular  las  cláusulas  que  juz

guen  oportunas».  De  otra  parte  se  acepta  la  concesión  de  un  armis
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ticio  local o un  alto  en  el  fuego  para  permitir  la  recogida  de  los he
ridos  que  queden  entre  las  líneas  enemigas.  Respecto  a  la  recogida

de  objetos  de  uso  personal  encontrados  en  los campos  de  batalla  o
en  los muertos,  se  exigé  el  envío  en  especial de la  mitad  de  la  placa
de  identidad,  quedando  la  restante  sujeta  al  cadáver..

Queda  suprimida  la  obligación  de  que  los  beligerantes  tengan
que  poner  al  corriente  de  la  situación  de  los  heridos  en  cuanto  a
internamiento,  traslado,  ingreso  en  hospitales,  etc.  Se  ahoga  por  el
examen  médico antes  de  la. inhumación  o  incineración  de  los  muer

tos,  por  el  establecimiento  oficial  de  un  servicio  de  enterramientos
para  hacer  pósible  las  exhumaciones  eventuales  y  la  identificación
de  cadáveres;  por  el  cambio  de  la  lista, de las  tumbas.  En  cuanto  al

‘concepto  de  las  inmunidades  concedidas  a  los habitantes  que  cuiden
a  los  heridos  y  enfermos,  se  sustituye  por  el  concepto  de  ciertas
laviuidades,  menos  categórico  por  lo  tanto.

El  capítulo  II  es, modificada,  sustituyendo  el  título  de. ambulan
cias,  por  el  de  equipos y  únicamente  al  referirse  a  la  protección  que

les  corresponde,  lo  amplía’  al  servicio  veterinario..
El  capítulo  III  referente  «al  persomil»  se  modifica  en  algunos

extremós,  concediendo  a  los militares  instruidos  para  ser  empleados

como  enfermeros  o  cámilleros  auxiliares,  el  mismo  régimen  de  pro

tección  que  al  propio  personal  sanitario..  Este  personal,  como  el  de
Sociedades  voluntarias  de  socorro,  podrá  ser  devuelto  al  beligeranLe
de  quien’ dependa  salvo acuerdo en  contrario; y  disfrutará  además
de  la  manutención,  gratificaciones  y  sueldo,  el  mismo  alojamiento
‘que  ‘le  correspondiera  en  su  ejército.

El  capítulo  IV  sobre  «edificios y, material»  queda’ redactado  en

los  mismos  térmicos,  salvo  detalles  de  forma,  ,y  el  capítulo  V  que  sO

titula  en  véz  de  convóyes  de  evacuación  «de los  transportes  sani
tarios»  da  entrada  de  lleno  en  su  art.  18,  a  los  aparatos aéreos uti

lizados  como  vehículo  sanitario;  precisa  cuanto  se ‘refiere  a  distinti.
yo,  prohibiciones  de  vuelo,  intimaciones  para  el  aterrizaje,  benefi
cios  para  el  personal  y  rhaterial  sanitario,’  exceptuando  a  los  pilotos,
mecánicos  y  operadores  de  T.  S.  H:  capturado  que  serán  devueltos,

a  condición  de  que  no  sean  ya  utilizados  hasta  el  fin ‘de las  hostili
dades  más  qué  en  el  servicio  sanitario.

A  la  se’ííal en  lúgar  del  signo  distintivo’  está  ,dedicado el  capítu
lo  VI;  se  aportan  en  él, algunas  variantes,  ‘como por  ejemplo  el  cxi-
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gir  además  del  brazal  (con  el  signo  distintivo  expedido  y  sellado
por  la  autoridad  militar)  un  documento  de  identidad,  consistente

en  una  inscripción  en  la  cartilla  militar  o en  un  documento  especial
bien  un  certificado  de  identidad  con  fotografía  que  atestigüe  sa
calidad  de  sanitario.  Insignias  y  documentos  serán  siempre  unifor

mes  y  del  mismo  modelo  dentro  de  cada  Ejército  y  no  podrán  ser
privados  de  ellos  quienes  los  ostenten.  Se  recomienda  también  la

mayor  exteriorización  de  los  emblemas  sanitarios  en  equipos  y  es
tablecimientos  peculiares  para  hacerlos  claramente  visibles  a  todas
las  fuerzas  enemigas  de  tierra,  aire  y  mar,  enarbolando  junto  a  ellos
la  bandera  nacional.  A  las  Sociedades  de  socorros,  se  les  permite  el

uso  del  emblema  distintivo  de  su  actuación  humanitaria  en  tiempQ
de  paz  y  a  título  excepcional  podrá  hacerse  igualmente  uso  del  em
blema  del  Convenio  para  marcar  el  emplazamiento  d  puestos  de

socorro  exclusivamente  reservados  a  la  asistencia  gratuita  de  heri
dos  o  enfermos.                                 -

Tantopor  lo  que  se  refiere  a  la  aplicación  y  ejecución  del  nue
vo  Convenio  (capítulo  VII)  como  a  la  reprensión  de  los  abusos  e

infracciones  (capítulo  VIII),  imponen  las  últimas  disposiciones  la
necesidad  de  ser  respetadas  en  todas  circunstancias, siendo  obligato
rias  para  todos  los  beligerantes  que  participen  en  el  mismo,  aun

en  caso  de  guerra,  con  un  beligerante  que  no  fuera  parte  en  él.

Tales  son  las  principales  innovaciones,  que  han  tomado  fuerza  de
ley  en  el  Convenio  de  Ginebra  de  1929,  expuestas  sucintamente,  y
que  ha  robustecido  la  doctrina  universalmente  aceptada  en  el
de  1906,  cada  día  con  más  motivos  de  arraigo  y  de  perenne  mante
nimiento.

En  la  Conferencia  que  se  la  realizado  esta  labor,  se  ha  puesto
de  manifiesto  además,  la  conveniencia  de  estatuír  nnevas  garantías
en  favor de los grandes heridos y  de los enfermos graves que  caigan
en  poder  del  enemigo  y  ello  hasta  el  final  de  su  hospitalización.
Cree.  que  debe  estimarse  la  petición  de  aplicar  a  la  Orden  de  los
Hospitalarios  de  San  Juan  de  Jerusalén  (llamada  de  Malta)  las  dis

posiciones  del  reciente  Convenia  de  Ginebra,  e  igualmente  a  las  de
más  Ordenes  similares.  Aboga  por  un  modelo único  de  certificados
de  identidad  para  todos  los sanitarios  desprovistos  de  uniforme  mi
litar;  porque  se les  conceda  todas  las  facilidades  y  franquicias  en la
?ñds  alta  medida  que  consientan  las  legislaciones  nacionales,  a  las
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Sociedades  de  la  Cruz  Roja  y  de  Socorro, para  el  ejercicio  de  su  ac
tividad  en  tiempo  de paz;  y  por  iltimo  que  se  ultime  un  Convenio
internacional  relativo  a’ la  condición y  protección  de  lOs civiles  de
nacionalidad  enemiga  ‘que  se  hallaren  en  el  territorio  de  un  beli
gerante  o en  uno  ocupado  por  él.

Este  sucinto  examen  que  de  las principales  modificaciones  se  han
aceptado  en  Ginebra,  tiene  para  nuestra  nación,  carácter  legal  ya.

La  necesidad  de  cooperar  con  un  constante  esfuerzo  al  sinnúmero
de  problemas,  que  desde  el  punto  de  vista  sanitario,  se  presentan
en  las  guerras  modernas,  se  ha  puesto  en  evidencia,  una  vez  más,
con  el  nuevo  Convenio,  mostrándose  el  camino  a  nuevas  apreciacio

nes,  porque  las  cuestiones  profesionales  sobre  heridos  y  enfermos,
tanto  en  tiempos  de  guerra,  como de  paz,  tienen  en  sí  mismas,  el
único  y  humanitario  lenitivo,  que  puede  satisfacer,  ante  la  exigen
cia  abrumadora  que  la  humanidad  doliente,  solicita,  con  sólo  darse
cuenta,  de  que  encierra  una  realidad,  que  no  cabe, silenciarla.



NECROLO  CIA

El fihlCrez ae navío O. Juan Zancada Valverde

En  Valencia,  y  a  bordo  del  transporte  de  guerra  Contramaestre
Casado,  ha  fallécido  repentinamente,  víctima  de  una  embolia,  el
Alférez  de  navío,  de  la  dotación  de  dicho  buque,  D.  Juan  Zancada
Valverde.

Ingresó  en  la  Escuela  Naval  el  año  1923,  y  después  de  cursar
con  gran  aprovechamiento  sus  estudios  como  Aspirante  y  Guardia-
marina,  ascendió  a  Alférez  de  fragata  en  1926,  y  a  Alférez  de  na
‘tío  en  1928.

Durante  su  corta  cArrera  estuvo  embarcado  en  el  acorazado  Al
fonso  XIII,  cruceros  Reina  Regente,  Cataluña  y  Victoria  Eugenia
y  transporte  Contramaestre  Casado.

Una  honda  y  penosa  impresión  ha  causado  a  bordo  de  su  buque
la  inesperada  muerte  de  este  joven  y  brillante  Oficial,  donde  era
queridísimo  por  sus  Jefes,  compañeros  y  subordinados,  tanto  por
sus  excelentes  cualidades  profesionales  como  por  las  personales  que
le  adornaban.

•    Estudioso,  cumplidor  y  celoso  de  su  deber,  ha  muerto  este  que
rido  compañero  cuando  el  amor  a  su  carrera  y  gran  inteligencia  le
auguraban  un  espléndido  porvenir.

Sin  desatender  sus  deberes  ‘como Oficial de  Marina,  cursaba  tam
bién  los  estudios  de  Derecho.

Descanse  en  paz  el  infortunado  Oficial,  y  nosotros,  uniéndonos
al  dolor  de  todos  sus  compañeros,  enviamos  desde  estas  páginas  a
su  distinguida  familia  nuestro  más  ientido  y  cincero  pésame.
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La  Conferencia y  el  Tratado  marítimo-naval  dé Londres (1930), desde el
punto  de vista español, por el  Capitán de navío Pedro.M.a Cardona.

La  Liga  Marítima  Fpañola  ha  publicado  interesantísima  obra,
en  la  que  se  comenta  con  sagaz  juicio  la  Conferencia  y  el  Tratado

Naval  de  Londres,  no  sólo desde  el  punto  de  vista  español,  como  su
título  indica,  sino  desde  todos  los  puntos  de  vista  correspondien
tes  a  las  distintas  naciones  que  el  Tratado  afecta.

El  autor  de  esta  oportuna  publicación,  Capitán  de  navío  D.  Pe
dro  María  Cardona,  Vocal  de  la  Liga  Marítima,  es  desde  larga  fe
cha  bien  conocido en  el  mundo  marítimo  por  su  labor  continua,  sin
descanso  ni  desmayos,  y  que  aborda  sie’mpre  con  brillo  cuantos  te
mas  se  ofrecen  en  la  amplísima  variedad  de  los  asuntos  de  mar.,  y

también  de  los  del  aire.
Con  razón  dice  el  Contralmirante  D.  Manuel  Andújar,  en  el

prólogo  de  la  obra  —elocuente,  como  suyo—,  que  D.  Pedro  María

Cardona  no  necesita  presentación.  Efectivamente,  no  la  necesita.;
basta  sólo recordar  aquel  Mférez  de  navío  que  al  comenzar  el  siglo
obtuvo  el  primer  premio  en  el  Certamen  Naval  de  Almería  con la
Memoria  que  por  título  ostentaba  el  latino  adagio:  «Si  vis  pacem
para  bellum», y  por  lema  «Paz  y  Trabajo».  Desde  larga  fecha  es
bien  conocido  entre  nosotros  D.  Pedro  María  Cardona.  Su  pluma
incansable  corrió  siempre,  cual  los  ríos,, hacia  la  mar,  y  desde  hace
años,  como  sobre  el  mar  navegan  otras  naves,  de  la  Aeronáutica
también  se  ocupa  el  Capitán  de  navío  Cardona,  poniendo  al  día  a
los  lectores  de  la  REVJ$rA  en  la  sección  especial  que  ésta  dedica  a
esa  pujante  técnica,  que  tanto  interés  ofrece  en  la  guerra  como en
la  paz.

En  el  transcendente  tema  de  la  política  naval  brilló,  como  en
todos,.  su  claridad  de  juicio,  y  así  en  los  comentarios  a  la  Conferen
cia  y  al  Tratado  de  Londres  se  aprecia,  condensadas  en  pocas  pá
ginas,  deducciones  concretas,  precisas,  como  sólo  puede  expresar-
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las  el  que  a  fondo  domina  la  materia  de  que  trata.  En  ese  lilro,  de
pequeño  tamaño,  de  humilde  apariencia,  se  hallan  muchas  ense
ñanzas;  es  un  extracto  de  cuanto  ocurre  en  ‘el mindo  naval,! y,  por
tanto,  sobre  la  Tierra,  qué  pone  bien  a  las  claras  la  razón  de  ser
de  los  armamentos  que  las  naciones  poseen  y  desean  pára  al  menos

conservar  los  territorios  qúe  con  buenas  o  malas  artes  se  anexio
naron  en  el  curso  de  la  Historia.

Desde  los  distintos  puntos  de  vista  que  más  diáfana  visión  pre
senta  el  panorama  marítimo  para  cada  país,  y  a  buena  altura,  se
sitúa  el  áutor  del  libro  que  no  ocupa,  y  desde  allí,  sucesivamente,
con  serena  lógica,  va  traduciendo  sus  óbservaciones  en  atinados  co
mentarios,  marcando,  unos  tras  otros,  los  fines  que  las  Potencias
persiguen  con  sus  fuerzas  navales  en  la  política  mundial.

Basándose  en  la  irrebatible  estadística,  para  .poner  al  lector
én  antecedentes  de  la  Conferencia  de  Londres,  h,ace ver  la  singu
lar  paradoja  de  que,  mientras  los  pueblos  ansían  la  paz,  marchan
los  Estados  por  el  camino  que  a  la  guerra  conduce,,  y  cómo  al  ha:
llarsé  las  naciones,  emparedadas  . «entre  el  ‘temor  al  vencimiento
y  el. miedo  a  la  competencia  de  armamentos»,  conceptos  ambos  de
ruinosa  competencia,  acuden,  con  esperanzas  y  recelos,  a  reunio
nes  internacionales  en  busca  de  freno  a  la  aceleración  desbocada
que  al  crecimiento  de  las  armas  esos  temores  impulsaron.

Tras  el  Tratado  de  Wáshington,  primer  frenazo  a  la  loca  regata
del  desplazamiento  y  número  de  los  grandes  cetáceos  de  acero,  vino

el  fracasado  intento  de  Ginebra  para  aplicar  freno  análogo  a  los
escualos,  los  flamantes  cruceros,,  y  tras  el  esporádico  Compromiso
franco-británico  llegó,  madura  ya,  la  Conferencia  de  Londres,  don

de,  siguiendo  las  paradojas  que  en  sus  comentarios  pone  de  relieve’
el  Capitán  de  navío  Cardona,  tuvo  lugar  «una  discusión  sobre  li
mitación  de  armamentos,  inspirada  en  el  mejor  modo  de  hacer  la
guerra  más  que  en  el  ansia  de  lograr  la  paz».

‘Las  consecuencias  ,del  Tratado  de  Londres,  para  los  tres  podero
sos  de  los  mares  las  deduce  de  dos  aspectos,  contradictorios  en  apa
riencia:  del  que  favorece  el  mantenimiento  de  la  paz  en  el, mun
do,  y  del, que  afecta  al  modo  de  hacerse  la  guerra.  Y  al  hablar  de
las  dificultades  que  ofrece  ‘la extensión  del  Tratado  a  las  demás  na
ciones,  hace  ver  la  diferencia  que  de  él  resulta  éntre  los  poderes
oceánicos  y  los  europeos.  Trata  del  problema  del  Mediter$neo,
mare  ‘nostrum  de los ‘latinos,, por  su  historia  y  porque  baña  las  cos
tas  de  las  tierras  donde  habitan  los  de  raza  latina,  pero  de  hecho
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dominado  por  los  ingleses  con  Gibraltar,,  Malta,  Chipre  y  Egipto,
estratégico  cordón  de  centinelas  que  guarda  el  paso  del  comercio  de
Inglaterra  con  sus  posesiones  de  allende  el  Mar  Bojo.

Nos  explica  el  Sr.  Cardona  las  divergencias  de  Francia  e  Italia
y  su  influencia  en  la  Conferencia  de  Londres,  y  llega  al  capítulo
dedicado  a  España  exclusivamente,  en  el  que  plantea  los  proble
mas  esenciales  que  a  ésta  se  ofrecen  para  su  defensa  nacional.  No
tiene  España  política  exterior  ni  instinto  bélico  alguno,  y  surge
de  entre  las  frases  certeras  el  espíritu  de  aquel  precoz  Alférez  de
navío  de  1900  que  fué  premiado  en  el  Certamen  de  Almería  con
su  inspirado  escrito  que  ostentaba  por  lema  «Paz  y  Trabajo»;

«La  neutralidad  sentida,  decidida,  activa,  sostenida  y  asegura
da,  como  política  exterior  de  España»,  dice  el  Capitán  de  navío

Cardona;  mas  para  asegurar  esa  neutralidad,  para  que  los  demás
la  respeten,  hay  que  prepararse,  prevenirse  en  forma  de  que  no

pueda  violarse  impunemente.  ¿Cómo?  Valoriando  con poder marí
timo  propio los  puntos  estratégicos  de  que  disponemos.  Para  llegar
a  ese  poder  marítimo,  como  para  todo,  hay  que  empezar  por  los

cimientos.  Las  Bases ‘navales  deben  ser,  pues,  las  que  hay  que  crear
sin  regateos,  provistas  de  todo,  bien  defendidas  por  tierra,  mar  y
aire,..  Y  aquí  se  detiene  D.  Pedro  Cardona,  pues  sólo es  partida
rio  de  las  fuerzas  insidiosas;  de  las  criadas  y  cuidadas  al  abrigo
de  esas  Bases;  de  las  que,  saldrán  en  en.jambre  temible,  subrepti
ciamente,  cuando  la  ocáción  llegue.

¿Bastará  esto?  Creemos  que  no.  Algo  más  se  requiere;  no  mucho
más;  pero  algo  que,  con las  Bases  bien  pertrechadas,  ‘podamos ofre
cer  en  la  transcendental  balanza  de  una  contienda  mundial,  de
peso  efectivo  tal  que  haga  oscilar  el  fiel  de  modo  sensible,  valori
zando  la  oferta.  Disponemos  de  un  núcleo  de  cruceros;  debemos  as
pirar’  a  la  unidad  táctica  del  buque  de  línéa,  al  grupo  unitario  com
pleto,  con  todos  sus  aditamentos.  A  esa  unidad  ideal  de  tres  en  ac
tivo  y  uno  en  reserva,  que  permite  avanzar,  destacar,  a  discreta
distancia  de  la  costa,  discreto  número  de  poderosas  piezas  artille-
ras  protegidas  eficazmente.

Pensamos,  al’ escribir  esto,  en  la’ toma  de  Alhucemas;  en  aque
llas  baterías  del  Jaime  y  del, Alfonso  que  pudieron  aproximarse  y
barrer  con su  metralla  impunemente  las  barrancadas  de  la  bahía,
y  pensamos  también  en  la  angustia  que  la  consideración  del  débil
casco  de’ los  cruceros  producía  si  de  tiros  máscerteros,  menos  mo
runos,  se  hubiese  tratado.
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En  el  grupo  táctico de  buques de línea  nos detenemos,  pues no
es  absurdo  aspirar  a  tenerlo,  y  esa  moderada fuerza  efectiva  pue
de  «guardarnos»  también  «de las  aventuras  a  que  irremisiblemen
te  propendemos», dándonos ponderación,  como poder  no  desprecia
ble,  en  el caso de contienda  mundial  inevitable.

Termina  su  notable  trabajo  el  Capitán  de  navío  D.  Pedro  Ma
ría  Cardona  con ocho recomendaciones,  que  deberán  tener  muy
presentes  nuestros  gobernantes  el  día  en  que  nuestra  nación  se
halle  presente  en  el  Convenio de desarme  o  el limitación  de arma
mentos  marítimo-militares.  Esas recomendaciones  son  frutos  muy
madurados  de  estudio  profundo  y  lealmente  orientado.



Campo  de  deportes  del  Departamento  de  Cartagena.

Quinto  concurso  atlético.—Deslile  a  paso  ligero  del  grupo  de  marchas  atléticas.



Quinto  concurso  atlético.—Desfile  de  los  equipos  ant  la  tribuna  presidencial.

Quinto  concurso  atlético.—Carrera  de  100 metros.  En  plena  cárrera.
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Copa  donada  por  el  A1frez  de  navío  D.  Diego  Fernán

dez  de  Henestrosa  para  el  primero  que  consiga  alcanzar

los  36  metros  lanzando  el  disco,  entre  concursantes  de  la

Marina.
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Praca  con  áutógrafo  de  S.  M.  el  Rey  de  España.



Placa  que  dedica  el  pueblo  de  Méjico.



Pevi  st a  General  de  Marina
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o siendo tierras de Hsia las que Cristóbal Colón
descubrió Aué tierras eran aquIIas? ¿basta dón
de se extendían? ¿Cuál era su figura? ¿au ocul:
taban en el nuevo mar descubierto por Vasco ELú=
ñez de Balboa?

l  Rey fernando el Católico, que en un arran:
que de ambición había tratado cón loan Díaz So
lís, Piloto Iilayor de la Casa de Gontratación y
hombre de concepto marinero, llevar sus flotas a

las  tierras del maluco por el Cabo de Buena Csperanza navegando hacia
Oriente, C.esistió de su proyecto tan pronto tuvo noticia del gran descubri:
miento de flúñez de !alboa; porque hallándose dueño del nuevo mar no le
sería difícil armar en el improvisados baleles, ni tampoco había que dudar
de la existencia de algún estrecho que diera cómodo paso a las armadas
españolas, opinión esta última apoyada en los primitivos y más luiciosos
ca culos del primer Jilmirante de ¡odias.

Para llevar a cabo el proyecto, capitulose ci día 2 de noviembre de 151k,
entre el Rey O. fernando y el piloto Jüan Díaz Solís, una expedición com:
puesta de tres carabelas, una de 60 toneladas y de 30 las otras dos, t lpi:
ladas por sesenta hombres, y llevando un factor y un escribano contador por
la  Corona, expedición que partiendo de vuestras costas debería ir a descu:
brir po las espaldas de Castilla del Oro (Cierra del Darlen) y de allí en
adelante.

CI 8 de octubre de 1515, a los once meses de firmadas las capitulaciones
salieron las tres carabelas del puerto de Cepe con rumbo a Santa Cruz de
tenerife, y una vez en franquicia más allá de las islas Canarias, dirigió su



derrota t)acia las costas del Brasil, que reconoció prolliamente desde el cabo
de   y de   hasta el   y desde allí continuó
con rumbo al SO, arribando a la isla que hoy se llama de 
y  que entonces sedenominó íh    y su iondeadero 

 Desde ésta salió a la mar otra vez, y navegando siempre hacia
el Sur dió vista a la isla de   hoy de   entrando con
sus carabelas dentro de un puerto al que denominó de 

 tomando de él posesión con todo el aparato de armas y demás
ceremonias de uso en tales actos.  -

JI no larga distancia de la isla estaba la Cierra firme enseñando un abra
o  ensenada de considerable anchura, la cual alcanzó Solís el 20 de Cuero
de 1516, dgndole el nombre de   fo era este otra cosa que la cono
fluencia del río nombrado entonces c1e  en honra de su ‘descubridor, río
que después se llamó e a

Ea expedición remontó el río de la Plata basta el de F©  donde encon=
tró cómodo surgidero para dos de sus carabelas, y con la tercera, la ms
pequeña, que era latina, siguió por el río hasta tocar enpequeña isla ha:
mada de   desde la cual divisaban la ms cercana ribera del
gran río, y en ella multitud de indios los llamaban con todo género de Dala:
gos y ofrecimientos.

Dispúesto el batel de su buque, embarcó Solís acompañado del factor
Ularqulna y el escribano contador JIlarcón, mís seis hombres de guerra y la
dotación conveniente de remeros, y al poner pie en tierra, se vió envuelto en
traidora celada de los naturales, donde perdió la vida con varios de sus
compañeros. Solís deló con su sangre la fecunda semilla de la civilización en
las regiones meridiónales del Ruevo Ifundo. Ui. .  fi.
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La  política  internacional  del  desarme
y  nuestro.  poder  naval

-                                  Por el Capitán  de corbeta (A.  S.  G.)
ENRIQUE  NAVARRO  MARGATI

Con  este  título  dió una conferencia el  5 de febrero,  en el Centro
del  Ejército  y  de la Armada,  el Capitán de Corbeta D. Enrique  Na
‘carro Mar’ati.  Sólo @ublie4mos la  segunda parte;  omitimos la  pri
mera  porque,  aunque  fué  interesante  para  el  público  que  la  oyó,
tratxi  en ella de cuantas Conferencias navales se han celebrado desde
el.Tratado  de Versalles hasta nuestros días y  de la política internar
cional  acerca del  desarme  en  el  largo  período  de  tiempo  citado,
comprendido  entre  el año 1919 y  el final  del 1930. Asuntos de los que
sucesiva  y  repetidas  veces nos  hemos ocupado en  esta  REVISTA,  cn
la  que  se  han  publicado  además algunos  artículos  sobre  el  mismo
tema..

Nuestros  lectores conocen estas  cuestiones, que  han ido  siguien
do  paso a  paso, y  /ujblarles una. vez  más  de  ellas sería  causarlos y
además  quitaríamos interés  al resto  de  la conferencia.

Nos  limitamos,  por consiguiente,  a  dar a  conocer aquella  parte
en  que el conferenciante se ocupa de la situación de  España respec
to  al  estado actual de  la política  internacional  y  de  la orientación
que  pudiera seguirse en el desenvolvimiento de nuestro  poder naval.
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La  política  internacional  del  desarme  y  nuestro
poder  naval

os  grandes  problemas  que  pesan  actualmente  soh
nuestro  pais,  tan  castigado  por  Ja desgracia,  sor

de  una  compfej idad  tal  y  a  cual  más  irnptantes

todos,  que  sería  ardua  empresa  querer  establecer
prioridad  entre  ellos,  fijar  una  escala  entre  las

distintas  y  variadas  cuestiones  de  resolución  urgeñte.  Todas  son

igualmente  importantes;  son  las  partes  integrantes  de  un  todo,  en
lazadas  de  tal  modo,  que  no  cabe  ir  resolviéñdolás  una  a  una  su
cesivamente;  son  la  urdimbre  y  la  trama  del  tejido  nacional.  En
mutua  dependencia  todas,  no  cabe  soslayar  ninguna  sin  dejar  de

afectar  la  orientación  o  dificultar  la  resolución  de  las  otras;  hay  que
-     enfrentarlas  todas  por  igual,  simultánea  y  recíprocamente.  Pero  iio

debemos  entender  por  problemas  nacionales  los  planteados  única
mente  en  el  interior  del  país.  ¿Es  que  España  vive  aislada  en  el
espacio?  ¿No  ocupa  su  lugar  en  el  mundo?  ¿Puede  concebirse  esta
blecida  la  vida  de  una  nación  sin  col3exión alguna  con las  otras  na

cionalidades?  iEn  manera  alguna!  Y  menos  aun  si  su  posición  pu

diera  ser  factor  que  tuvieran  en  cuenta  otros  países  del  continente,
velacionados  entre  sí.  Con  la  vida  de  las  naciones  sucede,  en  gran
escala,  lo  que  con  la  de  los  hombres:  éstos  necesitan  para  subsistir
de  sus  relaciones  con  los  demás  que  forman  la  sociedad;  el  que  se
aisla  atenta.  contra  sus  propios,  intereses,  que  no  pueden  dejar  de

estar  ligados  con  los  de -los  otros.  -Es  una- actitud  moralmente  suici
da  la  del  hómbre  que  intente  vivir  apartado  del  resto  de  sus  com
patriotas,  e  igualmente  lo  sería  la  actitud  del  país  que,  sin  tener  en

cuenta  que  forma  parte  de  la  sociedad  internacional,  olvidase  ensi
mismado  en  los  problemas  de  su  propio  territorio  que  éstos  están
entremezclados  con los  de  los otros  países.  Dígalo  si  no  la  situación
actual  de  nuestra  moneda;  la  depreciación  de  nuestra  peseta,  apar

te  de  causas  de  técnica  financiera  que  desconozo,  no  es  más  que  la
valorización  de  nuestro  crédito,  el  concepto  que  merecemos  en  el

extranjero.
Desde  que  terminó  la  guerra  llamada  europea,  que  asoló al  mun
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do,  y  se  firmó  el  Tratado  de  Versalles;  en  junio  de  1919,  no  han  ce

sado  las  naciones  que  tomaron  parte  en  la  contienda  y  la  mayoría
de  las  que  no  figuraron  en  ella  de  laborar,  de  concertar  Tratados  y
de  celebrar  Conferencias  con  el  fin  de  ofrecer  al  mundo  garantías

de  seguridad  que  dificulten  las  posibilidades  de  otro  conflicto  mun
dial;  seguridades  cimentadas  tanto  en  la  mutua  confianza  como  en
la  equilibrada  inteligencia  de  intereses  y  armamentos  recíprocos.

¿Creeis  que  España  puede  seguir  viviendo  al  margen  de  estas

cuestiones  de  vital  interés  pará  el  mundo  entero?  ¿Puede  nuestro
país,  sin  arriesgar  algo  más  que  su  prestigio  y  sus  intereses  econó
micos,  seguir  encerrado  dentro  de  su  cqncha,  aislado  del  resto  ‘del
mundo?  No  hace  falta  reflexionar  mucho  para  contestar;  nadie  que
tenga  sentido  de  la  realidad  puede  dudar  que  España  no  puede,  ni

•  debe,  dejar  de  estar  atenta  a  este  debate  internacional;  no  es  posible
admitir  que  desoiga  las  alusiones  de  que  ha  sido  objeto  en  la  Con

ferencia  dé  Londres,  donde  se  le  ha  citado  repetidas  veces,  bara
jándola,  evaluándola,  como  una  factor  de  importancia  en  la  balanza
•del  equilibrio  europeo.

Está  obligada  España  a  tratar  de  ocupar,  o  por  lo  menos  a  pre
pararse  para  llegar  a  ocupar,  alguna  vez,  el  puesto  que  po  su  his
toria  y  por  su  abolengo  le  corresponde.  ¡Dichosos  aquellos  países

que  como  Dinamarca  puedén  intentar  suprimir  su  Ejército  y  su
Marina!  No;  no  es  éste  nuestro  caso.  Dejando  a  un  lado  el  triste  re

cuerdo  de  lo  que  fuimos  en  nuestro  brillante  y  ya  lejano  pasado,

triste  al  considerar  nuestra  angustiosa  situación  actual,  no  debemos
clvidar,  sin  embargo,  que  la  causa  de  la  pérdida  de  nuestro  

pcder  colonial  y  de  nuestra  decadencia  actual  no  es  otra  que  nuestra
carencia  de  política  naval.  Si  nuestro  país  no  hubiera  vuelto  siem
pre  la  espalda  al  mar,  otra.  muy  distinta  sería  la  situación  de  nues
tro  mercado,  de  nuestro  comercio  exterior  y  de  nuestra  economía:
muy  otra  nuestra  riqueza  y  nuestro  bienestar  hoy  día.  Cuando  la

Invencible  se  inició  nuestro  descenso,  Trafalgar  fué  el  golpe  de  gra
cia  de  nuestra  potencia  naval,  que  no  hemos  sabido  o no  hemos  que
rido  volver  a  recuperar.  No  podemos  vivir  en  la  indiferencia,  ya

que,  desgraciadamente,  no  tenemos  intereses  lejanos  que  defender.
nos  obliga  a  cambiar  de  actitud  nuestra  posición  geográfica;  A  la

entrada  del  mar,  que  es  hoy  el  eje  de  la  política  internacional;  nues
tro  el  archipiélago  balear,  que  flanquea  las  comunicaciones  maríti
mas  de  Italia  y  Francia  e  interceptadas  comunicaciones  de  ésta  con
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Argel;  en  la  boca  del  Estrecho,  ‘qiíe  vigila  la  entrada  de  las  líneas
comerciales  inglesas;  montada  Francia  a  caballo  sobre  nuestra  Pen
ínsula,  que  la  divide  en  dos frentes  marítimos,  no  tenemos  más  re

medio  que  salir  de  nuestro  marasmo.  Estamos  viviendo  una  de  las
épocas  más  interesantes  y  quizás  de  las  mAs difíciles  y  de’más  res

ponsabili  dad  de  nuestra  historia  contemporánea.  Tenemos  el  deber

de  reconstruir  nuestra  patria,  de  levantar  nuestro  prestigio  en  el
mundo,  y  ello  depende  muy  directamente  de  nuestro  poder  naval;
poseer  una  proporcionada  y  adecuada  flota  es  cuestión  de  vida  o
muerte  para  nuestro  país,  aunque  algunos  pudieran  juzgar  exage

rado  el  concepto.
A  Inglaterra  le  conviene  nuestra  neutralidad  armada,  dados  los

intereses  que  tiene  en  el  Mediterráneo  y  las  delicadas  relaciones

políticas  francoitalianas.  El  tiiángulo  estratégico  Estrecho-Mahón-
Barcelona,  debidamente  atendido,  pudiera  ser  la  base  de  un  pro
grama  naval  bien  meditado  y  de  una  política  internacional  que  ha

ría  subir  nuestro  crédito  y  nuestra  cotización.  Si  de  paso  hacemos
una  buena,  base  en  el  norte  de  la  Pénínsula  y  otra  en  Canarias,  que
pudieran  servir  de.  punto  de  apoyo  de  un  posible  amigo  o  aliado
en  el  Atlántico,  nuestro  prestigió  en  el  mundo  subiría  aún  más.

No  se  trata  de  aspiraciónes  imperialistas  en  el  Mediterráneo
que,  dada  nuestra  actual  situación,  serían  ridículas;  se  trata  de
ófrecer  como  nación  las  garantías  de  un  país  consciente,  que  sabe
sostener  con  decoro  el  puesto  que  le  corresponde  en  el  concierto  in
ternacional.  Hagamos  Marina;  habilitemos  nuestras  bases;  creemos

otras  nuevas,’ y  nuestro  crédito,  tan  decaído  hoy  día,  como se  refleja
n  la  peseta,  subirá  de  nivel  y  tendremos  la  misma  consideración
y  respeto  con una  neutralidad  armada  que  Francia  e  Italia  armadas

hasta  los dientes.

La  falta  de  sentido  marítimo  de  nuestro  países  consecuencia,  sin
duda,  de  la  desorientación  de  nuestra  política  internacional.  Deflni
da  ésta  con  sus  compromisos  militares  ‘y relaciones  exteriores  eco

nómicas,’  con  Tratados  comerciales  de  importación  y  exportación
bien  logrados,  debe  sostenerse  ininterrumpida,  constante,  ,sea  cúal
fuere  el  partMo  que  ños  gobierne,  como  ocurre  en  todos  los  países

que  saben  conservar  sus  intereses.  La  política  interna  del  país  no
ebe  ejercer  frifluencia  alguna  en  la  continua  ‘marchi  d  nuestras
relacioie  interncionales.  La  política  exterior  debe  ser  la  ñisma  de
generación  en’ generaión,  a  ‘través  de”los ‘siglos,  pues  no  debe  de-
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pender  de  las  luchas  intestinas’  derivadas  de  sectarismos  y  de  doc
trinas  socialistas,  liberales  o  conservadoras,  del  colorido  de  los  dis

tintos  partidos  que  turnen  en  el  Poder;  cuestiones  todas.qué  nada.
pueden  interesar  al  resto  del  ‘mundo,  como  no  sea  en  ç,  que  esas

-     luchas  internas  pudieran  influir  en  nuestro  desequilibrio,  riqueza

y  seguridad.:  Ningún  país  contrata  comercialmente  ni  concierta  Tra
tado  ‘políticos  más  qüe  sobre  la  base  de  una  situación  tranquila  y,
estable  del  país  que  los  hace;  con  la  garantía,  en  lo ‘que  cabe,  de

que  los  sucesivos  Gobiernos  respetarán  cuantó  hicieron’  los  ant’erio
res  en  cuanto  afecte  a  las  relaciones  recíprocas  ‘exteriores,  .que  no,
pueden  tener  más  fundamentos  ni  apoyarse  en  otras  bases  que  la
posición  geográfica,  volumen  de  producción,  intereses  ‘coloniales,  s
los  hay;  artículos,  mercancías  de  todo  género  y  materias  primas
que  necesite  o  pueda  ofrecer;  situación  de  sus  industrias  y  red  de
comunicaciones  y  líneas  marítimas  comerciales  de  que  disponga.  Ese

ejemplo  de  continuidad  nos  lo ofrecen  las  naciones  florecientes  y  or
gairizada,  en  continuo  contacto  y  relaciones  en  tiempo  de  paz.  No
han  tenido  otro  punto  de  vista  ni  otra  finalidad  los  debates  soste
nidos  en  cuanta  conferencia  hemos  mencionado;  su  aspecto  maríti
mo-militar  no  ha  sido  otro  que  el  derivado  de  los  grandes  intereses

comerciales  que  se  ventilaban  y  el  ansia,  por  parte  de  todos,  de  con
servarlos  y  mejorarlos  en  aras  de  la  economía  y  el  bienestar  de  los

/  respectivos  países.  -

,Decíamos  que,  üna  vez  definida  nuestra  política  internacional,
es  necesario  sostenerla  sin  grandes  cambios  ni  vacilaciones  a  través

del  tiempo.  Para  ello  debe  el  país,  en  íntima  conexión,  derivada  de
ella,  atender  a  la  defensa  nacional,  descansando  en  la  mutua  depen
dencia  y  coordinación  de  los  elementos  de  tierra,  aire  y  mar.

Ninguna  arma  es  independiente  de  las  otras;  todas  colaboran.

Son’  las  distintas  ruedas  y  engranajes  de  la  maquinaria  militar  de
que  el  país  disponé  para  su  defensa:  No  se  puede  concebir  un  pro
grama  naval,  ni  un  proyecto  orgánico  de  Cuerpos,  guarniciones,
armas  y  material  del  Ejército  que  no  estén  íntimamente  ligados
y  respondan  ambos  a  una  organización  de  la  defensa  nacional,  en

la  que  cada  elemento  es  la  parte  integrante  de  un  todo.  Debe  crear-
se  un  organismo  del. que  formen  parte  el  Estado  Mayor  General  de
la  Marina,  el  del  Ejéicito  y  delg.dos;  ‘con  carácter  de  permanen
cia,  de  los  Departamentos  de  la  política  exterior  y  finanzas  del  país.
Ese  organismo  es  el  que  debe  atender  al’estudio  y  sostenmiento  de
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la  defensa  nacional,  creando  y  conservando  sus  distintos  elementos
en  su  -máximo  estado  de  eficiencia,  tanto  en  lo  que  se  refiere  al

material  como al  personal,  cuyo  entrenamiento  debe  dirigir  y  vigi
lar.  Hasia  entonc’es- no  puede  confeccionarse  juiciosamente  un  pro
grama  naval;  . pero  antes  se  impone- calcular  lo  que  pudiéramos  lla

mar  una  flota-base,  desde  puntos  de  vista  generales  estratégicos,  y
tácticos.  En  ese  programa  se  imprimirían  las  modalidades  especiales
para  dar  impulso  y  desarrollar  aquellas  de  sus  partes  que  fuera

menester.  La  flota  sobre  que  poder.  cimentar  después  la  necesaria

puede  constr-uírse  sin  vacilaciones  sin -temor  alguno  a  cometer  errc
res  fundamentales.

Se  saldría  de  los  restringidos  límites  de  una  conferenci-  habla-  -

ros  de  esto;  pero  sí  quiero,  aunque  sea  a  grandes  rasgos,  dedicar
unas  palabras  sobre  algunos  erróneos  conceptos  muy  generalizados,
algunos  de  los  cuales  han  llegado  a  constituír  verdaderos  tópicos,
como  el  de  que  una  Marina  defensiva,  que  es  la  que  a  nuestro  país

corresponde,  debe  únicamente  tener  cruceros,  destructores  y  sub
marinos,  y  es  de  Marinas  of ens-ivas poseer  acorazados.  Este  es  un
error  de  lo  más  funesto;  no  hay  guerras  defensivas,  clasificación
que  pertenece  al  pasado;  hoy  día  las  guerras  defensivas  se  denomi
nan  con  más  acierto  ofensivas-defensivas.  No  hay  mejor  defensa

que  la,  ofensa,  como  todos  sabéis  sobradamente.  Todas  las  -armas
son  necesarias  desde  el  momento  que  existen,  pues  la  necesidad  las
creó.  Las  costas  del  propio  territorio  no  pueden  defenderse  más  que
con  acorazados;  las  unidades  ligeras  sin  protección  y  con  artillería

escasa  y  de  poco  calibre  no  son  más  que  armas  auxiliares,  aparte
de  que  a  ellas  les  esté  encomendado  directamente  el  ataque  de  las

líneas  de  comercio  enemigas  y  la  defensa-  de  las  propias.  El  ataque

al  tráfico  podrá  crear  obstáculos,  infligir  perjuicios,  causar  daños;
pera  no, conducirá  al  país  que  la  lleve  a  efecto  a  la  victoria  definiti-  -

va;  siempre  terminará  la  potencia  más  fuerte  por  agredir   la  má
débil  en  su  propio  territorio,  sin  que  puedan  impedirlo,  por  mucho

que  lo- estorben,  las  unidades  ligeras,  submarinos  y  campos  de  mi
nas.  La  -última  guerra  la  ganó  quien  tenía  más  unidades  de  com
bate,  a  pesar  de  que  la  guerra  al  tráfico  que  realizaron  los  sub
marinos  alemanes  no  tuvo  precedente,  fué  la  más-cruenta  que  l

Historia  registra  y  conmovió  la  economía  del  mundo  entero,  cuya
consecuencias  sufrimos  todavía  incluso  los  países  que  fuímos  neu
trales.  El  acorazado  será  siempre  la  espina  dorsal  de  todo  la  flota
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militar;  un  país  no  puede  confiar  la  defensa  de  sus  intereses  a  una

flota  sin  acorazados,  del  que  las  unidades  ligeras  no  son  sino  auxi
liares.  Si  el  acorazado  no  existe,  ¿de  qué  son  entonces  auxiliares?

Ningún  país  puede  construír  ningún  tipo  de  buque  sin  obser
var  las  construciones  de  los  otros  países.  Los  buques  de  guerra,
cualquiera  que  sea  su  clase,  se  han  hecho  para  la  guerra,  para  el

combate,  para  enfrentarse  con  otras  unidades  similares  del  enem
go;  no  cabe,  por  tanto,  imaginar  que  no  guíen  las  construcciones
navales  el  criteido,  las  orientaciones  y  las  características  de .los  dis

tintos  tipos  de  unidades  de  los  otros  países,  futuros  adversarios  o
aliados  a  quienes  poder  ofrecer.  algo  útil.  Las  unidades  que  actual
mente  poe&nos;-  rescindiendo  de  los  dos- acorazados,  que.  por  su
antigüedad  no  pueden  ser  considerados  como  tales,  son  de  tipo  mo

dern6;  sus  velocidades  son  las  de  los  buques  de  la  misma  clase  de
los  otros  países;  pero  no  responden  sus  construcciones  a  ningún
plan  orgánico.  Los  destructores  han  de  estar  construídos  por  floti
llas;  los  cruceros  y  acorazados,  por  unidades  tácticas,  cbmpuestaa
de  tres  buques  cada  una;  las  escuadras  se  forman  por  la  integración
de  dos  unidades  tácticas.  Claro  que  para  confeccionar  las  escuadras

necesarias  hace  falta  el  plan  de  defensa  nacional  de  que  antes  be
mos  hablado;  pero  aun  así  no  deben.  construírse  unidades  sueltas,
sino  unidades  tácticas.

Una  flota  debe  ser  militarmente  equilibrada  en  todas  sus  par
tes;  ese  equilibrio  es  el  mejor  rendimiento  de  una  flota.  Preocupé-
monos  de  que  la  nuestra,  que  no  es  más  que  un  comienzo,  sea  ade
cuadamente  concebida  en  su  continuación.  Las. cinco  potencias  que
han  asisti.do  a  todas  las  Conferencias  navales  han  discutido,  tone

lada  a  tonelada,  las  flotas  que  necesitaban  con  razonamientos  apc-.
yados  en  el  profundo  y  detenido  estudio  de  la  defensa  de  sus  inte
reses  nacionales;  se  han  discutido  las  características  de  sus  unida

des;  se  ha  fijado. un.límite  deedad  para  reemplazarlas  por  anticua
das.  Debernos  deducir  enseñanzas,  acoplar  a  nuestro  caso  particu
lar  el  resultado  de. aquellas  discusiones.;  debemos  pensar  que  las

unidades  que  poseernos  tendrán  que  reemplazarse  cuan.do  cumplan
lasedades  fijadas  por  las  cinco  potencias  para  cruceros,  destructo
res  y  submarinos;  nuestros  acorazados  deben  serlo  ya.,  Siempre
hemos  hecho  nuestros  buques  sin  que  sienten  precedente,  sin  pem

sar  que  alguna  vez  llegaría,  inexorablemente,  el  día  en  que  debe-
rían  ser  sustituídos,  y  si  al  llegar  ese  momento  no  estaba  el  país
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en  condiciones  económicas  de  hacerlo,  no  se  ha  hecho,  en  espera  cia
otro  esfuerzo;  demora  que  en  la  mayoría  de  los casós  ha  caído  en  el

olvido  y  sé  coñvirtió  en  definitiva.  Cada  grupci  de  buques  que  he
nos  tenido  ha  Isido  como  el  comienw  de  n  resúrgimiento  naval,

que  depués  no  h&ccntinuado.  ¡Siempre  estamos  empezando!  ¿Cuán
do  será  nuestra  obra  la  dé  continuación?

Tenernos  hoy  día  quizás  un  buen  número  de  cruceros;  no  hemos
alcanzado  aúh  la  cifra  adecuada  de  destructores  ni  submarinos,  uni
dades  éstas  que  se  necesitan  en  gran  cantidad  en  los menesteres  de

una  guerra;  pero  en  lo que  se  refiére  a  acorazados  no  tenemos  ni  lo
que  pudiera  considerarse  como  el  principio  de  algo.  Nuestros  dos
acorazados  son  el  programa  de  Ferrándiz  del  año  1908.  ¡Veintitrés
años!  ¡La  vida  entera  de  esta  clase  de  buques  sin  que  se  haya
pensado  seriamente  en  volver  a  poner  una  quilla  de  otro  buque  de

línea!  No  por  cierto  porque  la  Má’riña  no  se  haya  ocupado  y  preocu
pado  de  elio.  En  1913,  siendo  el  Albjirante  Miranda  Ministro  de  Ma
rina,  estudió  el  proyecto  de  tres  acorazados;  la  guerra  europea,  que

entonces  comenzaba,  le  hizo  pensar  sensatamente  que  de  ella  pu
dieran  derivarse  ensefianzas  y  que  convenía  aplazar  sus  construc
ciones  y  dedicar  mientras  tanto  los  esfuerzos  a  la  de  submarinos

y  a  la  reorgañización  de  nuestras  bases  navales,  ambas  cosas  nece
sarias  también.  A  las  bases  no  se  les  dedicó  toda  la  atención  que  re
querían,  ni  quizás  se  invirtió  en  ellas  lo necesario,  y  urácticamente
queda  todo -por hacer;  el  programa  de  28  submarinos  no  se  ha  om
pletado  todavía,  y  sólo  tenemos  en  la  actualidad  10  en  °rvicio;  ya
han  sido  dados  de  baja  cuatro,  después  de  haber  pasado  ‘on  exceso

de  la  vida  normal  de  esta  clase  de  buques,  y  cuando  ya  hacía  años
habían  sido  retirados  del  servicio  buques  del  mismo  tipo  en  otros
países.  Antes  de  reunir  el  programa  empiezan  a  desaparecer  por
desgaste  natural  las  primeras  unidades.  De  aquellos  tres  acoraz.ados
no  ha  vuelto  a  hablarse;  como  otras  veces,  no  pasó  aquel  proyecto

de  un  buen  deseo  irrealizado.  -

De  lo  que  estamos  mejor  dotados  es  de  cruceros;  precisamente
en  lo que  se  ha  iniciado  un  cambio  en  el  criterio  naval  del  mundo.
Cuando  los  proyectamos  eran  buques  a  los  que  en  todos  los  países
se  daba  gran  importancía;  el  crucero.  Wáshington  tuvo  su  época.

La  velocidad  fué  la  obsesión,  y  lós  arquitectos  navales  rivalizaban
pr  obtener  una  fracción  de  milla  más;  pero  hoy  día  empieza  a
considerarse  que  lá  velocidad  no  hasta.  [rs-  cruceros  no  -t-ieien- -co-
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razá  y  a  excepción  de  los de  10.000 toneladas,  excesivamente  gran

1és  para  atacar  al  comercio,  tienen  el  mismo  calibre  de  artillería
y  meños  velocidad  que  los super-destructores;  están,  por  coesiguien

te,  en  igualdad  de  condiciones  en  un  encuentro  fortuito,  del  cine
estas.  últimas  unidades,  que  tienen  más  andar,  pudieran  escapar,
si  así  les  conviniera,  porque  esta  clase  de  buques  no  se  construyen
para.  combatir  y  el  encüentro  es  circunstancial.  Si  se  dedica  a  los
cruceros  a  atacar  al  tráfico,  les  sobra  tonelaje  y  velocidad;  para

impedir  que• hagan  lo  propio  los  destructores  enemigos  les  falta  ar

tillería.  Bien  están  los  que  tenemos  actualmente;  un  cierto  número
de  cruceros  siempre  es  necesario  en  una  flota  como  apoyo  de  los
destructores.  De éstos,  en  cambio,  necesitamos  mucho  mayor  núme
ro  del  que  tenemos,  tipos  modernos  con  más  velocidad  que  los cru
ceros  ligeros  y  con el• mismo  calibre  de  artillería.  Son menester  ma
yor  número  de  submarinos,  de  gran  utilidad  en  las  Marinas
débiles,  para  impedir  un  bloqueo  a  mansalva,  que  esta  clase  de
unidades  ha  hecho  impracticable  hoy  día  y  compensa,  en  pai’te,  la

desigualdad  derivada  de  la  diferencia  de  potóncialidad  naval.  Pero
lo  imprescindible  e  construír  acorazados,  si  nuestra  flota  ha  de  ser
una  verdadera  flota  militar.  Nuestros  reducidos  medios  económicos
no  nos  han  -permitido  nunca  ni:  aun•  soñar  en  poseer  esos  nvisto

dontes  que  llegaron  a  ser  esta  clase  de  buques,  y  que  si  la  Confe
rencia  de  Wáshington  no  pone  coto  llegaron  a  proyectarse  de  53.000
toneladas  y  508 milímetros  calibre  de  artillería;  pero  a  partir  de

entonces  se  limité  a  35.000  toneladas  de  desplazamiento  y-  40  cen
tímetros  la  artillería;  además  ha  sido  lanzado  por  los  alemanes  un
nuevo  tipo  de  buque,  que  ha  causado  profunda  impresión  a  los  téc
nicos  navales  y  constructores  del  mundo  entero,  que  ha  sido  objeto
de  discusjones  y  comentarios  y  ha  hecho  pensar  si  no  tendrían  los
alemanes  una  nueva  visión  sobre  el  futuro  de  la  guerra  naval.  Se

trata  del  Ersatz  Preussen,  de que  habréis  oído  hablar;  un  buque  de
10.000 toneladas,  con  seis  cañones  .de 280  milímetros,  protección  an
tisubmarina,  faja  acorazada  y  dos  cubierta.  protectrices;  conse
guidas  nstas  extraordinarias  cualidades  a  expensas  de  un  poco  de
velocidad,  pues  es  de  2G millas,  cuando  lo  corriente  es  de  32  a  36
en  las  unidades  de  ese  toñelaje,  y  debido  también  a  detalles  de

construcción,  como  la  de  suprimir  remaches  a  ir  cosidas  las  plan
ds  cbn  soldadura  eléctrica  y  6tios  más  que  no  son  de - este  lugar
ni  de  este  momento.  Los  acorazados  modernos  sólo  pueden  aguan-
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tarse  en  la  mar  por  pocos  días;  el  Ersatz  Prussen  tiene  tanto  radio
de  acción  como  un  crucero  Wáshington,  lo  que  i-ia- hecho-- pensar  si
este  nuevo  tipo  de  buque  se  había  proyectado  para  la  guerra  de
corso;  pero  sus  cualidades  y  potencia  guerrera  hacen  dudar  que  pue

da-  ser  esa  su  verdadera  finalidad.  -

No  podernos  detenernos  en  esto,  que  seria  por  la  importancia  y
complejidad  del  asunto  motivo  de  estudio  más  detenido;  pensemos

únicamente  que  con este  buque  desaparecerán  del  mar  o se  anulará
la  actuación  de  esos  cruceros  sin  protección  alguna  e  inferior  arti
hería,  que  por  su  indefensión  se  ha  dicho  en  otros  países  que  son

«barcosd.  hojade  1ta».  El  nuev  btique,  apodado  «acoiazado  —r

bolsillo»  por  las  otras  potencias,  no  es  el  tipo  híbrido  del  antiguo

crucero  acorazado,  que  comó  todo  lo  que  se  quiere  que  sirva  para

todo  no  sirve  generalmente  para  nada,  ni  la  práctica  ha  confirmado
que  se  les  haya  empleado  jamás  cón  alguna  utilidad,  ni  ha  vuelto
a  repetirse.  El  nuevo  buque  es  un  verdadero  acorazado,  de  poco

támaño,  pero  fuerte  y  poderoso,  que  de  paso,  dadas  us  caracte’ís

ticas,  puede  oponerse  a  las  unidades  ligeras  dedicadas  a  atacar  al
comercio.  Francia,  inspirada  en  el  nuevo  buque,  se  lanza  por  est

camino  y  emprende  la  construcción  de  tres  acorazados  de  23.009
toneladas.  Italia  imita  el  ejemplo  y  ya  tiene  su  proyecto  de  buques
de  esta  clase.  Ese  es,  pues,  el  acorazado  que  nuestro  país  necesita,

el  cual,  por  escaso  tonelaje,  está  dentro  de  nuestras  posibilidades;

no  hablamos  por  hablar.  Nuestros  buques  de  línea  - deben  tener
23.000. toneladas,  ser  veloces,  tener  artillería  de  38  centímetros  y

protección  contra  artillería  del  mismó  calibre.  -

Nuestra  industria  naval  se  halla  en  condiciones  de  dedicarse  a
esas  construcciones;  -los --dos cruceros  Wáshington  que  ahora  se  estáji

haciendo  han  preparado  a  nuestra  Constructora  Naval  para  dar  un
pequeño  - paso  más  y  pasar-al  acorazado  de  construcción  nacional,
sin  tener  que  depender  d.e países  extranjeros,  como  hace  tiempo
que  no  depndeóós  ya  para  la  manufactura  de  los  otros  tiposde
buques.  La  flota  que  hoy  poseemos  es  absolutamente  de  construc
ción  nacional.  Los  capitales  invertidos  en  las  industrias  navales  es
pañolas  son  españoles,  y  los  obreros  que .  de  ellas  comen,  españoles

también.  El  dinero  empleado  en  construír  buques  en  España  que
da.  No  proseguir  los  trabajos  en  nuestros  astilleros  civiles,  como
empieza  a  ocurrir,  es  crear  en  un  porvenir  que  va  siendo  presente
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un  conflicto  de  despido  de  obreros  especializados  después  de  tantos
años  gastados  en  formarlos.

Esas  importantes  Empresas,  en  que  hay  invertidos  ‘tantos’  ca
pitales,  se  dedicarán  a  otras  actividades,  defendiendo  un  negocio

que  ha  de  producir  sus  dividendos,  y  el  día  en  que  el  país  quiera
proseguir  su  interrumpida  construcción  naval  tendrá  que  volver  a
empezar.  Unos  años  de  parada  en  el  camino  emprendido  nos  yo1-
verá  a  colocar  de  nuevo  en  su  punto  de  partida,  por  haberse  per

dido  todo  el  catidal  de  preparación  y  experiencia  de  más  de  veinte
años.

Claro  que  es  del  Estado  de  donde, tiene  que  salir  el  dinero  para

lá  confección  de  programa  naval,  y.  el  Estado  tiéne  1 muchas  aten
ciones;  pero  ésta  es  de  todas  ellas  una  de  las  más  importantes;  por

su  trascendencia,  la  mayor  y  la  más  urgente.  Se  impone  un  sacrifi
cio,  pero  es  imprescindible  llevarlo  a  cabo.  Por  cara  que  sea  una
flota,  es  mucho  más  caro  gastar  dinero  en  una  que  no  resuelva  la
defensa  nacional  y  que  cuando  sea  menester  no  resulte  eficiente.

Economizar  a  esa  costa,  lejos  de  ser  dna  economía,  es  el  más  gran
de,  el  más  doloroso  y  el  más  inútil  de  los  despilfarros...  ¡Ser  o  no
ser!  Si  hemos  de  tener  una  flota,  tengámosla.  Pero  una  flota  no  es
muestrario  de  buques,  que  a  nada  ‘práctico  puede  conducirnos.  Y
no  olvidéis,  por  último,  que  si  bien  los  buques  se  construyen  para

combatir,  son  el  más  sólido  sostén  de  la  pa2.  Una  buena  flota  no
nos’  conducirá  a  la  guerra,  sino  que,  por  el  contrario,  nos  abriría

más  amplios  horizontes  para  poder  mejorar  nuestro  crédito,  y  con
él,  nuestro  bienestar  y  economía,  al  mismo  tiempo  que  nos  propor
cionaría  la  seguridd  de. póder  mantener  una  neutralidad  decorosa

y  el  respeto  a  ‘que somos  acreedores.
No  olvidéis  la  inscripción  que  reza  en  el  emblema  de  este  culto

Centro:  Si vis OCØfll  para  bellum.



Régimen  jurídico  del  mar  territorial

Por  el Comisario  de la  Armada
JAIME  SALVÁ

   N  el  curso  de  las  ctividades  iternacionales  en
pro  de  los  intereses  de  la  vida  común,  és  digi

_____       de notar  en  los  últimos  años  un  pujante  resur
gimiénto  en  la  ación’  .de  acuerdós  ‘regulado-
res  de  los comunes  intereses  políticos  y  de  la  vida

de  ielacid  entrelos  Estados;  De  importancia  ‘exep’cioiial  es  la  em
presa  codificdora  del  Derecho  internacional,  ‘en ‘qué  éoláboran la
mayor  parte  de  las  naciones  civilizadas,,  y  ‘  esta  ‘tendencia  perte
riece  -la  Confrencia  reunida  en  La’ iay  desde  el  13  de  marzo  al
13  de  abril  ‘del’ año  corriente  (1930) ,  bajo  la  presidencia  dél  Mi

nistro  de  Estado  y  antiguo  Presidente  del  Consejo  de  los  Países
Bajos,  M. :Heemskerk,  hallándose  en  ellá  representados  cuarenta

y  siete,  países.              ‘  ‘       “‘  -,

El  objeto  de  la  Conferencia  afectaba  a  diversos  aspecto  del  De

recho  internaciónal,  encuadrados  en  las  tres  Comisiones  que  formó
de  su  seno,  relativas  a  la  nácionalidad,  a  las  aguas  territoriales  y

á  la  responsabilidad  de  ‘los Estados  por  daños  causados  en  sus  res
pectivos  territorios  a  las  1)ersnas  y  a  los bienes  de  lo  extránjéros.
Respecto  de  la  última  materia  no  pudo’ la  Conferencia  concluír  ‘sus
trabajos  ni  adoptar  conclusiones.  ‘  -

En  materia  de  nacionalidad,  la  convención  adóptadá  se  refiere  a
los  frecuentes’  conflictos  que’  surgen  en  la  aplicación  de  las  leyes

iu”detei’mi’nn  la  n’cionalidad  de  los  individuos  y  la  pérdida  de  !
misma  Los dos  protocolos  firmados  se  refieien  uno,  a  los  deberes



736           -     - MAYO  1931

militares  en  los  casos  de  doble  nacionalidad,  y  el  otro,  a  los  indivi

duos  sir  patria.
Nuestro  propósitopor  ahora  se  concreta  a  estudiar  el  téma  del

régimen  jurídico  del  mar  territorial,  encomendado  a  la  Comisión

segunda,  quedando  el  resultado  de  sus  trabajos  consignado  en  un

rticuladoqu  -comprende  «Disposicjones  generales»,  «Navíos  dis
tintos  de  los  buques  de  guerra»  y  «Buques  de  las  Marina  de  gue -

rra»,  y  además  en  varias  recomendaciones  (voeux)  referentes  a
materias  afines  y  en  una  resolució?v.

La  importancia  de  ese  loable  esfuerzo  internacional  para  la  adop
ción  de  bases  fijas  en  materia  de  suyo  tan  trascendental  en  el  order

de  las  relaciones  mutuas  de  los  Estados,  queda  de  manifiesto  al  con
siderar  la  vaguedad  y  falta  de  precisión  teórica  y  práctica  exis
tente  todavía  con  respecto  a  esos  problemas  de  Derecho  niarítirflo

objeto  siempre  de. encontradas  opiniones  entre  los  tratadistas  y  no
resueltos  de  un  modo  p6sitivo  por  la  común  coincidencia’  pacticia.

de  las  soberanías.
Con  diversos  noibres  es  conocida  la  zona  de  mar  -inmediata  a

las  costas  de  un  Estado,  donde  éste  ejerce  su  soberaníi  Llárnase
indistintamente  mar  litoral,  territorial,  adyacente  o  jurisdicciona),
y  entre  estas  denominaciones  se  reparten  las  preferencias  de  los

publicistas.  ‘ La  Conferencia  adoptó  la  de  mar  territorial,  consie
rándola  la  más  apropiada,  quizás  por  dar  a  entender  más  clara
mente  que  ninguna  otra  el  concepto  de  prolongación  del  territorio

nacional,  aplicable  a  la  porción,  de  mar  donde  el  Estado  ribereño
ejrce  la  misma  jurisdicción  que  en  su  propio  territorio.

La  extensión  de  la  jurisdicción  del  Estado  dueño  de  las  costas
es  cuéti6n  debatida  desde  muy  antiguo.  Siendo  sus  principales  f un
damentos  la  protecció’n  de  los ‘intereses  mercantiles  de  los  naciona
les.,  el  ejercicio  de  los  derechos  fiscales,  y  sobre  todo  la  defensa  del

territorio,  se  consideró  ampliada  hasta  donde  una  potencia  podía
imponerse  por  medio  de  las  armas,  y  de  ahí  la  teoría  del  alcance

de  una  bala  de  cañón  disparada  desde  .el  punto  más  avanzado  de
la  costa  como  medio  de  fijar  el  límite  del  mar  territorial:  Pero  este
medio  teórico  pareció  desde  luego  impreciso  y  variable,  atendidos
los  constantes  progresos  de  la  balística  y  de  las  armas  de  fuego.

En  nuesçra  legislación  podemos  registrar  una  cédula  de]  Consejo
de  Guerra  de  1797,  que  es  la  ley  Y,  título  VIII,  libro  VI  de  la
Novísima  Reropilación,  la  cual  fija  el  límite  de  las  aguas  jurisdic
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cionales  en  la  distaicia  de  dos  millas  de  950 toesas  cada  una  en. 1i-

gar  del  «dudoso  e  incierto  alcance  del  cañón  ‘  ‘

•  ‘‘  Laregla  más  univers  ente  admitida  y  aeeptada  en  la  práct’i

ca  por  casi  todas  las  legislaciones  y  por  algunós  Tratados  interna
cionales,  señala  la  extensión  de  tres  millas  ‘desde  la  línea  de  baja

mar,  siguiendo  las  sinudsidades  de  la  costa.  Coincidentes  las  legis
laciones  interiore  y  los Tratados  internacionales  con ‘la opinión  casi
unánime  de  los  publicistas,’  fué  considerada  durante  mucho  tiempo

la  distancia  de  tres  millas  como  regla  generalmente  respetada,  a
falta  de  acuerdo  colectivo  de  las  potencias  que  así  lo  estableciera..
Podemos  citar  entre  las  Convenciones  que  adoptaron  el  límite  de
las  tres  millas,  la  relativa  a  la  neütralización  del  canal  de  Suez  de
19  de  octiibre  de  1888,  la  de  las  pesquerías  del  mar  del  Norte  de  6

de  mayo  de  1882 y  el  laudo  de  la  Comisión  arbitral  relativa  al  mar
de  Behring  de  15  de  agosto  de  1893.

No  tardó  en  abrirse  paso  una  nueva  tendencia,  que,  consideran
do’irísiificiente  la  zona  de  tres  millas  para  la  protección  militar  del’
territorio  y  para  el  ejercicio” de  los  derechos  jurisdiccionales  y  fis

cales  ‘en  toda  su  eficacia,  proponía  su  ampliación  en  cuanto  a  la

distancia,  habida  ‘consideración  además  a  los  adelantos  de  la  ar
tillería,  que,  atribuyendo  mayor  alcance  a  los  cañones  de  la  costa,

podía•  hacer  respetar  la  soberanía  territorial  en  un  radio  mucho
mayor.  ‘Ya ‘en  18fi4,  Mr.  Seward,  Secretario  de  Estado  norteameri

cano,  proponía  ampliar  la  jurisdicción  territorial  hasta  cinco  millas
y  prohibir  a  las  naves  de  guerra  hacer  fuego  a  una  distancia  me
nor  de  cinco  millas  de  una  costa  neutral,  y  en  1895  el  Gobierno  de
los  Países  Bájo  invitó  ‘á  várias  potencias  a  una  Conferencia,  que

no  llegó  a  celebrarse,  para  determinar  los límites  del  mar  territo
rial,  proponiendo  como  base  de  las  discusiones  la  adopción  de  la

zona  de  seis  millas.

El  Instituto  de  Derecho  internacional,  máxima  autoridad  cien
tífica  en  estas  materias,  ha  dedicado  repetidas  veces  su  atención  a
este  problema  y  adoptado  diversos  acuerdos,  sin  que  se  haya  pro
nunciado  todavía  de  un  modo  definitivo  por  determinada  solución.
En  la  reunión  de  París  rle  1894,  admitió  el  límite  de  las  seis  millas,
como  regla  general,  tanto  en  tiempo  de  paz  como  en  tiempo  ‘le

guerra,  y  además  otra  zona  potestativa,  hasta  donde  alcanzaran
con  sus  proyectiles  los  cañones  de  la  costa,  que  en  la  declaración

ToMo cviii                                      2
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de  neutralidad  podía  fijar  un  Estado  en  tiempo  de  guerra.  En  ou

cesivas  reuniones  se  ha  manifestado  la  téndencia  favorable  a  la
modificación  de  estos  acuerdos;  pero  ninguna  resolución  concreta

se  ha  adoptado.

En  el  Cong.reso  de  la  Asociación  de  Derecho  internacional  cele -

brado  en  Bienos  Aires  en  1922,  el  Capitán  Storzzi  presentó’  un  pro
yecto  acerca  del  mar  territorial,  cuya  p.rincipal  novedad  consiste

en  proponer  que  «delaiite  de  las  ciudades,  puertos,  centros  de  po
blación  o, est  lecinientos  que  ,reprefitenintereses  d€  considera
ción,  el  límite  del  mar  territorial  podrá  extenderse  hasta  15 millas».

Continúa.,  pues,  la  indeterminación  teórica  ácerca  del  límite  Jel
mar  territorial,  y  de  la  misma  indecisiófi  adolen,  comó  es’ natural,

los  Tratados  y  las  legislaciones  interiores.  La  nuestra  se  concreta
en  la  ley  de  Puertos  de  7  de  mayo  de  1880,  cuyo  art.  2.°  compren
de,  con  el  nombre  de  mar  litoral  o  zona  marítima,  «la  que  ciñe  las

costas  o  fronteras  de  los  dominios  de  España  en  toda  la  anchura

determinada  por  el  Derecho  internacional»..  Esta  vaga  referencia
parece  aludir  a -la  regla  de  las  tres  millas,  generalmente  admitida
entonces;  pero  otras  disposiciones  legales  también  vigentes  siguen

diferente  criterio  en  cuanto  a  la  extensión  de  esta  zona  jurisdie-’
cional.  Las  Ordenanzas  de  Aduanas  de  19  de oviembre  de  1884,  la
ley  de  Contrabando  y  defraudación  de  23  de  mayo  de  1924  y  el

Reglamento  para  lapesca  con  el  arte  del-bou-de-.8  de  noviembre
de  1898,  fijan  en  seis  millas  la  zona  aduanera  y  fiscal  en  que  el
Estado,  se  reserva  todas  las  atribteiqés.  de  la  sobeyanía.  El  Real

decreto  de  23  de  noviembre  de  1914,  que  aceptó  provisionalmente
para  los  efectos  de  la  neutralidad  durante  la  guerra  europea  .1
Convenio  de  La  Haya  de  1907,  no  firrndo  por  España,  señalaba

para  lo  que  se  relaciona  con  el  ejercicio  de  los  derechos  y  deberes
de  la  neutralidad  una  zona  de  tres  millas  desde  la  rompiente  del
mar  sobre  la  costa.

Tampoco  los  acuerdos  de  la  Conferencia  de  La  Haya  resi telven

este  punto  tan  controvertido,  dejando  su  decisión  al  arbitrio  de  los
Estados  marítimos  para  que,  mediante  sus  legislaciones  interiores,

señalen  la  extensión  que  estimen  indispensable  op  su  zona  iyiaríti
ma  para  garantir  los  interéses’  de  la  defensa  nacional  y  demás  que
afectan  al  ejercicio  de  los  derechos  soberanos,  sin  perjuicio  de  in
formar,  si  hubiere  lugar,  a  la  Secretaría  general  de  la  Sociedad  de
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Naciones  acerca  de  las  bases  adoptadas  para  la  determinación  de
esta  zona.

Los  artículos  aprobados  por  la  Conferencia,  en  número  de  13,.
reconocen  la  existencia  de  una  zona  de  mar  que,  con el  nombre  de
mar  teh-itorial,  constituye  a  manera  de  parte  integrante  del  te

rritorio  nacional  y  en  ella  ejerce  el  Estado  ribereño  Ios  deichog
de  sóberanía  con sujción.  a  las  normas  fijadas  por  el  Derecho  inter
nacional.  La  jurisdicción  del  Estado  ribereño  abarca  el  espacio  at
mosférico  que  se  extiende  sobre  esta  zona  de  mar,  así  como  el  sue
lo  que  cubre  y  el  subsuelo  comprendido  en  los  mismos  límites.  La
extérisión  de  la  zona  aérea  y  las  atribuciones  que  dentro  de  ella
corresponden  a  la  soberanía  nacional  respectiva  es  objeto  de  nor

mas  independientes  de  las  que  rigen  para  la  zona  marítima;  y,  en
su  consecuencia,  las  reglas  que  se  adopten  respecto  de  ésta  no  al

canzan  para  nada  el  dominio  aéreo.  -

Es  principio  universalmente  admitido  el  que  consagra  la  liber
tad  de  tránsito  de  cualesquiera  búques,  sin  distinción  de  naciona
lidades,  por  las  aguas  territoriales  de  una  nación,  siempre  que  ese
tránsito  sea  inocuo  y ‘no  lesione  los  derechos  de  la  potencia  de  que

se  trata.  El  pasaje  comprende  el  simple  paso  por  las  agúas  territo
riales  sin  penetrar  en  las  aguas  interiores,  con  dirección  a  las  mis
mas,  o  para  salir  de  ellas.  Este  pasaje  deja  de  ser  inofensivo  cuan

do  el  paso  o  permanencia  del  navío  extranjero  en  las  aguas  terri
tonales  de  -un  Estado  afecta  a  su’ seguridad,  al  orden  :público  o  a
sus  intereses  fiscales.  Comprende  también  el  pasaje  los  derechos  de

permanencia  y  fondeo  en  la  medida  que  exigen  los  incidentes  ordi
narios  de  la  navegación  o en  caso  de  arribada  forzosa  o  de  accidente
marítimo.

Distinguen  las  reglas  que  comentamos,  para  los efectos  de  deter
minar  los  derechos  y  deberes  de  los  buques  en  aguas  territoriales,
dos  grupcs,  uno  de  los  cuales  comprende  los  navíos  pertenecientes

a  las  Marinas  de  guerra,  y  el  otro,  todos  los  que  no  forman  parte
integrante  de  las  Marinas  militares.

El  Estado  ribereño  carece  de  derecho  a  poner  obstóculos  al
pasaje  inofensivo  de  un  navío  extranjero  de  guerra  o  de  otra  ín
dole  por  el  mar  territorial,  sin  poder  exigir  tampoco  autorización

(s  notificación  previas,  sin  más  limitación  que  la  relativa  a  la  obli
gación  de  las  naves  submarinas  de  pasar  en  superficie.

Advertido  que  el  tránsito  de  un  buque  sólo es  pérmitido  cuand
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es  inofensivo,  resulta  consecuencia  obligada  la  facultad  del  Estado
ribereño  de  tomar  cuantas  medidas  estime  necesarias  para  preve

nir,  dentro  de  sus  límites  jurisdiccionales,  todo  lo  que  pueda  per
judicar  a  su  seguridad,  orden;  público  e  intereses  fiscales.  Los  na
víos  que  penetren  en  las  aguas  interiores  de  un  Estado  pueden  ser
objeto  de  medidasque  tiendan  a  evitar  toda  violación  de  las  condi
ciones  de  admisión  que  imponga  el  mismo  Estado.  Los  navíos  ex
tranjeros  que  se  encuentren;  en  aguas  territoriales  están  obliga

dos  a  conformarse  con  las  leyes  y  reglamentos  dictados  por  el  Es
tado  ribereño,  y  éste,  por  su  parte,  no  puede  estáblecer  diferencias
de  trato  entre  los  navíos  de  distintas  nacionalidades  ni  entre  na

cionales  y  extranjeros,  salvo  en; lo  que  concierne  a  la  pesca.
La  sumisión  de  las  naves  mercantes  a  los  reglamentos  y  auto

ridades  locales  afecta  principalmente  a  las  materias  siguientes:
a)  Seguridad  del  tráfico  y  conservación  de  pasos  y  balizas.
b)  Protección  de  las  aguas  del  Estado  ribereño  contra  las  di

versas  suciedades  que  puedañ  causar  los  navíos.

e)..  Conservación  de  las  riquezas  del  mar  territorial.
d)  Derechos de  pesca,  caza  y  otros  análogos  pertenecientes  al

Estado  ribereño.

Por  el  simple  paso  por  el  mar  territorial  sin  estacionarse  en  él,
no  puede  ser  sometido  ningún  buque  etranjero  a  tasa  o  exacción
alguna.  Solamente  podrán  percibirse  tasas  en  remuneración  de  ser

vicios  particulares  prestados  a  un  buque,  y  en  este  caso  no  se  esta
blecerá  distinción  de  nacionalidades.

En  el  ejercicio  de  la  jurisdicción  penal  es  opinión  muy  genera
lizada  que  las  autoridades  locales  no  deben  por  lo  común  entrome

terse  en  hechos  ocurridos  a  bordo  de  un  buque  extranjero  mien
tras  no  tengan  consecuencias  exteriores  que  puedan  afectar  al  or
den•  público  o  intereses  de  la  soberanía  territorial.  Esto  no  suponc

exención  de  la  jurisdicción  local,  cuya  intervención  se  legitima,
respecto  de  las  naves  mercantes,  cuando  los  hechos  que  ocurran  a

bordo  afecten  a  la  tranquilidad  del  puerto  o  a  personas  extrañas
a  la  tripulación.

En  los  actos  que  interesen  a  la  disciplina  interior  del  buque  o
en  los  conflictos  que  se  promuevan  entre  los individuos  de  la  tripu
láción,  puede  el  Capitán  en  todo  caso  solicitar  la  intervención  de  la
autoridad  local  o  el  auxilio  de  la  fuersa  pública.

Los  acuerdos  de  la  Conferencia  de  La  Haya  establecen  una
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tinción  fundamental,  según  se  trate  de  buques  que  atraviesen  el
mar  territorial  sin  detenerse  o  estén  estacionados  en  él.  En  este
último  caso. parece  admitirse  sin  restricciones  la  sumisión  a  la  ju
risdicción  del  Estado  ribereño,  ajustándose  a  las  normas  de  su  le

gislación.  interior,  y  en, el  primero,  sólo, se  justifica  en; las  circuns
tancias  especiales  que  se  expresan  Dice  el  art.  8.°  que  el  Estado
ribereño  no  puede  proceder  a  bordo  de  un  , navío  que  atraviese  »l
mar  territorial  al  arresto  de  una, .pesona  o, a  la  instrucción  de. di
ligencias.  procesales  por  razón  de’ una  infracción  penal  cometida  a
bordo,  durante  la  ‘travesía,  más  que  en  cualquiera  ‘de. los  casos  si

guientes:  .

 conseéuenci  d  1aiñf.zacción  repercunfuer  el
navío.      ....  ,

2.°  Si  la  infracción  es  de  tal.  naturaleza  que  pueda  perturbar

la  paz.  pública  del  país  o  el  buen  orden,  en  el  mar  territorial.
3.°  Si  la  asistencia  de  las  autoridades  locales  ha  sido  deman

dada  por  el  Capitán  o  el  Cónsul  del  Estado  cuyo  pabellón  ostente
eil  buque.             , ,

Las  d.isposicionés anteriores  no  perjudican  el’derecho  del  Estado
ribereño  para  proceder  a  los  arrestos  o  actos  procesales  previstos
en  su  legislación,  ‘a bordo  de  uni’ navío  extranjero  que  se  encuentre
en  las  aguas  interiores’  o  se  estacione  en  el  mar  territorial  o  bien

atraviese’  el  mar  territorial  procedente  de  aguas  interiores.  En  todo
caso  la  autoridad  local  debe  tener  en  cuenta  los  intereses  de  la  na
vegación  al  proceder  a  un  arresto  a  bordo  de  un  navío.,

Tratándose  del  ejercicio  de- la  jurisdicción  civil,  respecto  de  un
buque  que  atraviese  simplemente  las  aguas  territoriales,  no  ‘puede

el  Estado  ribereño  .detenerle  ni  imponerle  cambio  de  rumbo.  Tam
poco...puede  practicar  a  bordo  actuaciones  de  carácter  preventivo  o
ejecutivo  que  afectenr  al.’ ‘buque  o  a  las  personas  que  en  él  se  en
,cuentren,  más  que  a  consecuencia  de  obligaciones  asumidas  o  res
ponsabilidades  contraídas  con  ocasión  de  la  navegación  a  través  de
las  aguas  del  Estado  ribereño.,  Queda?. -sin  embargo,  reconocido  el
derechQ.  del. Estado  ribereño  de  tomar  cuantas  medidas  ‘le  autorice
su  legislación  con  respecto  a  los, navíos  extranjeros  ‘que se’ encuen
tren  en  sus  aguas  interiores,  estacionados  en  el  mar  territorial  o
de  paso  en  el  mismo  procedentes  de  las  aguas  interiores.

Las  reglas  expresadas  para  el  ejercicio  de  la  jurisdicción  ciyil
y  penal  no  alcanzan  a  los  buques  exclusivamente  afectos  a  un  ser-
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vicio  gubernativo  y  no comercial  y  a  las  personas  que  se  encuentren
a  bordo  de  los  mismos.

El  derecho  de  persecución  de  un  navío  extranjero  que  ha  in
fringido  las  leyes  y  reglamentos  de  un  Estado  ribereño,  se  mantie

-   ne  siempre  que  haya  empezado  en  las  aguas  interiores  o  en  el  mar
territorial,  y  si  no  ha  sufrido  interrupción  puede  continuar  en  alta
mar  con  tal  que  el  navío  perseguido  no  penetre  en, las  aguas  terri

‘tonales  de  su  país  o  de  una- tercera  potencia.  Se  entiende  comen
zada  la  persecucióñ  cuando  el  navío  perseguidor  ha  podido  asegu
rarse  de  que  el  perseguido  o  alguna  de  sus  embarcaciones  menores

se  encuentre  en  aguas  jurisdiccionales  y  da  la  señal  de  detenerse.
En  caso  de  captura  en  alta  mar,  el  hecho  será  notificado  inmediata
mente  al  Estado  a  que  pertenezca  el  buque  capturado.

Los  buques  de  guerra  son  considerados  como, una  porción  del
territorio  nacional  y  fortalezas  flotantes  del  Estado  cuyo  pabelló:’
.arbolan.  Representan  la  soberanía  del  Estado  y,  en  su  consecuen

-cia,  on  inviolables  y  gozan  del  privilegio  de  la  extraterriterialidad,
•en  virtud  del  cual  están  exentos,  lo  mismo  en  alta  mar  que  n

-aguas  territoriales’  de  un  Estado  éxtranjero,  de  toda  jurisdicción
que  no  sea  la  de  su  propia  nación.  No  están,  sin  embargo,  exentos
-del  deber  de  respetar  los  reglamentos-  locales  en  lo  que  concierne

-a  policía,  sanidad  y orden  público  del  puerto  en  que  se  encuentren.
‘También  están  obligados  a  observar  el  ceremonial  establecido  por

la  cortesía  internacional,  principalmente  - en  lo  que  se  refiere.  a
honores  y  saludos.  -

Las  ‘reglas  acordadas  en  La  Haya,  sólo  determinan  respecto  de
los  buques  pertenecientes  a  las  Marinas  de  guerra  extranjeras  que
por  regla  general  el  Estado  ribereño  no  impedirá  su  paso  a  través
de  sus  aguas  territoriales  ni  exigirá  previa  autorización  o  notifi
‘cación.  Tiene,  sin  embargo,  el  Estado  ribereño  el  derecho  de  regla-

-  ,nenitar  las  condiciones  de  este  paso,  y  en  caso  de  inobservancia  de
estas  reglas  por  parte  del  buque  de  guerra  extranjero  que  se  en
cueritre  en - el  mar  territorial,  después  de  haber  sido  expresamente
invitado  a  conformarse  con ell’a,  el  Estado  ribereño  puede  obligar

a  abandonar  sus  aguas  jurisdiccionales  al  buque  trangresor.
Las  recomendaciones  a  que  antes  hemos  hecho  referencia.tienen

por  objeto  las  aguas  interior:  y  la, protección’  dh  la  pesca.  Respec

te  a  lo  primero,  la  Conferencia  expresa  su  deseo  de  que  la  Conven
-  -  -    ción  sobre  régimen  internacional  de  puertos,  firmada  en  Ginebra
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el  9  de  diciembre  de  1923,  sea  completada  con  la  reglarnefltaCióit
de  las  facultades  jurisdiccion,aleS  de  un  Estado  con  respecto  a  tos
navíos  que  e  encuentrn  en  sus  aguas  interiores.  En. cuanto   la
protección  a  la  pesca,  señala,  la  importancia  de  las  medidas  que

tienden  a  fomentar  y  proteger  esta  fuente  de  riqueza.
La  resolución adoptada  por  la  Conferencia  por  consecuencia  de

los  .acuedos  consignados  como  resultado  de  su  labor  comprende  los
puntos  siguientes

1.0  Ruega  al  Consejo  de  la  Sociedad  de  Naciones  cornunique

a  los  Gobiernos  los  artículos  anexos  concernientes  al régimen  jurídico

del  mar  territorial  que  han  sido  encebidos  y  aprobados  a  título
provisional  como  partes  eventuales  de  una  Convención  de  conjunto

relativa  al  mar  territorial.
2.°  Ruega  al  Consejo  de  la  Sociedad  de  Naciones  invite  a  los

Gobiern  a  continuar,  a  la  lu  de  ladiscusioneS  de  la  Conferencia
el  estudio  de  la  extensión  del  mar  territpril   cuestiones  conexas
y  a  buscar  los  medios  más  apropiados  ara  facilitar  la  obra  de  co

dificación.
3.   Ruega  al  Consejo  de  la  Sociedad  de  Naciones  tenga  a  hien

examinar  si  ha  lugar  a  invitar  a  los  Estados  marítimos  a  emitir
informe  al  Secretario  general  sobre  las  bases  adoptadas  por  ellos’
para  la  delimitación  de  sus  respectivas  zonas  de  mar  territorial.

4.”  Recomienda  al  Consejo  de  la  Sociedad  de  Naciones  convo
que,  tan  pronto  como  lo  crea  oportuno,  una  nueva  Conferencia,
bien.  para  la  conclusión  de  una  Convención  sobre  la  totalidad  de

cuestiones  relativas  al  mar  territorial  o  bien  de  una  Convención
limitada  a  los  puntos  comprendidos  en  el  anexo  adjunto.

Veamos  ahora  la  repercusión  que  tuvieron  estos  acuerdos  en  el
seno  del  Consejo  de  la  Sociedad  de  Naciones.  En  la  LIX  sesión  del

Consejo,  celebrada  en  Ginebra  en  el  mes  de  mayo  último,  y  en  la
reunión  del  15  del  citado  mes,  se  tomaron  en  consideración  los tra

bajos  de  la  Conferencia  de  La  Haya,  acordando,  después  del  exa
men.  y  deliberación  consiguientes,  comunicar  a  los  Estados  invita

dos  a  la  Conferencia  el  anex,.o referente  al  régimejurídico  del
maT  territorial  y  solicitai  de  los  diversos  Estados  el  estudio  de  la

custióh  de  la  extensión  del  mar  territorial,  a  la  luz  de  las  discu
siones  de  la  Conferencia,  a  fin  de  buscar  los  medios  más  apropia
dos  para  facilitar  la  obra  de  la  codificación.

Quedan  diferidas  para  otra  sesión  posterior  las  m,aterias  siguiert
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tes:.  comunicación  a  la  Sociedad  de  Naciones  por  los  Estados  man
timos  de  los informes  sobre  las  respectivas,  bases  adoptadas  para  la
medida  de  su  zona  de  mar  territorial  y  convocatoria  de  una  nueva
Conferencia  para  el  examen  dé  estas  cuestiones,  ya  en  su  conjunto,

ya  concretándose  a  determinados  aspectos.
Aquí  daremos  por  terminada  esta  ligera  reseña  de  la  meritoria

labor  llevada  a  cabo  por  la  primera  Conferencia  para  la  codificación

del  Derecho  internacional,  no  sin  añadir  que  la  reciente  Asamblea
de  ‘la  Sociedad  de  Naciones  reunida  en  septiembre  último,  exami
nó  con  detenimiento  esos  trabajos,  que  sin  duda  servirán  de  base
para  importantes  acuerdos  internacionales  que  harán  desaparecer

la  obscuridad  reinante  en  estas  materias.  Es  de  esperar  que  a  coii
secuencia.  de  esas. de1iberacione  no  tarde  en  con pcarse  un& flueva
reunión,  del  Comité  ‘de •experto  ara  la  cdificaci6n  .progreiva  del
Derecho  internacional.  ‘..  .



Los  submarín9s  y.  la  guerra  nával,

Por  el  Teniente  df  navfo  (S.)
PABLO  SUANZES

;TNTRODUCCION  -

NTES  de,  hacer.. un  plan  de  construcçiones  navales
es  necesario  reflexionar  atentamente  sobre  la
multitud  de- realidades  particulares  que  concu
rren  a  formar  la  realidad  histórica  guerrera.

En  primer  lugar,  no  lograremos  hacer  un  plan
lógico  si  prescindimos  del  estudio  detenido  de  la

naturaleza  de  la  guerra  marítima  en  general;  de  las  contantes  que
han  de  encon;trarse  siempre  en  el  desarrollo  de  los  acontecimien

tos  y  que  proceden  de  la  naturaleza  misma  de  la  guerra.
El  conocimiento  de  las  armas  será  también  imprescindible,  por

que-  es  necesario  que  -no  las  asignemos  misiones  que  no  puedan  re
solver.  - Un  conciewzudo- -estudio,  apoyado  en  una-  experiencia,  - hará
posible  un  empleo  correcto  de--cada  una,  tanto  en  sus  posibilidades
estratégicas  como  tácticas.  Además,  las  armas  - influirán  en  la  mar

cha-- de  la  guerra  -notablemente;  de  modo. que  si  se  trata  de  una
guerra  particular,  en  la  que  -se dé  preponderancia  a  ciertas  armas,
esta  guerra  necesitará  - una  estrategia  y  táctica  - peculiar.  -

--  -Los fenómenos  guerreros se  caracterizan por su  singularidad.—
No  - hay  -dos situacionés-  -iguales; - por  - consiguiente,  el - estudio  del -pa
sado  nos• ha  de  servir•  únicamente  para  conocer -las posibilidades,

ai.mqua  si  este - pasado  es  próximo  nos  servirá-  cleinucho;.. pero  no
debe  o]vidarse  que  seguramente  en  las  guerras  anteriores  no - -se
habían  - -agotado  todas  las- posibilidades  y  que  además  -el asar  había
entrado  como  trascendente  en  - muchas-  ocasiones,  y  no  debemos - Sa-
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car  consecuencias  de  acciones  en  que  una  casualidad  perfectamente

singular  influyó  en  el  resultado.
Otra  cosa  de  la  que  hay  que  prevenirse  es  de  las  opiniones  ex

trañas,  que  orrienternente  son  producto  de  una  influencia  históri
ea,  “debida  a  cierta  pérmaiencia  en  las  ‘situaciones,  que  permite

que  lo peculiar  se  tome  como  dogma  que  debe  aplicarse  a  cualquier
situación.

Se  comprende,  pues,  que  antes  de  hacer  un  plan  se  necesite
tener  hna  teoría  correcta  de  la  guerra  eh  general,  y  antes

de  aplicarla  a  la  guerra  de  que  se  trate  será  necesario  hacer  una
investigación,  para  conocer  cuáles  son  las  características  de  la  nue
va  guerra.  Esta  investigación  debe  ir  acompañada  de  una  aprecia

ción  de  multitud  de  factores  incapaces  de  ser  pesados,  especialmen
te  los morales.

Después  la aplicación, de  la.’tória  a  este  caso, resultará”una  oc
trina.  con  sus  preceptos,  y  pensando  en  aplicar  los  preceptoresul
tará  el  plan,  que  inicialmente  consistir  en  la  creación  de  los  me
dios.

•                       TEORIA.

Objeto  de  la guerrá  en  general.

Según  Clausewitz,  la  guerra  es  un  acto  de  fuerza  para  dejar  al
enemigo  indefenso  e  imponerle  nuestra  voluntad,  con  objeto  de  con
seguir  un  fin  político.  Este  fin  político  puede  ser  el  oponerse  a  que
el  enemigo  realice  el  suyo,

Esta  definición  es  justa;  pero  no  siempre  será  necesario  dejar
al  enemigo,  indefenso,  aunque  en  las  guerras  modernas,  que.  son
guerras  d  pueblos,  será  preciso  dejarlo  en  esa  situación;  muchas
vecea  el, fin  político  del  enemigo  no  es  tan  importante  que  sa  ne

•.cesario  llegar  a  ese,  extremo;  basta  que  aprecie  que  nuestra  resis

tencja  a  sus  .fTnes sea  la  , suficiente  para  que  las  pérdidas  no.com
.,pensen.-las  -ganancias.  El  fin .poltico  del,-eñeníig  puode.  dse  el

•  caso  que  no  nos  interese  partcularmente.  Ahora  bien;  para  conse
gui.rlo  el  enemigo  necesitará.  hacer  ciertas  operaciones  militares:
por  ejemplo,  una  ocupación  de  nuestro  territorio  que  queramos
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evitar.  El  fin  político  nuestro  será  oponerse  a  que  e  realice  un  fin

militar;  es  u  caso  de  guerra  defensiva.
El  esfuerzo  que  haga  el  enemigo  para  consguir  este  fin  militac

dependerá  de  la  trascendencia  que  tenga  esta  opración  para  el  fin
de  ‘la guerra;  así  es  ‘que la  resistencia  que ftengarnos  ‘que, oponer  ini

alimentando  de  tal  modo  ‘que muchas  veces, será  necesario  la  derro
ta  total,  (dejarlo  indefenso).  ,  ‘  «  ,

Es  difícil,  apreciar,  sobre,  todo  si  se  quiere  tener  cierta  segu
ridad  para  el  futuro,  cuáles  serán  los medios  que  bastarán  para  ha-’

ocr  renunciar  al  adversario  a  sus  fines.  Una  idea  podía, scarse  del
,estudio  de  su  Historia;  pero  no  sólo  la  posición  geOgrca,  influye

en  la  importancia  estratégica  de. los  objetivos,  sirio  los  pueblo,s que
los  poseen.  Un  pueblo  histórico  es  un  centro,  e  .,radiajnd3  ener
gía,  iio  de  orden  mitológico,  sino  brutalmente  real,  cuya  vitalidad
será  ‘lin  obstáculo  para  el  desarrollo  de  otros.  pue,ilos.  t Por  consi
guiente,  el  tratar  de  taponar  estas  ‘energías  será  una  trágjafeli
dad  histórica;  a  esto  se  le  debe  oponer.  toda  la  resis,tencia  ppible.

Exsten..p:ublo  como  España  que  por  su  situacidn  y  por  .suhis
.toria  son  capaces  de  ejercer  una.  influencia  radical  , sobre  la.  po-
Utica  mundial;  pudiera  creerse  ue  son  ilusiones;  no  tenemos  dere
cho  a  pensar  así;  el  que  en  los últimos-siglos  quedásemos  retarcaclos

en  la  marcha  quiere  decir  que  no  era,  nuestra  época,  pero.nada
más.  Pueblos  como el  nuestro  no  solamente,  corno decimos,  son.peli
grosos  para  el  equilibrio  egoísta  de  las  naciones,  sino  que  ,su  des
arrollo  será  estrechamente.  vigilado;,.  no  será  la  primera  vea  que
sin  previo  avisp  destruyesen.  nuestras  factorías.  Por  consigui,nte,

es  muy  interesante  hacernos  valer  militarmente,  especialmente  por
mar,  adquiriendo,  la  capacidad  máxima  guerrera  posible,  especial

mente,  naval.  .  .  .  -  -  ..

Objeto  de  la  guerra  naval.

Lá-.actividad  estralégica  na’al  tieie  por  objet9  quitar.  al.  ene
migo  la  facultad  de  usar  el  mar  e  impedir  que  nos  lo,quite  a  nos-
‘otros.  .  ‘  ‘  ‘  ‘,

l  .nar  puede  usarse  con  fis  militares  por  medio  de’ la, flota
de  gueira  y con  fines  comerciales,  que  sostendr4n  ‘tos medios  de’ com
batir  en  tierra  y  en  la  mar.  ‘  ‘  ‘  -

Los  fines  militares  que  puede  tener  una  flota-no- tienen  siempre
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el  mismo  origen;  en  las  guerras  comerciales  podrá.  ser,  únicamente
-la  destrucción  de  la  flota  enemiga,  por  considrarse  así  conseguido

el  fin  político,  que  era  el  acaparamiento  del  tráfico.  En  general,
estos  objetivos  militares  serán  con  miras  terrestres,  que  es  donde

en  último  extremo  se  impone  la  voluntad  al  enemigo.  Como siem
pre,  destruyendo  la  flota  enemiga  o  paralizándola  ante  el  temor

de  ser  destruída  (bloqueo),  es  el  mejor  medio  de  conseguir  este  fin.
El  mejor  medio  de  anular  el  tráfico  marítimo,,  el  más  extremo,

es  destr:uír  su  flota, militar,  - con  lo  cual  nos  hacernos, dueños  de  sus
comunicaciones  - y  evitamos  nos  estorbe  las  nuestras.  - -  -  -

De  aelu.í deducimos-  que  -en  general  debe - haber  una,  tendencia
en  la  ogani.zación  dç.rearrla’;posibilidad  de  destruir  la  -ta  ,ene
mi-ga.  Por  consiguiente,  debe  organizarse,  para. adquirir  por lo  me--
nos  la  paridad  en  -fu!era,  naval  con  los  posibles  enepiigos.  -

Pero  hay  otra:  razón  que  nos  conduce  a  semejante  consecuen,

cia,  y  es  la  razón  moral  de  que  ,solainente  la  idea  del  éxito  da  con
sistencia  ala  organización.  Esto  es  muy  importante;  es  muy  difícil
en  las  condiciones’  modernas  el  sostener  el  espíritu  y,  por  consi
guiente,  la  capacidad  ‘de  resistencia,  cuando  no  se  ven,  probabilida
des  de  éxito;  si  durante  la paz  nose  llega  a  un  equilibrio  en- posibi
lidades,  debe  tratarse  de adquirirlo  durante  la, guerra  y  lo más  pro’t

to  posible.  -  -  ‘  --

Esto  lo  debemos  elevar  - ,a  -  la  categoría  de  principio  y  na
debe,  olvidarse  cuando  se  trate  de  establecer,,  una  dqctrina  de

guerra.  -  -  ‘  ,  ‘  -  ‘  ,  -  ‘  -

Anteriormente  se - ha  hablado  de  paridad;  debe  entenderse  e
posibilidades;  no  quiero  - decir  en  fuerza  material,,  sino  que  será
necesario  tener  en  cuenta  la  situación  estratégica  y  el  valor  táctica
de  las  unidades,  tanto  en  .‘material  co-mo en, utilización.  La  inferio
ridad,  material  puede  compensarse  con  el  mejor  manejo  táctico  y
estratégico,  e]  ,espíritu  de  sacrificio,  el  entusiasmo,  la  audacia,  la
energía,  etc.,  y  con  la  superioridad  intelectual;  en  resumen,  que

ante  una  i,nerioridad  material  debe  reaccionarse  con  una  saper-io
ridad  e  los ,.-procdinnintos.  a  4nulen  y  auncamhid.  a  nuest-ro.
favor  la  diferencia.  -

.Es,por,  consiguiente,  imporarstísimo.  para  una.Arp]a,da  inferior

que-  su  organización  sea,  un  modelo,  que, las  dotaciones  estén  per
fectamente  instruídas  y  que  tenga  sobre  todo. manifiesta  superio
ridad.  en  el  mando.  ‘  -,  -,.-  ,  -
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Es  précio  adquirir  por  ‘tods  los medios  esta  súperio.ridad,  para

Jo  cual  se  necesita  un  conocimiento  perfecto  de  la  guerra  y  de  las
armas;  este  conocimienito procede de  la  experiencia  y  ésta  no  se
obtiene  más  que  activamente.  Los estudios  de  cuestiones  militares
ayudan  y  sustituyen  en  parte  a  la  experiencia;  pero  debe  tenerse
en  cuenta  que  el  progreso  continuo  obliga  a  una  actividad  constan
te,  haciendo  ejercicios  lo  más  cercanos  posibles  al  caso  real  de  cm
ple,  y  esta  aétividad  debe  estar  bien  orientada,  lo  que  hará  nece
saria  una  clara  inteligencia  en  los  que  mandan.  Esta  suerioridad
de  inteligencia  es  esencial,  porque  si  bien  la  técnica está  al  alcan
ce  de ioi,  laborioso, muchas veces - el  mando tendrá  que  juzgar  sobre
cosas  en  estado pretécnico.

No  debe  olvidarse  que  los  fenóménos  guerreros  poseen  la  carac
terística  histórica  de  la  irreversibilidad;  el  pasado  es  indestructi
ble;  así  es  que  si  inicialmente  no  elegimos  una  buena  dirección  esta
pérdida  no  se  recuperará  jamás.

Conocimiento  de las armas.

Antes  de  estudiar  la  relación  entre la of en.siva y  defensiva,  en  la

guerra  naval,  es  necesario  adquirir  un  conocimiento  de  las  armas
por  la  influencia  que  éjercen  én  aquella  relación;  además  las  pti
tudes  ‘de  las  distintas  armt  y  ‘su  cualidadés  reaccionan;  unas  so
bre  otras  cuando  se  trata  de  utilizarlas;  por  consiguiente,  el  estu
dio  de  éstas  es• eséncial  en  cualquier  teoría  que  haya’  de  terminar

en  ún  plan:             “

Definición.—DaremOs ‘el nombre  de  arma  no  sólo  al  instrumento

que  produce  la  destrucción,  sino  al  conjunto  formado  por  el  instru
mento  y  el  medio  de  tfansporte.  En  general,  las  cualidades  de  este
medio  deflneñ  la  capácidad  de  ‘utilización  del  arma;  es  decir,  su  va

br  estratégico.
Valor  intrínseco  de un  arma.L.No  todas  las  armas  tienen  la  mis

ma  aptitud  paraconseguir  un  objetivó;  la  mayor  o menór  que’ ten
gan  se  puede  ‘llamar  valor intríiseco  de  ese armá para  ese’ objetivo.
Este  valor  podía  expresarse’  idealmente  por  un  coeficieñte  que  re
sultaría’  del  producto  ‘dé dos’ factores:  su  valor estratégico  y  su  va
lor  táctico ‘para ese fin.  En  el  cUadro  siguiente  se  expresa  el  con-
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junto  de  cualidades  tácticas  y  estratégicas  que  pueden  definir  a  la
distintas  armas:

La  autonomía  de].  arma.
La  velocidad  estratégica.
La  mayor  o  menor  facilidad  con  que  se  ex

ploran  sus  movimientos.
La  cántidad  de’ .élementos  que  se  necesitan

Cualidades.  estratégí-         para su  anulación.
casLa  duración  de  sus  medios  de  destrucción.

La  mayor  o  menor  facilidad  con  que  se
crean  nuevas  unidades  para.  compensar
péMidas..-,

La  capacidad  explorativa.
El  número  de  casos  en  que  puede  utllizarse.

1.0  Su  velocidad  táctica.

2.°  La.  cantidad  de  energí  que  puede  lanzaren  la  unidad  de  tiempo.

3.°  El  rendimiento  táctico.
4.°  La  duración  de  sus  medios  de  destrucción.
5o  La  mayor  o  menor  seguridad  con  que  puede

realizar  la  acción  táctica.
fl.°  La  mayor  o menor  facilidad  .con  que  se  ¿mu

]a  esta  acción.  /

Lo  L  facultad  de  usar  la  sorpresa.

Cada:  una  de  estas  cualidades  podíamos  expiesarlas  por  ese  coe
ficiente  ideal,  aplicándolas  a  cada  objetivo,’  y  el  prodúcto  sería  ‘su
valor  intrínsecó.  Ahora  bien;  éste  no  ios  expresaría  el  valor  que

tienen  para  una  acción  determinada;  es  preciso  además  medir  .jué
importancia  tendrían  asimismo  los  objetivos  parciales  para  conse

guir  el  fin  político;  esta  valoración  relátiva  al  fin  político  nos  daría
el  valor  guerrero  del  arma.

Antes  de  hacer’cualquier  plan  de  guerra,  cuyos  primeros  pasos

en  su  realización  sería  la  creación  de  los  medios,  es  preciso  hacer
esta  valoración  y  nos  llevaría  a  una  tara  determinada  o  porcenta
je  de  energías  que  dedicaremos  a  cada  una  de  ellas.  Cualquier  plan
que  no, se  hiciera  así  sería  completamente  absurdo.

Importancia  del ‘número  ‘de  buques’.—La’  importancia  del  nú
mero  es’ distinta’  según  que  con  él  se  consiga  la  seguridad  de  rcali
zar  la  acción  táctica  o  estratégica  o  el’ aumento  de  rendimiento.

Se  comprende  que  si  aumentarnos  el  número  de  acorazados  que

1..0

90

3•0

7•o

8.0

Cualidades  tácticas.
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han  de  luchar  con  los  contrarios,  si  suponemos  determinadas  ron
diciones,  la  seguridad’  de  llevar  la  acción  a  buen  fin  aumenta,  así
como  el  rendimiento  táctico;  si  se  trata  de  cruceros,  por  mucho  que

aumentemos  el  número  nunca  podrán  realizar  una  acción  contra  los
acorazados.

En  el  aso  de  los  submarinos,  puesto  que  éstos,  como  veremos,
al  realizar  la  acción  táctica  en  secreto  la  realizan  con  seguridad

(teóricamente),  el  número  tiene  por  óbjeto  au,ipenta  el  rendimien
to.  Se  comprende  que  el  escaso  valor  de  un  arma  puede  ser  modifi

cado  y  elevado  convenientemente,  aumentando  su  número,  y  si  a
esta  propiedad  se  le  agrega  la  facilidad  de  creación  de  estas  armas,
el  valot  guerrero  puede  llegar  a  ser  muy  grande.

Valor  intrínseco  de  las  distintas. armas.—El  de  los  acorazados,
cruceros  y  destructores  lo  trataremos  muy  someraménte.

Acorazado.—Sifl  duda  es  el  arma  de  mayór  valor  intrínseco;  es
fácil,  repasando  el  cuadro  anterior,  de  comprenderlo.  Su  principal
característica  es  la seguridad y  el elevado rendimiento  con que  pue
de  realizar  cualquier  misión.  Ningún  arma  inferior  puede  poner
eni  peligro  su  acción  siempre  que  se  use  convenientemente.  un; aco
razado  no  lo  puede  anular  niós  que  otro  ácorazado. Estos  buques
necesitan-otros  quecomplementell  su, acción  y  son  en  realidad  apén
dices  suyo.              . .  ..              -

Cruceros.—UarnaremOs  así  a  los  buques  rápidos  con  poca  pro

tección  y  con  artillería  com  arma  princial.  Estos  son  buques  de
gran  valor  esratégico  y  táctico;  erosu  acción  quedaanulada  cii

presencié  dé  otro  acorazado.  Esta  falta  de  seguridad,  debida  a  la
falta  de  coraza,  no  puede  compensarse  ‘con el  número  de- bucjuer.

Su  misión  debe  ser  luchar  con  buques  semejantes  y  todos  los  que
no  tengan  protección,  y  servirán  como  arma  complementaria  al -bu
que  de  línea.                    .  -  -

Destructores.—LlanlaremOS  así  a  los  buques.  de  superficie  que
lleven  como  arma  principal  el  torpedo  y  pueden  acompañar  a  las
escuadras.         -

Los  caracteriza  sus  pequeñas  dimensione  y  velocidad, úncac
cualidades  donde  reside  la  seguridad  de  su  acción tática  o  estra
tégida.-Un  destructo  de grande  dirnesioneS  no se  concibe. Su  em
pleo  no  tiene  límit,  porque  su arma,  el  torpedo,  produc  efectos  des
tructores  aun  en  los  buques  más  potentes.  Si  no  fuera  así  desapa
receríañ.  del..campo  de  lás . armas.  Tiene . escaso  rendimientó  áctio
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pero  éste  y”ia’seguridad  de  cumplir  la’ misión  se  auitientan  -con el
ñúmero  de  buques.’

Los submarinos.

Estos  buques,  que  con  frecuencia  se- consideran  de  semejantc
valor  cualquiera  que  sea  su  clase,-- sufren,  sin  embargo,  transforma
ciones  radicales  en  sus  cualidades  y  características,  según  el  arma

principal  ‘que  usen.
El  submarino  puro  ‘o torpedero.—Valor-- estratégico.—Por  el

análisis  del  -cuadro  de  cualidades-  y  el  examen  de  las  característi
cs  dé ‘estos  ,buues  vernos tiue  tienen  gran  autonomía,  que  la -veloci
dad  estratégica  es  suficiente,-  constituyendo  un-  arma  difícilmente
explorable  y  ‘además- no  presenta  combate; así  que  mantiene  el  se
creto  táctico y  estratégico; es  la  cualidad-  esencial  del  arma,  y  para

sacarle  su  rendimiento  había  que  explotar  lo  más  posible  esta  ca-•
-      racterística.  Este  secreto,  que  permite  siempre  la  sorpresa,  - hace

-       que- -los medios  para  anular  el  arma  tendrían  que  ser  muy  eleva
dos,  ya-  que  puede  siempre  presentarse  ‘inopinadamente.  Se  crea
fácilmente  y  puede  utilizarse  contra  cualquier  buque.  El  valor  es
tratégico  podemos  ‘decir  que  es  muy  grande.

-         Valor táctico.—Es pequeño,  principalmente  por  la  escasa  velo
cidad  en  inmersión  y  su  poco  rendimiento  en  el  lanzamiento.  Ade
:más,  esta  acción  es- fádlíménte  anulada  con  escolta ‘en  los’ biique,

con  las  grandes  velocidades  y  con  los zig-zag;  es’ decir,  que  teniefldo
medios,  -su  acción se  anula- fácilmente.  Ahora  bien;  la  maniobra
táctica  y  estratégica  la  realiza  teóricamente  en  secreto;  es,  puce.
nesria  cieinpruna  po’tédción ir’ctaEsto  lirnita  ‘ iñucho  Jas  fa
cultades  de  los  acorazados  y  le  hace  tener  -un  gran  valar  contra
estos  buques.                           ‘ -

El  defecto,  de  rendimiento  se  puede  compensar  con- el  número,
disponiendo  líneas  de  varios,  tendidas  normalmente  a  las  derrotas
de  los buques  que  se  quiera  atacar;  este  rendimiento  aun- se  puede
aumentar  con  una  exploración  que  permita  desplazarlos  en  la  di
rección  conveniente;  esta-exploración  puede  ser  u  otra  línea  de  sub
marinos  o buques  de  superficie  o aeroplanos;  cuánto  ms  lejana,  ma
yor  será  -la superficie  cubierta  por,  un  solo  buque.  Parece  natural,
si  se  quiere  sacar  el  mayor  rendimiento  posible,  el  utilizar  este
procedimiento..      ‘  -      -  -
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Traten’s’de  referir  este  valor a las ‘inisiones—En los submari
nos  ro  es  fácil  conseguir’ una  gran  velocidad estratégica,  y  si’ a
esto  se  agrega  la  dificultad de los medios de comunicación, se  cóm
prende  ‘que én  la  colaboración con los buques  de línea  se  haga  di
fícil  su  manejo  desde  el  barco  insignia  en; la  dirección  que  conven

ga  segúñ  el  desarrollo  de  los  acontecimientos.  Por  consiguiente,  s’
estará  obligado  a  señalarles  previamente  posiciones  de  acecho  y
moverlos  lo  menos  posible.  Este  procedimiento,  que  eliminaría  la
capacidad  estratégica  que  da  la  movilidad,  sólo  puede  hacerse  con
rendimiento  valiéndonos  de  gran  número  de  buques  y  que  la  an

danada  individual  sea  grande.  El  tonelaje  será  cosa  secundaria,
puesto  que  no  necesita  gran  velocidad,  ya  que  las  disposiciones  se
pueden  tomar  con  anticipación.

El  número  de  ellos  es  además  muy  importante,  ya  que  normal-,
mente  la  operación  de  esta  clase  no  tendrá  gran  duración;  es  decir..
que  la  ocasiÓn  si  se  pierde  no  podrá  ser  recuperada.

De  ,modo  que  los su  marinos que  han de cooperar con los buques
de’ línea  toniando disposiciones previas  serán’ en gran  número  y  en
pequeuio  tonelaje,  usando como arma  el  torpedo.

Submarino  torpedero  de  escuadra.—Es de  gran  utilidad  el  pó
der  disponer  de submarinos  capaces de  ser  mañejados’  desde  el
buque  almirante;  esto  desde  lüego no  es  fácil;  pero  ante  la  gran
ventaja  que  representa  no  debe  retroceçlerse  y  deberán  vencerse

las  dificultades.  Estos  buques,  que  serían  submarinos  puros  usando
selamente  el  torpedo  como arma,  deben  poder  dar  fácilmente  la  velo
cidad  estratégica  de  la  escúadra.  Además, con  objeto  de  aumeñtar
el  rendimiento  táctico,  tendrán  gran  velocidad  en  inmersión.  Tam

,bién  gran  autonomía.  Serán  buques  grandes  si  han  de  reunir  esas
condiciones;  toda  su  construcción  estará  sacrificada  a  obtenerlas.

A  este  sistema  podía  ponérsele  la  dificultad  del  reconocimiento
de  los buques  amigos  o  enemigos;  es’ fácil  conseguir  esta  distinción
con  las’ señales’  acústicas  submarinas;  sóbre  tódo,  los  sucesivos  ejer

cicios  indicarán  cuáles  el  mejor  modo  de  conseguir  este  fin.

Submarinos  torpederos  contra  el  comercio.—Para atacar  eÍ  co
mercio  cuando  el  enmigo  consigue  una  organización  eficaz  de  de
fensa  contra  submarinos,  éstos  normalmente  tendrán  que  usar  el
torpedo  como  arma  única;’  el  repuesto  de  torpedos  tendría  que  ser
grande;  en  realidad,  ésta  será  su  carácterística  ‘principal;  la  añda
nada  no  es  necesario  sea  grande,  ya  que  normalmente  pcdrá  repe

ToMo cvm  ,  3



54          ‘‘: ‘‘  MAYO 1931.,

ti’rel.  ataque;  no  así  como los que  operan  contra  buques  de  guerra,

que,  por. ‘la velocidad  de  éstos  se  pierde  la  ocasión  y  no  podrán  f
ci’lmente  encontrarla  otra  vez.
-  El  submarino  que  opere  contra  el  comercio  deberá  tener  una
velocidad  máxima  en  superficie  apreciable  y  que  sea  francamente
superior  a  los  buques  mercantes  normales.  La  velocidad  en  inmer
sión  flO debe  ser  pequeña;  sin  embargo,  no  convendrá  hacer  gran

des  sacrificios  por  ella  por  no  desmerecer  otras  características;  di

remos  que  deberán  tener  velocidad  media.  Las  formas  de  los  1 u -

ques  deberán  ser  las  convenientes  para  que  sean  fácilmente  ma
nej  ables.  ‘

•   Autonomía  en  los  buques  anteriorcs.—El  submarino  torpedero

que  aproveche  la  facultad  característica  de  utilizar  el  secreto  os
trtégico   táctico  y  la» seguridad  que  representa  el, desaparecer
rápidamente  de  la  superficie,  debe  estar  caracterizado  por. la  auto
nomía  elevada  en  inmersión.  Esta  hace  posible  un  aumento  en,  la
velocidad;  pero-es  preciso  tener  en  cuenta  que  ésta  no  sólo depende
de  la  potencia  de  máquinas,  sino  de  la  forma  d  los,  buques;  en  jOS

que  han  de  maniobrar  contra  buques  de  guerra  es  esencial  la  velo
cidad;  en  este  sentido  debe, actuarse  sobre  la  forma,  pero  no  en  los
que  ataquen  al  comercio,  los  cuales  muchas  veces’ han  de  verse  en

situaciones  comprometidas  y  por  consiguiente,  su  manejabilidadha
de  ser  grande.  Los  submarinos  que  han  de  actuar  en  posiciones
elegidas  previamente  contra  los  buques  de  guerra,  como  se  fía  su

rendimiento  al  número  y  deben  ser  muy  manejables,  tampoco  debe
rá  actuarse  sobre  las  formas  para  conseguir  su  velocidad  cuando
su  principal  característica  es  lanzar  la  mayor  andanada  posible.

Submarinos  artilleros.

Estos,  buques  presentan  combate;  el  secreto  táctico  se  pierde,
pero  el  estratégico  prevalece;  así  que  para  defenderse  de  ellos  es
necesaria  una protección directa. Sólo podr,án  actuar  contra  buques  -

menos  armados,  en  especial  contra  el  comercio;  en  ellos  el  número
como  modificador  del  valor  táctico  tiene  por  objeto  el  adquirir

seguridad  en  su  actnaciói;  en  esta  aplicación  del  principio  de  la
concentración  es  semejante  a  los  demás  buques,  que  tienen  por  fin:
producir  al  enemigo  más  daño  que  el  que  pueda  hacernos  a  nos

otos.
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I  aplicáción  del  prircipio  de  la  concentración:  e  traducirá  en
aumento  dé  potencia  artillera,  instalándoles  cañones  de  un  calibre

lo  mayor  po,ib1e  y  aumentándoles  el  número  de  cañones  si  tienen
que  actuar  sobre  buques  armados;  a  su  armamento  bastará  un  ca
libre  relativamente  reducido,  supongamos  12  centímetros;  pero  tan
pronto  se  encuentren  con  conoyes  armados  y  escoltados,  su  éxito

residirá  en  decidir  rápidamente  la  acción  a  su  favor;  los  calibres
deberán  elevarse,  así  como  el  número  de  cañones,  con  la  mejor

correspondiente  de  dirección  de  tiro  apropiada  y  suficiente  estabi
lidad  de  plataforma.  La  protección  es  indispensable  para  atenuar
los  efectos  de  la  reacción  enemiga.  Estas  consideraciones  nos  Lie•
varán  a  un  aumento  conveniente  de  tonelaje,  que  hará  a  estos  hu-

ques  poco manejables  y  no  servirán  para  otros  fines.  Deberán  ope
rar  normalmente  concentradcis  para  tener  la  mayor  ventaja  táctica
posible,  no  disminuyendo  por  esto  su  capacidad  para  la  sorpresi
estratégica  y  la  consiguiente  protección  directa  que  síecesita  el  ene-
migo,  porque  poseen  la  propiedad  de  sumergirse  y  hacerse  teórica

rner  inexplorah1
Para  utilizar  sus  cualidades  necesitarán  gran  velocidad  en  su

perficie  y  la  autonomía  correspondiente  a  lá  zona  de  operaciones.
Sin  embargo,  la  velocidad  y  autonomía  eni  inmersión  deberán  sr

las  imprescindibles;  teniendo  en  cuenta  que,  normalmente,  actua
rán  lejos  de  las  costas,  donde  la  protección  con  buques  ligeros  y

aviación  no  exista.
Submarinos  m.inadores.——Estos buques  no  usan  el  ataque,  sinr,

que  su  arma  es  obrar  por  acción  diferida;  no  usan  la  velocidad

como  factor  táctico,  y  su  rendimiento  dependerá  esencialmente  del
número  de  minas  que  utilicen;  el  número  de  buques  actuará  sobre
la  facultad  de  fondear  al  mismo  tiempo  muchos  campos  de  minas
dificultando  grandemente  la  reacción  enemiga  y  haciendo  posible
tener  ventaja  en  un  momento  dado;  cuanto  más  extensa  es  la  zona
que  permite  el  minado  así  se  tendrán  más  buques;  pero  debe  te
nerse  en  cuenta  además  que  no  convendrá  fondear  campos  muy
extensos,  pues  serán  fácilmente  encontrados,  y  en  general  deberá

fondearse  en  grupos  para  un  mismo  campo.  Si  los  lugares  minábles
están  muy  separados  serán  necesarios  más  buques  que  si  están

cercanos,  porque  de  este  modo  en  relativamente  poco  tiempo  un
solo  buque  fondeará  las  minas.

La  defensa  artillera  deberá  estar  preparada  para  luchar  contra
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las  patrullas;  per6  como  además  se  puede  dar  el  caso  de.  que  se

encuentren  buques  francamente  superiores,  podrá  utilizar  el
torpedo.

Estas  necesidades  no  deberán  reaccionar  grandemente  sobre  la

facultad  de  su  arma  principal;  así  que  en  su  instalación  se  ob-.
servar.á  el  menor  tonelaje  posible,  lo  mismo  que  los  respetos  de
torpedos  y  municiones.

La  clase  de  mina  que  utilicen  deberá  ser  la  correspondiente  al
enemigo  de  que  se  trate;  si  son  buques  mercantes  necesitará  me
nores  dimensiones  que  si  es  contra  buques  de  guerra;  asimismo  será
necesario  si  se  trata  de  actuar  contra  submarinos  utilizar  mina.3
de  profundidad  si  el  lugar  lo  exige.

Diremos  que  los  submarinos  minadores  sacrificarán, el  m&cimo
de  tonelaje  a su  ama  principal,  .y que  éste  dependerá  del número
de  buques necesarios para actuar  al  mismo  tiempo  llevando el »
ximo  de minas.

La  mina  y  los  minadores.

Este  arma,  que  obra  por  acción  diferida,  tiene  una  capacidad’
estratégica  reducida  y  es  simple  una  ver.z fondeado  el  campo;  es  de -

cir,  está  realizada  íntegramente  terminado  el  fondeo.  Es  cierto  que
uñ  campo  minado  puede.  cumplir  varias  misiones  estratégicas  si
multáneas;  pero  éstas  no  dependen  más  que  de  la  posición;  cual

quier  otra  Lituación  que  se  quiera  crear  necesitará  el  fondeo  de
nuevos  campos.  El  valor  táctico  es  muy  escaso;  la  única  manera  de

mejorarlo,  es  por  medio  del  número  de  minas.  Podemos  decir  que
las  . posibilidades  estratégicas.  dependerán  de  las  correspondientes
de  los  minadores,  su  capacidad  de  fondeo,  velocidad  y  número.

Los  campos  minados  carecen  de  iniciativa  p.ropia;  es  decir,  son
incapaces  de  reaccionar  ante  situaciones  particulares;  de  ahí  :ue
sea  .necesario defenderlos  para  que  sean  útiles  o  que  obren  por
sorpresa.  En  el  primer  caso  pueden  tener  un  valor  permanente.

especialmente  defensivo,  como  veremos  después,  y  en  el  segundo,
obligará  al  que  quiera  contrarrestarlo  a  una  continua  vigilancia..

Por  consiguienté,  esta  clase  de  campos  minados  tendrán  que  fon
dearse  de  nuevo  cada  vez  que  sean  descubiertos,  lo  que  obliga  a
tener  los correspondientes  repuestos  para  hacer  frente  a  estas  nece
idades.
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Es  necesario  insistir  sobre  la  importancia  de  los  campos mina
dos.  Un  campo minado,  aunque  se  descubra,  no  por  eso  deja  de
cumplir  una  misión  importante,  porque  hace perder tiempo, factor
estratégico  trascendental, y  además  coacciona a  los buques  en  sus
movimientos,  haciéndoles perder  muchas  de  sus  cualidades.

Un  mar  fácilmente  minable  limitaría  grandemente  la  acción
ofensiva  del más fuerte,  y como la  mina  sirve, contra  cualquier  ala-
se  de buques,  representa  un  arma  que  ha de favorecer  grandemen
te  al  menos potente,  no  sólo bajo  el  punto  de  vista  defensivo, sino
principalmente  dei ofensivo.

(Continuará.)



Desarme  naval•  Sociedad.
de  Naciones

Por  el  Teniente  de ío(S.).

-           CLAUDIO ALVARGONL
Y  S  hEZ  IAkCÁIZTEGUI;1]

çJ;0]
STE  artículo  será  elprimero  de  una  serie  de  cinco

que  constituirán  eñ   conjunto  una  historiasu
cinta  de  los  trabajos  realizados  tanto  en  la  30-

ciedad  de  Naciones  como  en  Conferencias  inter
nacionales  en  el  camino  de  la  paz  y  del  desarme

naval,  dando  al  mismo  tiempo  una  visión  de  la  política  internacio
nal  de  las  cinco  primeras  potencias  (por  ser  las  que  han  llevado

casi  exclusivamente  el  juego  de  estos, suntos)  para  ver  su  jnfiuen
cia  sobre  aquellas  Conferencias  y  el  ambiente  que  las  rodeaba.

Con  obje Lo de  fijar  las  ideas  sobre, eI  desarrollo  de  estos  trabajos
hacia  el  desarme  desde  la  formación  de  la  Sociedad  de  Naciones,  doy

a  continuación  un  cuadro  esquemático  que  nos  marca  las  fechas  y

orden  sucesivo  de  las  Conferencias,  así  como  la  relación  de  éstas
con  la  Sociedad  de  Naciones,  para  lo cual  he  puesto  separados  de  la
línea  horizontal  que  representa  a  ésta  a  través  del  tiempo  a  los

otros  Pactos  y  Conferencias  como  medio  de  expresar  gráficamente
lo  oque ellas  se  apartaban  de  la  constitución  de  dicho  organismo.

A].  otro  lado  de  la  línea  figura  el  compromiso  Engbofrancés.

por  el  carácter  secreto  y  clandestino  con  que  se  inició  esta  nego
ciación.

Las  cinco  partes  de  este  trabajo  serán  distribuídas  como  sigue:

Primera  parte.—La  Sociedad  de  Naciones  y  situación  política
del  Tratado  de  Versalles  al  Tratado  de  Váshingtn.
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Segunda  parte.—el  Tratado  de  Wáshington  1a1 de  Locarno.

Tercera  parte.—Del  rratado  de  Locarno  al  pacto  Kellog  y  com
promiso  anglofrancés.,.  .  .

Cuárta  parte.—Del  pacto  Kellog  a  la  Conferencia  de  Londres.

Quinta  .parte.—Consecuencias  de  :la  Conferencia  de  Londres  y
situación  actual.

PIMERÁ  PA1TE

LA  SOCIEDAD  DE  ÑA’CIONES

La  Sociedad  de  Naciones  está  constituída  por  una  Asa.mhlea, un
Consejo  y  una  Secretaria  peranente,  y  tiene  ádemás  dos  ramas
eseñciaies,  que  son  el  Tribunal  permanente  de  Justicia  internaefonal
y  la  Oficina  internacional  del  Trabajo.

La  Asambléa  está  formada  por  delegados  de  todos  los países  aso
ciados,  en  número  de  tres  por  país  como  máximo,  y  debe  reunirse

una  vez  al  año,  siendo  esta  Asamblea  la  que  marca  la  dirección  de
las  actividades  de  la  Sociedad.

El  Consejo,  que  de  hecho  es  el  órgano  ejecutivo  de  la  Sociedad,
está  formado  por  representantes  de  las  principales  potencias  aija

das  y  asociadas,  como  miembros  permanentes,  y  de  cuatro  miem
bros  más,  elegidos  por  la  Asamblea  de  tiempo  en  tiempo  entre  los
demás  países,  y  se  reúne  cuando  las  circunstancias  lo  exigen,  por

ló  menos  una  vez  al  año,  ya  sea  en  Ginebra  o  en  cualquier  otro
lugar:

Tanto  el  Consejo  como  la  Asamblea  poseen  suficiente  indepen
ciencia  para  poder  tratar  separadamente  cualquier  asunto  dentro
dél  radio  de  acción  de  la  Sociedad  o  que  afecte  a  la  paz  del  mundo.

Los  miembros  permanentes  del  Consejo  son  actualmente  el  Im
perio  británicó,  Francia,  Alemania,  Italia  y  Japón.

El  art.  8.’ del  Convenio  de  la  Sociedad  de  Naciones  principio  del
iargo  y  tortuoso  camino  del  desarme,  dice  así:

Los  miembros  de  la  Liga  reconocen  que  el  man

...tenimiento  de  la  paz  requiere  qué  os  armamentos
nacionales  queden  reducidos  a.  su  más  mínima  ex-
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presión,compatible  con  .la. seguridad;  nacional..y  la
 ejecución  de. . las  obligaciones  internacionales  im

.1      ppestas por  la  acción  común.  .

El  Consejo,  teniendo  en  cuenta  la  situación.:  geo
gráfica.  y  ircunstancias  de  cada  Estado,  foulará

los  diversos  proyectos  para  dicha  reducción,  los  cua

les  serán  presentados  a  los  Gobiernos  interesados
para.su  examen  y  ejecución.

Dichos  proyectos  estrán  sujetos  a  nuevo  exa
men,  y  si  es  preciso  a  revisión,  por  lo  menos  una
vez,  cada  diez  años.  -

Una  vez  que  estos  proyectos  hayan  sido  adopta

dos  por,  los  diversos  Gobiernos  interesados,  el  lími
-  .,    t  de  armamentos  que.  en  ellos  se  fije  no  podrá  ser

excedido  sinprevio  consentimiento  del.. Conse.io.

Los  miembros  de  . la  Liga  están  de  acuerdo  en

que  la  fabricación  de  municiones  y  material  de
guerra  por  Empresas  particulares  pued  acaear
grves  inconvenientes.  El  Consejo  dará  su  opinión
respecto  a  la  forma  en  que  podrán  evitarse  los  re
sultados  lamentables  que  tal  fabricación  podría  traer

consigo,  teniendo  en  cuenta  las  necesidades  de
aquellos  miembros  de  la  Liga  que  no  estén  en  con
diciones  de  fabricar  las  municiones  y  el  material  de

guerra  que  les  sea  indispensable  para  su  seguridad.

Los  miembros  de  la  Liga  se  comprometen  a  es
tablecer  un  intercambio  de  información  completa  y
franca  respecto  a  la  escala  de  sus  armamentos,  sus

programas  militares,  navales  y  aéreos  y  condiciónde  aquellas  industrias  que  sean  susceptibles  de  ser

adaptadas  a  fines  guerreros.»

Primeros  trabajos  para  el  desarme.

Es  la  Liga  de  Naciones  el  edificio  sobre  el  que  se  basa  todo  el
trabajo  del  desarme,  pero  si  son  múltiples  los factores  eón que  aqué
lla  tiene  que  luchar  en  su  trabajo  constante,  ninguna  es  de  la  im

portancia  del  de  la  reducción  de  armamentos,  que  abarca  ]a  mayor
parte  .de sus  Consejos  y  Asambleas.  ..  -
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Es  réconido,’sin  embargo,  por’todos, que  así  cornq el  mánteni

miento  de  la.  paz  requiere  la  ‘reducción  ‘de armamentos,’,es”iguai
mente  cierto  que’ la  reduéción  de  armamentos  requre  confianza  y
mntenimiento  de  paz.  Es  decir,  que  el  problema  de  los armamen
tos’  no  es  una  cosa  aislada;  es  preciso’ considerar  todo  el  campó  de

las  relaciones  políticas.  Las  naciones  accederán’  a  reducir  sus” nr
i’namentos  cuando  sientan  que  las  relaciones  políticas  del  mundo  ‘así

lo  permiten.  .  .‘  .  ,

Muhos  caminos  han  sidó desde  el’ principio  exploiados  páia  al.

canzar  la  redúcción  de  armamentos,  cúyo  rsultado  vérémos;’  eró

es’  evidente  que  el  éxito  sólo’ puede  ser  alcánzado’déspués’de  una
cuiddosa  prepaMción  y  en  las  más  ‘favórables  condiciones  pólíti
cas,  pues  la  influencia  de  ésta,  tanto  en  lo  que  sé  refieré  :a ‘l6s pai

tidos  que  ocupañ el  Poder  en  fas  naéiones  como  a  las  relacionés  en
tre  éstas,  ,es  decisiva.  ‘  ‘  ‘  ‘  .

Lo  primeró  que  hizo  el  Consejo  de  la  Sociédad  de  Naciones  en
u  primera  reunión  fué  constituír  una  Comisión  permanente,  que

se  ocúpase  de  llevar  a. cabo  los  trabajos  técnicos  preliminares,  y  en
la  primera  Asamblea  se  reconoció  que  un  adecuado  proyecto  de
desarmé,  basado  en  un  sentimiento  de  confianza  y  seguridad  ab
solutas  entre  las  naciones,  no’ sería  posible  alcanzarlo  de  tina  vez,

siéndo  para  ello  preciso  procede.r  por  grados  sucesivos,

Se  propuso,  sin  embargo,  corno  medida  preventiva,  hacer  una
inmediata  limitación  sobre  los  presupuestos,  acordando  que  no  ex
cediesen  en  adelante  los  gastos  militares,  navales  y  aéreos  a  las  can
tidades  que  en’ aquel  momento  tenía  asignadas  cada  nación,  con,,,,ob
jeto  de  disminuir  las  dificultades  económicas  de  Europa.  (Esto  creo

que  no  pasó  de  proposición.)

Se  hizo  entonces  sentir  la  necesidad,  de  otra  organización  que,

conforme  el  art.  8.°., se  ocupase  de  sentar  las  bases  para  comprobar
la.  información  sobre  el  estado  de  los  armamentos  existentes,  y  ‘n
febrero  del  año  1921  fué  constituída  la  Comisión  temporal  mixta,
que,  trabajando  de  condunto  con  la  Comisión  permanente,  llevase
sus  trabajos  periódicamente  ante  los  Consejos  y  Asambleas  de  la
Sociedad.  ,

La  principal  tarea  de  estas  dos  Comisiones  era  el  definir  los
principios  básicos  de  la  reducción  dearmamens’el  álcanée  d  ‘esta
reducciÓn  y  las  circunstançias  especiáles  de  lo  Estados’  ñtib
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de.  l’.Sociédad;’  y  éon  arreglo  a  sus  trabajos  forrnularQn  las  siguien

tes  proposiciones:  ‘,    :.‘.  .

a).  Inwestigar  y  hacer  estadística,  dé  los  armamentos  de  las . cus
tintas  naciones  entre  los años  1913  r  1921.        ..

b)..  Invitar  a  los Cobiernos  a  dar  una  información  de  SUS  presu

puestos  genérales,  así  como  del  naiTal y. militar,  y  de  sus  leyes  para
la  reorganización  ‘de las. fuerzas  de  mar  y  tierrá.  .

•  e)  Invitar  a  ‘los Gobiernos  a  suministrar  una  relación  de’ aque
lbs  asuntos  de  su  seguridad  nacional,  obligaciones  internacionales.

situaciÓn.  geográfica, y  especiales  circunstancias  cuya  atención  ,fuese
de  urgente  necesidad;.  debiendo  al  mismo  tiempo  comunicar  las

fuerzas  militares  que  en  tiempo  de  paz  considerasen  indispensables
para  su  orden  interior.  ,  ,  .  ,.  ‘  ‘

De  las  contestaciones  que, formularon  los Gobiernos  se  sacó  como
consecuencia  la  estrecha  conexión  que  existía  entre  la  noción  d’
garantía.  mutua  y  la •reducción  de  armamentos,  en  lo  que  todos coin
cidían,  así  como  el  deseo. común  de  reducir  los  armamentos  y  sur

gastós  a  lo menor  posible,  sin  ocultárseles  a  todos,  por  otro  lado,  las
muchas  dificultades  que  para  ello  se  presentarían.

La  Comisión  puso  de  manifiesto  las  dificultades  técnicas,  así como

la  marcada  naturaleza  política  del  asunto,  y  por  primera  vez  se
llam6  la  atención’  sobre  el  «poder  militar  en  ‘estado  potencial»:  es
decir,  de  los  recursos  de  guerra  ‘que  cada  nación  posee  fuera  de  la
vista  y  detrás,  como  si ‘dijéramos,  de  sus  armamentos  de  tiempo’
de  paz.

FÚé  entonces  cuando  la  Cmisión  témporal  mixta  dirigió  sus
pasós  en  el  nuevo  camino  en  busca  de  una  solución  al  problema  po
lítico,  y  propuso  desenvolver  el  sistema  de  mutua  garantía  contra
una  agresión  (como  decía  el  Convenio)  para  permitir  a  los  miem
bros  de  la  Sociedad  el  reducir  sus  armamentos,  quedando  desde  en
tonces  orientado  el  problema  en  esta  dirección;  es  decir,  permitir
a  las  naciones  redücir  sus’ armamentos,  al  mismo  tiempo  iue  las
proveía  de  una  seguridad  tan  grande,  por  lo. menos,  como  la  que

,cada  una  gozaba.

Tratados  generales  y  especiales.

Tuvo  nacimiento  entonces  una  discusión  entre  dos  sectores  que
soportaban  distintas  tesis:  uno,, con los  representantes  del  Imperio
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británico,  que  era  partidari&  ‘de un  Tratadó  general  de  garantía

mutua;  el  otro,  con  el  “delegado  francés  a  la  cabeza,  abogaba  :er4
favor  de  los  Tratados  especiales  o  regionales.  Estas  discusiones  se
unieroñ  al  fin,  con  la  III  Asambleá,  en  las  siguientes  resoluciónes:
ningún  proyecto  de  reducción  de  armamentos  podía  tener  éxito
como  ‘nó fuése  éste  general  y  estar  fundamentado  sobre  garantías

de  seguridad.  Como garantía  se  consideraba  una  acuerdo  defensivo
‘abierto  a  ‘todos los  países,  obligándolos  a  prestar  inmediato  y  ‘efec
tivo  socorro,  de  acuerdo  con  un  determinado  plan,  en  caso  de  ata-

-   que  a  uno  de  ellos.  Y,  por  último,  reconociendo  que  aunque  lo  más
aceptable  sería  un  Tratado  general  de  desarme,  se  admitía  la’ posi
bilidad  de  Tratados  parciales,  con  tal  de  quedar  abiertos  -y  poder
ser  extendidos  a  todas  las  naciones.

En  esta  Asamblea  quedó  asimismo  reconocido  ‘que la  potencia
‘militar  de  las  naciones  se  consideraba’  ser  no  solamente  los  arma
mentos  en  tiempos  de  paz  y  gastos  en  la  defensa  nacional,  sino
también,  el  ‘poder  económico  e  industrial  de  cada  Estado,  como  lo

demostró  la  pasada  guerra.
Con  esto  hemos  tomado  una  orientación  de  la  Sociedad  de  Na

.ciones.  Vamos  ahora  a  ver  las  circunstancias  políticas  que  en  el
‘mundo  la  rodean,  relatando  sucesivamente  los  acontecimientos,  y  a
medida  que  tengan  lugar  las  diferentes  Conferencias  haremos  una

explicación  de  los  trabajos  realizados.
No  conviene  perder  de  vista  que,  estando  la  Sociedad  de  Nacio

nes  constituída  materialmente  por  delegados  de  todos  los países  que
lá  forman,  su  modo de  pensar  es  en  cierto  modo  reflejo  de  esos  paí

ses,  y  al  hablar  lo hace  precisamente  por  bçca de aquellos  delegados,
que  generalmente  son  personajes  de  relevante  personalidad  políti
ca  y  en  ocasiones  personajes  de  la  mayor  talla  mundial.

SITUACION  POLITICA  DE  VERSALLFS  A  WASHINGTON

Causas  de  la  Conferencia  de  Wáshington.

La  situación  política  del  mundo  ha  sufrido  desde  el  Tratado  de
Versalles  hasta  los  tiempos  actuales  dos cambios  importantes,  cuyas
fechas  podemos  señalar:  la  primera,  en  los  años  1921  a  1922  cón ‘la
firma  del  Tratado  de  Wáshington,  y  la  segunda,  después  de  Locar



.yo,191

no,  abededór  del  año  1926,. cuando  empezaron  las  Çonferencias  pre
paratorias  para  la  del  Desarme,  y  cuando  ciertas  políticas  tomaron
una  orientación  claramente  definida.

Es  natural  que  para  tomar  en  este  estudio  una  idea  ligera  del

desarrollo  de  los  acontecimientos  navales,  así  como  de  la  política
internacional  que  llevan  íntimamente  ligada,  nos  fijemos  casi  ex
cldsivamente  en  las  primeras  potencias,  que  son  las  únicas  que  tra
tan  de  moverse  con  arréglo  a  su  verdadera  voluntad,  pues  1s  de
más  no  hacen  más  que  reflejarnos  las  posturas  que  aquéllas

adoptan.
Desaparecida.  eventualmente  Alemania  de  este  concierto  de  di

rectoras,  son, los Estados  Unidos,  Inglaterra  y  Japón  las  tres  poten.

cias  que  en  la  primera  parte  de  esta  nueva  era  se  debaten  entre  sí
por  adquirir  una  posición  ventajosa,  y  aunque  ya  .desde  Wáshington,
Francia  e  Italia  empiezan  a  manifstarse,  por  sus  ambiciones  lc

últimpor  su  amor ‘propioy  miedo  a  perder  lo ganado  la  primera,
no  es  hasta  después  del  año  192fi, en  que  ,empie2a  la  tercera  etapa
en  ue  estarnos,  cuando  estas  dos  naciones,  dando  muestra  de  una
rivalida.d  enconada,  hacen  que  la  atención  del  mundo  se  concentre

casi  exclusivainente  en  ellas.                                                                                                                                                          O

Si  fijamos  ante  todo  nuestra  atención  en  estas  cinco  potencits
para  ver  a  primera  vista  cuáles  son  las  más  culpables  de  los  mo
vimientos  de  descontento  c  movimientos  belicosos  y  rivalidades,  ob
servaremos  que  hoy  día  Italia  ,es  quien  se  lleva  la  palma;  pero  en

los  primeros  años  que  siguieron  a  la  guerra  erañ  los  Estados  Uni
dos  y  el  Japón  quienes  parecían  disputarse  en  esta  culpabilidad  el
primer  puesto.  La  razón  esta  clara.  Italia,  país  excesivamente  po

blado,  industrioso  y  llevado  por  voluntad  de  un  hombre  a  un  estado
de  patriotismo  exagerado,  se  siente  de  pronto  fuerte,  y  en  un  am
biente  de  liberalismo  no  puede  ver  con  agrado  cómo  otras  naciones
menos  pobladas  y,  por  consiguiente,  con  menos  necesidades,  disfru

tan  ricas  y  prósperas  colonias,  de  que  tan  necesitada;  se  sien
te  ella.

Estados  Únidos  y  Japón  tienen  sus  intereses  encontrados  en  el
Pacífico  occidental.  Los  Estados  Unidos  salieron  de  la  guerra  ricos
y  orgullosos,  y  sus  intereses  en  China  (intereses  comerciales)  son

muy  ‘grandes..;  Pero  Japón  es  la  nación  atestada,  de  gente,  sabedo
ra  de0 su  posición  ventajosa  con  respecto  a  la  China,  de’ inmensos

recursos,  y  sus  ideas  de  imperialismo  y  de  acapararla  para  sí  se
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manifiestan  clara   materialmente.  Es,”pues,  Jap6n’  quien  paree”

dar  Lei primer  paso...  Pero  Japón  ha  cambiado  : mucho  d  énton
ces  ‘acá.-..

Y  sobre  Inglaterra  y  Francia...  ¿qué  más  ventajas  pueden  sa
car  al  mundo  estas  dos  naciones?’ Sus  ricas  e  inmensas  colonias  cu
bren  todo  el  mundo,  y  sus  fuerzas,  tanto  económicas  como  milita
res,  son  absolutamente  impotentes  para  sostenei  por  sí  solas  el
derecho  a  su  posesión.  Estas  naciones  no  pueden  desear  más  ciue

-  paz,  una  pas  que  les  permita  disfrutar  tranquilamente  todo  lo  que
póseen,  recurriendo  a  las  Conferencias,  a  los  Pactos,  a  los Tratados,
a  todo  lo  que  tenga  visos  de  mantener  la  paz,  cediejido  siempre  en
todo  lo que  el  honor  y  la  seguridad  les  permita.

Hacía  tiempo  que  Inglaterra,  amiga  y.  aliada  del  Japón,  había
abandonad6  su  política  de  conservar  grandes  - fuerzas  en  el  Pacífico
y  ,confado ,sus  posesiones  en  aquellas  aguas  a  las  fuerzas  navales
-japonesas;  pero  aun  ‘cuando  en  Europa  desapareció’  .para  la  Marina
inglesa’  el, peligro  de  la  Marina  alemana.  continué  Inglaterra  su

•  misma  política,  quizás  mirndo  al  creciente  incremento  naval’de  la
potencia  del,  otro  lado  del  Atlántico.  Quedaban,  por  consiguiente,
las  flotas  de  las  tres  grandes  potencias  confinadas  en  sus  aguas  res
pectivas.

El  comercio  alemán  había  dejado  de  existir,  y  no  solamente  los
mercados  que, él  cubría  en  China  eran  disputados  por  americanos  y

japoneses,  sino  que  los  americanos,  -que se  encontraban  en  un  ex
traordinario  tren  de  producción  proveniente  de  la  guerra,  necesita
ban  imperiosamente  un  mercado  de  la  capacidad  de  población  del
chino,  en  donde  poder  volcar  sus  mercancías,  pues  la  pobre  Europa
era  incapaz  para  recjbi,r  lo más  mínimo.  E-n este  respecto,  InglaLe
rFa  tenía  en  sus  Dominios,  los  mercados  que  necesitaba.

Pero  el  Japón,  apoyado  en  la  alianza  inglesa,  había  reclamado
y  se  había  apropiado,  no  solamente  de  posesiones  alemanas  del  Pa
cífico  insular,  sino  también  d’e los  territorios  asiáticos  que  poseía
Alemania,  y  sobre  todo,  había  establecido  industrias  y  extendido  su

-  esfera  de  inlluenéia  en  China  en  una  forma  que  dejaba  ver  a  las
claras  su  idea  de  anexionarse’  en  absoluto  todo, ‘el cornei’cio chino  e
imponer  su  voluntad  en  el  Pacífico  occidental.  Por  consiguiente,  los
americanos  en  su  movimiento  comercial  se  encontraban  frente  a
frente  con el  imperialismo  del  Japón  en  la  región  del  mundo  de  más
posibilidades  económicas,  yen  la  cual  creían  tener  los .japonese  ui
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derecho  especial  por  su  proximidad  y  su  condición  de  asiáticos,.  y
además,  iniciándose  latente  el  problema  de  la  emigración  japonesa,

que  se  extendía  de  modo  peligroso  hasta  las  costas  de  California,
y  que  aun  para  la  misma  Inglaterra  constituía  un  peligro  en  sus

dominios  de  Australia  y  Nueva  Zelanda,  vemos  formarse  sobre  el
Pacífico  el  ambieute  político  que  dirigirá  claramente  el  modo  de
obrar  de  cada  potencia.

Los  16  «capital ships» de  los Estados  Unidos.

El  primer  paso  es  natural  que  sean  los  Estados  Unidos  quienes

lo  den,  pues  sus  intereses  están  ya  sufriendo  menoscabo,  y  en  el
movimiento  de  sus  fuerzas  navales  será  donde  veamos  reflejadas
sus  inteneiones.  En  agosto  de  1916,  temiendo  los  americanos  por  el
resultado  de  la  gran  guerra  y  pesando  principalmente  en  sus  temo
res  que  pudiera  ganarla  Alemania,  proyectaron  la  construcción  de
10  acorazadhs  y  seis  cruceros  de  combate,  en.  cuyo  proyecto  tuvo
también  su  parte  de  consideración  el  crecimiento  de  la  Marina  ja
ponesa  y  su  política  imperialista;  esto  último  podemos  confirmarlo
más  aún  por  la  sencilla  razón  de  que  Alemania  fué  derrotada  y,  sin
embargo,  la  construcción  del  programa  continuó  su  camino.

Ingleses  y  japoneses  miraron  esto  con  la  natural  suspicacia;
pero  el  orgullo  propio  del  pueblo  americano,  ‘que  salía  rico  y  vic
torioso  de  la  guer.ra,  no  pudo  ocultar  su  ambición,  y  claramente
manifestó  su  voluntad  de  poseer  una  fuerza  naval  mayor  que  nin

guna  en  el  mundo,  la  cual  serviría  muy  principalmente  para  po
ner  orden  «en  aquellas  corrompidas  naciones  de  Europa»,  según

calificación  de  la  .Prensa  americana,  que  en  Versalles  y  en  la  forma
ción  de  la  Sociedad  de  Naciones  daban  muestras  de  seufimientos
tan  poco liberales.  Ni  ingleses  ni  japoneses  dieron,  sin  embargo,  de

momento  ningún  paso  decisivo.  Fué  preciso  que  los  americanos  die
sen  otro  paso  más,  de  la  magnitud  esta  vez  de  un  cambio  completo
en  la  situación  estratégica,  para  que  los  japoneses  primero,  y  les
ingleses,  después,  se  preparasen  a  la  defensiva.

En  efecto,  los  americanos,  que  desde  tiempo  atrás,  tanto  por
la  cuestión  de  China  como,  principalmente,  por  la  complicadísi
ma  de  la  emigraciÓn  japonesa,  habían  temido  por  sus  costas  de
California,  expuestas  a  un  ataque  de  los  japoneses,  ofendidos  en
lo  más  profundo  de  su  amór  propio  poro haber  cerrado  sus  puertos
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a  sus  naturales,  trasladó  eñ  1919  todo  el  grueso  de  sus  fuerzas
navales  al  Océano  Pacífico,  como  se  lo  permitía,  no  solamente  su
estado  de  amistad  con  Inglaterra,  sino  también  la  apertura  del

Canal  de  Panamá,  que  le  capacitaba  ser  fuerte  en  un  momento
dado  en  cualquiera  de  los  dos  mares;  y  este  cambio  estratégico  de
sus  fuerzas  lo  acompañó  con  trabajos  de  fortificación  en  las  Fi
lipinas,  Guam  y  Somoa  para  convertirlos  en  adecuadas  bases  na
vales.

Los  16  «capital  ships»  del  Japón.

No  era  posible  con esto  que  los  japoneses  permanecieran  inacti
vos;  el  movimiento  había  sido  francamente  provocativo,  y  la  res

puesta  japonesa  iué  lanzar  un  programa  que,  aunque  ligeramen.
te  iniciado  en  1917,  después  que  los  Estados  Unidos  empezaron
sus  10  acorazados  y  seis  cruceros  de  combate,  no  adquirió  toda  su
verdadera  fuerza  hasta  este  momerto  del  año  1920.  Y  el  progra
ma  fué  el  famoso  «8-8»;  es  decir,  ocho  acorazados  y  ocho cruceros
de  combate,  siendo  de  todo  punto  evidente  y  preciso  tener  en  cuen
ta,  que  la  situación  económica  del  Japón  no  le  permitía  en  modo
alguno  una  carga  de  tal  naturaleza,  que,  naturalmente,  iba  acom

pañada  del  correspon.diente  número  de  unidades  menores.  Esta
fuerza  defensiva  estaba  basada  en  el  criterio  de  «permitir  al  Ja
pón  seguir  sus  asuntos  en  el  Continente  Asiático,  agresivos  si  era
necesario,  sin  que  fuera  molestado  con  consejos  o  protestas  de  otra
Potencia».  En  lo  cual  no  puede,  por  su  parte,  mostrar  más  claros

sus  sentimientos  imperialistas,  pues,  siendo  toda  esta  región  orien
tal  del  Continente  Asiático  la  presa  en  que  todas  las  Potencias
tienen  puestos  sus  ojos  o  sus  esperanzas,  el  atentar  contra  ella  o
pretender  quererla  para  sí  sólo,  es  atentar  directamente  contra  la
vida  de  aquellas  Potencias,  que  no  podrían  sino  responder  enér
gicamente.

Vamos  a  considerar  ahora  la  situación  de  Inglaterra,  situación
la  más  delicada,  como  veremos,  y  en  qué  forma  respondió  á  esta
situación  política  que  se  creaba  en  el  Pacífico,  donde  tantos  inte
reses  tenía.  Son  tres  los  factores  que  van  a  guíar  sus  actos,  o más
bien  cuatro,  si  tenemos  en  cuenta  el  factor  económico,  pues  Ingla

terra,  como  las  demás  Potencias  europeas  y  el  Japón,  salió  de  la
guerra  igualmente  agotada.  Los tres  factores  rstantes  son:  pri

Tu1o  CVlfl                                                               4



770                    MAYO 1931

mero,  su  antigua  alianza  con  el  Japón;  segundo,  su  amistad  e
igualdad  de  lengua  .y  raza  con los  Estados  Unidos,, y  tercero,  la  po
sición  que  adoptaron  los  dominios  y  sus  exigencias.,

Ante  la  peligrosaactitad  adoptada  por  las  Estados  Unidos  y  el
Japón  se  encontraba  Inglaterra  sumamente  embarazada,  cavilando

sin  sosiego,  no  escapándosele  que  su  posición  era  allí  decisiva  y
que  su  inclinación  sobre  un  lado  u  otro,  en  caso  de  una  guerra,
traería  la  derrota  del  contrario.  Al  mismo  tiempo,  el  crecimiento
de  las  fuerzas  navales  de  aquellas  dos  Potencias  y  la  rivalidad  de
sus  nuevos  programas  ponían  más  eq  peligro  su  two  power  stan
dard,  decidiéndose  entonces,  para  no  perder  su  ventajosa  posición
y  salir  l  encuentro  de  la  nueva  situación  estratégica,  a  construir
una  flota  que  llenase  las  necesidades  del  lejano  Oriente  y  Mar  Aus
tral  y,  quizás,  para  justificar  esta  medida  en  forma  menos  marca

da  le  dió  la  forma  de  «necesidades  navales  de  su  Imperio»,  y  para
determinarlas  envió  en  comisión  a  Lord  Jellicoe  en  el  año  1919.

Los  16  «capital ships» de Inglaterra.

El  informe  que  dió  Lord  Jeilicoe,  y  que  no  puede  menos  de  lla
mar  nuestra  atención,  es  que  necesitarían  16  unidades,  entre  aco
razados  y  cruceros  acorazados,  y  que,  en  unión  de  las  correspon
dientes  unidades  menores,  formarían  la  Far  Eastern  Fleet,  a  la
que  Inglaterra  y  los Dninios  contribuirían  por  mitad  en  los gastos.

Es  decir,  que  16  ran;  las  unidades  que  construían  los  Esta
dos,  16  eran  1a  que  construía  el  Japón  y  .16 e.ran  las  que  proyec
taría  Inglaterra...  La  proporción  de  las  fuerzas  continuaría  la  mis
ma,  pero  la  carga  de  tan  normes  gastos  se  añadía  a  la  ya  mala
situación  económica  de  las  naciones.  Todo  esto,  sin  contar  con  el
precio  de  cada  unidad  en  sí,  era  ya  abrumador  y  siempre  ascenden
te,  y  que  el  tonelaje  y  calibre  de  artillería  de  los  acorazados  al

canaba  ya  cifras  exageradas.  Los  super-Flood  ingleses  tenían
48.000  toneladas;  los  Saratoga americanos,  43.000,  y  los  A’rnagi a
poneses,  42.000,  existiendo  ya  proyectos  de  unidades  de  57.000  to
neladas,  con; cañones  de  18”  (.45 cm.).

Sin  embargo,  si  este  fué  el  inf9rme  de  Jellicoe  y  este  era  ci
modo  de  pensar  de  Inglaterra  respecto  a  las  necesidades  navales
de  los  Dominios,  no  coiiicidían  éstos  con  este  modo  de  pensar  
con  que  ‘fueran  éstas  sus  ecesidades  navales.  Extendidos  corno
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-estaban  por  todo  el  mundo,  cada  uno  tenía  sus  propias  necesida

des  y  conveniencias,  que  se  apartaban  por  completo  de  las.  que
otro  Dominio  pudiera  tener,  y  aun  las-  conveniencias  de  alguno
eran  bastante  suspicaces;  Canadá,  por  ejemplo,  lindando  con -los
Estados  Unidos,  y  con  intéreses  crecientes  con  ellos,  deseaba  más
una  inteligencia  con  América,  mientras  que  australianos  y  neoze
landeses,  por  razón  de  su  posición,  verían  mejor  la  actual  alianza
con  el  Japón.  Australia  deseaba  una  marina  propia,  mientras  que
Canadá  no  deseaba  ninguna,  confiando  su  defensa,  más  que  a  las
fuerzas  del  Imperio,  a  la  doctrina  de  Monroe  de  los  Estados  Uni
dos,  que  le  pondrían  a  cubierto•  de  cualquier  ataque  exterior.

«China»,  «las  cargas  de  la  guerra»,  «la  alianzan  anglo-japone

sa»,  «las  cargas  de  la  riva]idad  en  nuevas  construcciones»,  «las  di
senciones  del  Imperio  hritáiico»,  «la  amistad  anglo-americana»,  y
«la  emigración  japonesa»  son  los, factores  que  en  el  año  1921  do

,Ijiinaban  con palpitante  interés  la  atención  del  mundo.
-.  ¿De  quién  partió  la  idea  de  reducir  los  armamentos  navales?

Ya  sabemos  que  en  el  Tratado  de  Versalles  está  especificado  el  des
arme  de  los  países,  empezando  por  Alemania;  pero,  salvo  el  que

se  llevó  a  cabo  con  ésta,  no  parecía  sino  que  para  loa: demás  era
letra  muerta  su  contenido.  Parece,  sin  embargo,  que  fué  el  contri
buyente  americano  el  primero  que  se  febeló  contra  aquel  despil

farro  de  millones  en  armamentos,  cuyo  fin  no  podía  ser  otro  que
una  nueva  -guerra,  y  el  Gobierno,  refiejandt  este  sentir  y  buscan
do,  dicen  que  principalmente,  un  camino  que  pudiera  conducir  a
la  anulación  de  la  alianza  anglo-jap6niesa,  que  le  preocupaba  en
extremo,  sugirió  en  sus  conversaciones  con  Inglaterra  sobre  esta
cuestión,  la  . conveniencia  de  llegar  a  la  reunión  de  una  Conferen
cia  entre  las  tres  primeras  Potencias,  donde  poder  tratar  y  llegar

a  una  reducción  de  armamentos  y  a  una  supresión  completa  de
construcciones  por  un  período  de  tiempo  determinado.  Los  -ingle
ses  se  avenían  con tal  de  que  fuese  tratada  en  ella  la  cuestión  del
Pacífico  y  lejano  Oriente,  que  estaba  íntimamente  ligada  a  los  ar
man-ientos  navales,  y. hÁhiendo  accedido  los  Estados  Unidos,  a  cón-,

dición  de  que  formasen  parte  también  de  la  Conferencia  Francia,  -

Italia  y  China,  se  mandó,  en  el  mes  de  julio;  por  el  Gobierno  anie
ricano,  invitación  a  los  demás  Gobiernos  para  la  reunión  en  Wá&.
hington,  en  el  mes  de  noviembre,  de  la  :donferencia  en  que  habían,
de  tratar  la  limitación  de  armamentos  y  las  cuestiones  concerniÉn
tes  al  Pacífico  y  Extremo  Oriente.
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Tóda  las  naelónes  recibieron  bién  la  invitación,  excepto  ló’ja
neses:  que,  be’dores&  de  la  oposición  americana  a  la  alianzi’

anglo-japonesa,  creyeron  ver  en  aquello  una  inteiigehcia  entré  am-
Ms;  pero  accediéron  al  fin  y  se  cónformaron  también  a  que  no
fuese  llevada  a  consideración  la  cuestión  de  la  emigración  de  su
nacionales  (comó  era  sii  deseo),  a  lo  que  se  oponían  abiertamente

Jós  mancaba.  .

CONFERENCIA  DE  WASHINGTON

Se  Íeuni6,  or  fin,  ‘en  Wáshington,  la  Conferencia  el  .12 dé  no:
viembre’  de  1921,  y  en  ella,  el  factot  predominante  era  la  elimina
ción  de  la  alianza  anglo-japonesa,  a  pesar  de  que  la  opinión  ge

neral  creía  que  su  éxclusivo  objeto  era  el  desarme  naval.  Por  de
bajo  de  la  públi’ca discusión  de  los  armamentos  se  llevaban  a  cabo
negociaciones  secretas,  en  las  ‘que se  ‘buscaba  con  ansia  un  susti
tut6  para  aquella  alianza,  y  los  ingleses  .hacían  proposiciones  para
una  entre’  las  tres  •Potencias,  con  las  consiguientes  atenuaciones,
pues  sabían  la  repugnancia  a  ellas  del  Senado  americano  y  cómo

se  las  gastaba,  como  podían  atestiguarlo  la  no  ratificación  del  Tra
tado  de  Versalles.

Los  ingleses  abandonarían  su  alianza  con  los  japoneses  con  tal
de  l1e’ar  a  una  asociación  política  en  el  Pacífico  y  lejano  Oriente
lo  más  estrecha  posible.      .          ‘      -

Con  respecto  a  los ‘japoneses,:  tres  importantes  concesiones  eran
las  que  ‘se le  pedían:  acceder  a  la  limitación  de  las  fuerzas  nava

les,  hatér  ‘granñes  concésiones  con  respecto  a  China  y  ceder  én’
la  anulación  de  su  alianza  con  Inglaterra.  ‘A lo  que  el  Japón  res-’

pondió  por  su  parte,:  de  acuerdo  con  Inglaterra,  que  necesitába
en  compensación  uña  garantía  escrita’  y  formal  de  llegar  a  una
alianza  que  la  garantimse  contra  su  áíslafri’iento  en  el  Pacífico.

Los  Estados  Unidos  veían  clarahieñté  ‘que  la  Conferencia  fra
casaría’  si  la  aJian’za’ anglo-japonesa  quedaba  en  pie,  pues  en  esas
cond4cimes  era  imposible  para  ellos  hacer  la  menor  reducción  de
sus  fuerzas  navales  y  la  única  manera  que  tenían  de  anular  aque

lla  alianza,  era  la  fórmación  de  otro  pacto  internacional  que  lo
sustituyera  y  satisfaciese  por  igual  a  ingleses  y  japoneses;  pero
que  al  mismo  ‘tiempo  fuese  de  tal  carácter,  que  se  asegurase  su
ratificación  por  el  Senado.  ‘

o
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«  Tratadode  los  Cuatro»..:

La  maniobra  de  la  diplomacia  americana  entre  estos  dos  pun
tos  es  toda  la  historia  secreta  de  la  Conferencia  de  Wáshington,
que  terminó,  finalmente  con  el  «Tratado  de  los  Cuatro»,  y  que  no
imponía  a  las  Partes  contratantes  más  obligación  qu  la. de  tratar

entre  sí  amistosamente  cualquier  divergencia  que  surgiese  entre
ellas  o  entre  una  «le ellas  y  otra  nación  no  signataria,  así  como  el

comfin  acuerdo  de  respetar  el  statu  quo  en  los  Dominios  insulares
y  Océano  Pacífico.  Constando  expresamente  en  el  último  artículo
que  en  el  fiiomento  de  ser  ratificado  aquel  Tratado  quedaba  anu
lada  la  alianza  anglo-japonesa.

Inglaterra,  Estados  Unidos,  Japón  y  Francia  son  las  cuatro  Po
tencias  signatarias,  habiendo  sido  Francia  llamada  a  él,  a  pes
de  la  oposición  inglesa.

Por  esta  convención  se  hacía  Inglaterra  la  ilusión  de  respetar

la  palabra  que  había  dado  a  su  aijada,  y,  por  su  parte,  el  Japón

se  encontraba  nuevamente  reconocido  potencia  de  primer  orde  y
los  Estados  Unidos,  desaparecida  la  preocupación  de  aquella  alian
za,  se  disponían  a  proseguii  con  el  asunto  más  secundario  de  la
reducción  de  armamentos.

Francia  equiparada  a  Italia.

Al  principio  de  la  Conferencia  propusieron  los  americanos  que
la  proporción  de  tonelaje  entre  las  tres  principales  Potencias  de
bía  ser  el  de  5-5-3,  que  era  el  que  de  hecho  había  entre  las  prin
cipales  unidades  existentes,  y  así  quedó  establecido;  pero  al  ex
tender  la  proporción  a  Francia  y  asignarle  el  coeficiente  1,75,  que
era  el  de  su  Marina,  protest&  reclamando  su  derecho  teórico  a  te
ner  una  marina  mucho  más  potente,  y  su  protesta  se  elevó  más
cuando,  sugerido  por  Inglaterra,  se  le  asignó  a  Italia  la  misma
proporción,  equiparándola   ella.  Ante  sus  protestas,  se  le  dijo  que

si  la  Conferencia  fracasaba,  la  competencia  naval  entre  las  tres
primeras  Potencias  haría  empeorar  su  situación,  pues,  indudable
mente,  traería  consigo  el  que  aquella  proporción  se  eleva.ra  ál  ca
réctér  de  6-1,  por  lo  menos.  Además,  Inglaterra  renunciaba  a  acep

tar  toda  limitación  de  armamentos  ‘navales  sin  conocer  con  preci
sión  qué  flota  se  les  autorizaba  poseer  a  Francia  e  Italia,  a  fin
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de  poder  mantener  en  Europa  su  política  de  two  power  standard.
Se  dijo  que  Francia  fué  allí  víctima  de  Inglaterra.

Las  Bases  navales  en  el  Pacífico.

La  condición  que  los  japoneses  impusieron  para  admitir  la  pro
poición  establecida  es  que  no  habrían  de  fortificarse  nuevas  Ba
ses  navales  en  el  Pacífico,  sorprendiendo  completamente  a  los  ame

ricanos  con  esta  pretensión.  Aquellas  Bases  debían  considórarse
tan  importantes  como  los  barcos  mismos,  siendo, especialmente  in
teresante  para  ellos,  tan  alejados  de  las  otras  Potencias  y  tan
próximos  a  China,  donde  coincidían  los  intereses  de  todos,  y  que
eran,  a  fin; de  cuentas,  la  ‘verdadra  razón  de ,  ser  de  ,muchas  de

las  Bases  proyectadas  o  en  construcción.  No  hubo  más  romedio,
por  parte  de  los  americanos,  que  ceder  ante  estas  exigencias  que
amenazaban.  con’ hacer  fracasar  la  Conferencia,  y,  en  UniÓn  con
Inglaterra,  se  acordó  mantener  el  statu  ‘quo sobre  la  fortificación
de  las  Bases  nvales,  desde . las  Hawai  hasta  Singapur.

La  cuestión  del  tMutsu».

Una  vez  establecida  la  proporción  5-5-3-1,75-1,75, se  ‘pr6puso  el
suspender  toda  nueva  construcción,  así  como  desguazar  las  exis
tentes,  tropezándose  de nuevo  con  el  Japón,  que,  aunque  acepta
ba  en  general,  no  quiso  .desprenderse  de  un  barco  pre  Jutlandia
(el  Mutsu),  próximo  .a  terminar,  y  en  el  cual  se  puede  decir
que  tenían  puesto  su  orgullo  todos  los  japoneses,  así  como  tam
poco  quería  reducir  el  total  de  acorazados  que  entonces  con
taba  y  que  los  consideraba  indispensables  para  su  defensa,  debi

do  a  lo  cual,  y  para  mantenerse  en  la  proporción,  establecida,  fué
‘necesario  que  Inglaterra  construyese’,  dos  nuévos  barcos  (el  Nelson

y  Rodney,  de  35.000  toneladas)  y  Estados  Unidos  continuase  la
construcción  de  dos  de  los  de  su  programa  de  16,  el  West  Virgin,io
y  Colorado.              ‘  -

Vino  a  continuación  la  cuestión  de  los  submarinos,  y  con  ello
el  tropiezo  serio  y  decisio  de  la  Conferencia,  pues,  arrastrado  con
él,  vino  también  el  fracaso  en; la  cuestión  de  cruceros,  originándo
se  tan  grandes.  dificultades,  que  se  dicidió  suspender  la  Conferen
cia,  contentándose  con  firmar  los  acuerdos  ya  concluidos:  «Tratado
de  los  Cuatro»,  «Proporción  total  de  acorazados»,  eStatu  quo  en  las
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Bases»,y  ásimismo  una  limitación  en  10.000 tnelhdas  y  8”  (20cen-
tímetros)  del  tonelaje  y  calibre  de  artillería  máximos  de  los  cru
ceros,  y  ciertas  restricciones  en  el  uso  de  submarinos  ‘y gases,  qüe

dando  esto  último  más  tarde  sin  ratificr  por  Francia.

Los  submarinos  y  cruceros.

En  la  discusión  de  los  submarinos  fueron  Francia  e  Inglaterra

quienes  dieron  las  notas  más  salientes  y  extremas,  pues  así  como
Francia•  abogaba  por  ellos  decididamente  y  pedía  tener  un  míni
mo  de  90.000  toneladas,  Inglaterra  abogaba  por  su  supresión  coni

pleta.  Al  ceder  Francia  en  sus  pretensiones  tuvo  Inglaterra  que
salir  por  el  lado  de  los  cruceros,  que  ella  consideraba  el  apoyo  de
todos  los  barcos  anti-submarinos;  y  como  el  Japón,  alegando  su  de
fensa  de  costas,  también  los  reclamaba  como  necesarios  en  gran
número,  venía  a  suceder  que  para  llegar  a  ui  acuerdo  y  quedar
dentro  de  la  proporción  establecida  para  los  capital  ships  había

que  elevar  a  tal  número  los  submarinos  y  cruceros  a  admitir  para
cada  Potencia,  que  venía  a  resultar  la  Conferencia  todo  lo  contra
rio  que  un  desarme3  pues  para  alcanzar  aquello  tenían  todos  que

empezar  por  construir.
La  Conferencia  quedó,  por  consiguiente,  terminada  con  aque

llos  acuerdos,  a  trueque  de  que  las  Potencias,  no.  completamente

satisfechas  con  tales  términos,  quisieran  compensarse  con  la  cons
trucción  de  cruceros  de  todas  clases  y  submarinos  y  se  iniciase
con  estos  tipos  de  barcos  una  nueva  competencia.

Fué  calificado  con  el  nombre  de  capital  ships  todo  buque  de
más  de  10.000  toneladas  (excepto  portaaviones),  y  llevando  caño

nes  de  más  de  8”  (20  cm.);  y  auxiliares,  a  todos  los  demás  de  to
nelaje  inferior.

El  límite  máximo  de  35.000 toneladas,  fijado  para  los  capital
ships,  fué  a  todas  luces  una  conveniencia  particular  de  los  Esta-

dos  Unidos,  pues  un  tonelaje  mayor  dificultaría  o  imposibilitaría
su  paso  a través  del  canal  de  Panamá.  Del  mismo  modo,  las  10.000
toneladas  fijadas  para  los  cruceros  le  permitía  alcanzar  el  tipo  de
gran  radio  de  acción  que  necesitaba  para  el  Pacífico.

RESUMEN  DE  LAS  CONCLUSIONES  NAVALES

A  los  Estados  Unidos  se  les  asignó  525.000  toneladas  de  capital
ships,  correspondiéndoles  conservar  18  unidades  y  desguazar  15
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unidades  viejas  (entre  trece  y  veinte  años)  y  14  de  las  proyec
tadas  en  el  pfograma  de  16.

A  Inglaterra  se  le  asignó  525.000 toneladas  de. capital  ships,
conservando  ile  momento  22  unidades  y  debiendo  desguarzar  20

de  edad  entre  nueve  y  diea  y  seis  años  y  los  cuatro  super  Hoods;
autorizándosele,  en  cambio,  o  construír  dos  de  35.000  tone1ada,

que,  al  estar  listos,  reemplazarán  a  cuatro  de  aquellos  22; con  lo
que  se  quedaría  con  18  unidades.

Al  Japón  se  le  asignó  315.0000  toneladas,  conservando  de  mo

mento  de  10  unidades  (301.000toneladas),  y  debiendo  desguazar  10
antiguas  (entre  once  y  veinte  años)  y  14  unidades  en  construc
ción  o  proyecto  del  programa  de  16.

A  Francia  se  le  asignó  175.000  toneladas  de  capital  ships,  con
servando  de  momento 10  unidades  (221.000  toneladas),  y  se  le  au
torizó  a  construir  dos  de  35.000 toneladas  en  «1927»  y  «1929».

A  Italia  se  le  asignó  175.000  toneladas,  conservando  de  mo
mento,  10  unidades  (182.Ó00  toneladas)  y  se  le  autorizó  a  cons

truir  dos  de  35.000  toneladas  en  «1927»  y  «1929»,
El  límite  máximo  de  los  capital  ships  son  35.000 toneladas  y

su  calibre  16”  (40  cm.).

El  tonelaje  máximo  en  portaaviones  sería:

tmperio  británico135.000  toneladas.
Estados  Unidos135.000    —

Japón81.000    —

Francia60.000    —

Italia‘60.000    —

El  límite  máximo  de  los  portaaviones  a  construir  sería  27.000

toneladas,  y  su  calibre  máximo  8”  (20  cmi).  Pero  se  pueden  con

servar  un  máximo  de  dos  de  los  capital  ships  de  desguace  para

transformarlos  en  portaaviones,  con  tal  de  que  su  máximo  despla

amiento  no  pase  de  35.000  toneladas  cada  uno.

No  se  pueden  construir  barcos  de  combate,  fuera  de  los  capital

ships  y  portaaviones,  con  más  de  10.000  toneladas  de  desplaza-.

miento  y  ca1ibr  superior  a  8”  (20  cm.).

Continuará.)



Gloriasl  de la Marina  Real  Española

Por  el  General  de  Inf.ntera  d.c Marina

JOSÉ  CEBRIAN
Academicj  de  número  de  la  Real  Áeademia

Hipáno  americana de Ciencia,  y  Artee

ERIs..IOSA  historia  la  de  Epaña,  hermosa  entre  to-
das  las  de  los grandes  pueblos.  España  puede  ufa
narse  de  un  pasado  glorioso  por  tierra  y  por  mar,

puesto  que  el  espíritu  español  ha  iluminado  el
mundo  y  27  países  han  adoptado  corno lengua  na-

MAYO

DrA  1.°

171.—Combate  naval  que  sostuvo  la  fragata  Leocadia al  man
do  del Capitán  de  fragata  D.  Francisco  Javier  Winthuysen  con  el.

navío  inglés  Canadá,  de  74 cañones,  a  200  leguas  al  O.. de  la  costa  de
Galicia.  El  combate  fué  muy  sangriento,  y  pudo  Sostenerse  hora  y

cuarto,  a  pesar  de  la  superioridad  del  enemigo,  pues  la  fragata  ec.
pañola  constaba  de  34  cañones  y  de  inferior  calibre,  por  cuya  razón
tuvo  que  ceder  después  de  ‘quedar  la  fragata  totalmente  desarbola-.
da,  con  dos  balazos  a  lumbre  de  agua,  por  los  que  introducía  mu
cha,  y  otros  que  atravesaban  sus  costados,  y  el  número  de  bajas
que  ascendió  a  78  muertos  y  102  heridos,  entre  éstos  el  Comandan.
te,  que  una  bala  de  cañón  le  destrozó  el  brazo,  y  el  segundo  don
Juan.  Pérez  Monte.

cional  la  española.



778                    MÁYO 1931

DIA  2

1866.—Combate  del  Callao.  Después  del  bombardeo  de  Valpa
raíso  (31  de  marzo),  la  escuadra  española  se  dirigió  al  Callao,  y
Méndez  Núñez  pasó  un  manifiesto  al  Cuerpo  diplomático  residente

en  Lima,  que  firmó  a  bordo- de. la  Nwmancia con fecha  27- de  abril;
en  él  hacía  relación  de  los  hechos  ocurridos  que  demostraban  lo
irrebatible  de  la  tan  injusta  como  punible  agresión,  por  parte  del

Gobierno  de  la  dictadura  que  reinaba  en  el  Perú,  hacia  España.
Contaba  la  plaza  para  su  defensa  con  seis  cañones  Arrnstron

de  300 libras  y  ocho Bláckel  de  450; 40  de  16 centímetros  y  38 de  32.
Había  también  varios  torpedos.  La  escuadra  española  se  componía
de  las  fragatas  Numancia,  blindada,  y  de  madera,  Almansa,  Villa
de  Madrid,  Resolución,  Blanca,  Berenguela  y  la  goleta  Vencedora.
La  desproporción  entre  la  defensa  y  el  ataque  eran  enormes.

Amaneció  el  2  de  mayo  de  1866.  La  escuadra  española,  cpi  sIia
liaba  fondeada  al  abrigo  de  la  isla  de  San  Lorenzo,  a  las  once  y
media  se. puso  en  movimiento  con rumbo  al  Callao.  Los  buqiies  fon

dearon  tan  cerca.  de  ‘tierra  que  sus  quillas  rascaron;  el  fondo  A  las

once  y  cincuenta,  un  disparo  de  la  Numancia  que  estalló,  ‘entre  lar
banderas  peiuanas  fué  - la  señal  de  la  lucha.  Contestaron  dos  des
cargas  nutridísimas  y  espesa  lluvia  de  hierro  cayó  sobre  los  buques

y  el  Callao.  La  Villá  de  Madrid  recibió’ una  granada  de  300 libras,
que  abriendo  enorme  brecha,  puso  35  hombres  fuera  de  combate,
matando  la  mitad,  entre  ellos  al  ‘Guardimarina  Godínez,  a  quien

arrancó  la  cabeza.

En  la  Numancia,  un  proyectil,  rompiendo  la  baranda  del  puen
te  y  la  bitácora,  produjo  a  Méndez  Núñez  ocho heridas  en  todo  el
cuerpo,  dos  graves.  En  la  Almansa,  a  las  dos  y  treinta,  una  gra -

nada  de  200,  reventó  en  su  batería  y  le  mató  13  hombres,  entrc
ellos  el  Guardiamarina  Ruli,  destrozándole  horriblemente;  inflam
la  pólvora  de  los  guardacartuchos,  y  ‘los hombres  que  los conducían

quedaron  abrazados,  propagándose  el  incendio  al  sollado.
La  Berenguela  recibió  un  proyectil  Blackely,  que  penetró  en  la

batería  y  salió  por  el  ópuesto  costado,  bajo  la  línea  de  flotación;  el
agua  se  precipitó  a  torrentes  ‘por  aquella  brecha  de  65  pies;  po

cos  momentos  después,  otra  granada  de  300  libras  penetró  en  el
sollado  e  incendió  la  carbonera,  e  inmediata  al  pañol  de  pólvora;  ‘al

mismo  tiempo  el  buque  se  anegaba,  rápidamente.  tumbádo  sobre  a
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bor,  saliendb.. de  la  línea  de  fuego’  bajo  una  maniobra  que  fué,  la

admiración  de  las  escuadras  extranjeras.  A  las cincq  de  la-tarde  ya
no  contestaban  a  los  buques  más que  seis  cañones,  y  comenzando
entonces.  la  neblina  y  próximo:a  ponerse  el  Sol, hizo.  la.señal  la
Numancia  de  retirarse  del  combate:  Suspendiendo  el  ruego,  ls  tri

pulaciones  cubrieron  las  jarcias  y. dieron  vivas  a  la  Reina.  Los  bu
que  se  dirigieron  al  fondeadero  de  San  Lorenzo.  La,  escuadra  es
pañola  tuvo  194 bajas,  entre  muertos,  heridos  y  contusos;  38  de  los

primeros  y  82  de  los  segundos.  El  enemigo,  además  de  su  ciudad,

que  fué  en  gran  parte  destruída,  tuvo  más  de  350  bajas.  Entre  sus
muertos  se  hallaba  el  Ministro  de  la  Guerra  Gálvez,  el  Coronel  Za
bala,  hermano:  de  1  Juan  Zabala,  entonces  Ministro  de• Marina,  y

el  Ingeniero  ‘general  Basille.  La  víspera  del  combate  llegó,  a  la  es
cuadra  el. ‘A1férez «de navío  Alvarez  de  Toledo  con  pliegos  del  Go
bierno  que:  mandaba  el  ‘inmediato  regreso  de  los  buques.  Méndez
Núñez  le  dijo  al  Oficial:  «Convengamos  en  que  hasta  el  3  de  mayo
no  ha  llegado  usted  al  ‘Pacífico;  entonces  me  ent’egar  esas  ms
trucciones».

El  12  de  junio  dió  el  Gobierno  cuenta  a  las  Cámaras  del  comba
‘te,  se  pronunciaroh  discursos  llenos  de, pasión,  y  como  tales  rebo
sando  elocuente  entusiasmo.  Presentáronse  proposiciones  por  am
bas  Cámaras  que  decían:  «Pdimos  al  Senado,  se  sirva  declarar  que
el  Brigadier  de,, la  Armada  D.  Casto  Méndez  Núñez,  ,y  los  indivi
duos  de  la  escuadra,  que  a  sus  órdenes  han  combatido,  han  mere
cido  bien  ,de la  patria.»  «Pedimos  al  Congreso  se  sirva  declarar  que
desde  que  comenzaron  las  cuestiones  pendientes  todavía  con  las

Repúblicas  ‘de Chile  y  el  Perú,  la  Marina  española  ha  cumplido  con
su  deber  y  merecido  bien  de  la  patria,  por  su  digno  y  valeroso  com
portamiento.»  En  la  misma  fecha  se  firmó  el  Real  decreto  promo
viendo  a  Jefe  de  Escuadra  a  Méndez  Núñez  por  sus  distinguidos

servicios  en  el  mando  de  la  escuadra  del  Pacífico  y  muy  especial
mente  por  el  mérito  contraído  en  el  ataque  contra  las  baterías  del
Callao.

DIA3

‘1851.—Combate’  naval  en  aguas  de  la  Pargua  (Filipinas).  El
Teniente’  de’ ‘navío  Montero,  que: mandaba  tres  falúas,  atacó  a  cua

tro  pancos  moros,  destrozándolos,  causáñdoles  cien  ‘muertos  y  co
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giéndolés  doble  número  de  prisioneros  y.  toda  su  artillería.  Por
ñuosra  parte  tuvimos  30  bajas  y  la  voladura  de  la  falún  que  man
daba  el  Alférez  de  navío  Otalora,  que  pereció  con  sus  tripulantes
por  inflámación  del  pañol  de  pólvoras.  Se  recogieron  todos  los efec

tivos  que  llevabani  los  pancos  y  éstos  echados  a  pique  por  ser  im
posible  remolcarlos  a  causa  del  mar  estado  en  que  quedaron  des
pués  del  combate.

DL&4

179&—La escuadra  española  que  al  mando  del  General  Alava
salió  de  Cádiz  para  dar  la  vuelta  al  mundo,  foñdeó  en  este  día  eti
el  puerto  del  Callao  de  Lima.  La  escuadra  permaneció  en  dicho
puerto  hasta  el  6  de  octubre,  que  dió  a  la  vela  para  las  islas  Filipi
nas,  tocandó  el  8  de  diciembre  en  las  islas  Marianas  y  anclaron  en
la  bahía  de  Manila  el  25  del  mismo  mes.

DIA  5

1858.—Ataque  y  toma  del  pueblo  tic  Simisa  (Joló,  Filipiñas),

centro  de  piratas.  El  Oficial de  Marina  Malcampo,  Comandante  de
las  falúas  que  componían  la  división  de  fuerzas  sutiles  de  la  Isabela
de  Bagilan,  atacó  valerosamente  al  pueblo,  siendo  batidos  y  disper

sos  los  joloanos,  que  opusieron  gran  resistencia,  logrando  alcanzar
a  los fugitivos,  que  sufrieron  grandes  pérdidas.  La  expedición  per
maneció  hasta  el  13,  recorriendo  la  villa  y  persiguiendo  sin  des
canso  a  los  feroces  habitantes,  reembarcándose  para  ‘La  Isabela,
adonde  condujo  76  cautivos  cristianos,  116  prisioneros,  las  familias
de  los  principales  personajes  de  la  piratería,  más  un  rico  botín,
ocho  cañones  y  gran  número  de  armas.

DIA7

1588.—Navegando  hacia  Levante  la  flota  de  Andrea  Doria,  que
había  salido  de  Barcelona  conduciendo  al  Emperador  Carlos  V,  en
este  día  avistó  la  vanguardia  de  12  galeras  que  se  reconocieron
francesas;  había  tregua  entre  ambas  naciones;  debía  esperarse  por

cortesía  hicieran  señal  de  acatamiento  a  la  insignia  que  daba  tes
timonio  de  la  presencia  del  Emperador.  No  haciéndolo,  rompieron  el
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fuego  las  galeras  españolas,  y  apresaron  cuatro  que  S.  M.  mandó
soltar  al  día  siguiente.

DIA8

1812.—El  Teniente  de  fragata  D.  José  María  Travesi  y  Bar,

con  80  hombres  de  las  tripulaciones  de  la  escuadra,  defendió  la
Garita  de  Méjico  (Veracruz),  rechazando  a  400  insurgentes  que  le

atacpvon,  escarmentándolos  con  pérdida  de  bastante  gente.

DIAl1

1898.—Bombardeo  de  Cárdenas  (Cuba).  Los  buques  americanos
Wilmingtan,  Hudson y  destructor  Wislow,  entraron  en  la  bahía  de
Cárdenas  por  el  canal  de  Cayo  Chalupa,  rompiendo  autrido  fuego
sobre  tres  cañoneros  españoles,  replegados  en  el  puerto,  y  sobre  la
descubierta  plaza,  que  mandaba  el  Coronel  Moncada.  La  plaza  es
taba  guarnecida  por  voluntarios,  bomberos,  movilizados  y  una  com

pañía  de  Infantería  de  Marina,  todos  los  que  poseídos  de  gran.  en
-tusiasmo  y  vitoreando  al  Rey,  al  Ejército  y  a  los  marinos,  rechaza
ron  con sólo  fusilería  los  botes  que  llevaban  fuerzas  de  desembarco,
mientras  los cañoneros  cooperaban,  causando  graves  averías  e  inuti
lizancio  por  completo  el  destructor.  Los  buques  enemigos  se  retira.
ron  fuera  de  batería  con  muchas  bajas,  entre  ellas  el  segundo  Co
mandante  del  destructor,  que  muri&  en  el  combate,  y  herido  el’
Comandante  de  dicho  buque,  Mr.  Bernardon.  En  el  cañonero  An
tonio  López  se  portó  bravamente,  su  dotación,  dispuestos  a  se

pultarse  en  el  fondo  de  aquellas  aguas  antes  que  rendirse;  luchó
con  heroicidad,  acompañádo  de  la  Ligera,  que  tan  alto  había  puesto

su  nombre  quince  días  antes  en  el  mismo  punto;  agotó  sus  muni
ciones  y  se  inutilizó;  pero  cuando  el enemigo  huía  con sus  barcos  es
corados  y  llenos  de  averías.  Al  Comandante  del  Antonio  López,  Te
niente  de  navío  Sr.  Montes,  por  su  heroico  comportamiento  se  le
concedió  la  cruz  de  María  Cristina.  La  autoridad  de  Marina  del

puerto  era  el  Capitán  de rfragata  D. Mariano  Matheu.  A  consecuen
cia  de  los hechos  referidos  se  concedieron  recompensas.  (Guerra  on
los  Estados  Unidos.)
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1723.—Combate  naval  en  aguas  de  Alicante.  El  Baylío  señor
D.  Manuel  Meggio,  jefe  ile escuadra  de  las  galeras  de  España,  on

las  nombradas  Capitana,  Patrona,  Soledad  y  San;ta Teresa,  batió  a
un  navío  argelino  con  96  individuos  de  tripulación,  que  abordó  por
sí  mismo  y  apresó  con  sólo la  Santa  Teresa.

DIA13

.l875.—øperaciones  de  la  escuadra  española  del  Norte.  Los  ‘u

ques  de  dicha  eséuadra  Africa,  Gaditano,  el  Segura,  Nieves y  Coón,
al  mando  del  General  Barcáiztegui,  salieron  de  San  Sebastián  a  las
once  y  treinta,  haciendo  la  señal  el  General  de  romper  el  fuego  so
bré  las  alturas  de  Gárate,  navegando  al  Oeste.  El  enemigo  rompió
también  el  fuegó  sobre  lós  büques,  teniendo  emplazados  en  sus  ba
térías  20  cañonés  y  un  rnortro.  El  fuego  duró  hasta  la  cinco  y
media  de  lá  tarde.  En  esta  honrosa  jornada,  en  que  los  buques  sn
frieron  averíás,  sé  batieron  en  condiciónes  por  demás  desventajosas,  púes  nuestra  artillería  era  de  11  cañones  y  de  poco  alcance,

teniéndo  que  sostener  un  vivo fuego  contra  artillería  moderna,  cuyo
alcance  máximo  era  de  5.000  a  6.000  metros  y  su  número  mayor.
Esta  desproporción  la  conocía  muy  bien  el  General  de  la  escuadra:

pero  quería  que  la  Marina  cumpliera  con  su  deber;  y  dispuesto  es
taba  a  continuar  batiendo  tan  formidables  posiciones  ínterin  hos
tilizaban  la  plaza  de  Guetaiia,  por  lo  que  salió  para  Ono  a  confe
renciar  con  el  General  Blanco  y  preparar  el  ataque  al  siguien

día,  que  no  pudo  efectuarse  porque  los  carlistas  retiraron  su  arti
llería  de  las  posiciones  que  ocupaban.

DrA 16

1864.—Expedición  a  Santo  Domingo... Toma  de  Monte  Cristy  y
sus  fuertes  en  este  día  y  siguiente.  Fuerzas  del  Ejército  e  Infan-.
tería,  de .Marina,  al  mando  del  General  Gándara,  tomaron  el  pueblo,
en  donde  se  luché  cuerpo  a  cuerpo.  La  fragata  de  guerra  Geronc.

bombardeó  la, plaza,  y. su  dotación,  que.  desembarcó,  tomó  parte  en
el  combate.
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DIA2O.

1801.—Cornbate  naval  en  aguas  de  la  América  meridional..  La
fragata  de  guerra  española  Paz  sostuvo  combate  contra  una  portu

guesa  de  28  cañones  de  a  12,  una  corbeta  de  24  cañones  del  mism
calibre  y  un  bergantín  de  18  de  a  12  también,  y  después  de  tres
horas  de.  fuego,  rindió  a  la.  fragata  portuguesa,,  conduciéndola  a

Montevideo.

D1A24  ‘

1595.—Expedición  naval  a  Nápoles.  Reinaba  en  Nápoles  Fernan
do  1,  hijo  de  D.  Alfonso  Vde  Aragón,  y ‘Carlos  VIII  que  había  su
cedidó  en  Francia:  a  su  padre,  invadió  el  expresado  reino  con  ‘el
apyo  de  los napolitanos,  que  sin  resistencia  consintieron  la  entra
da  del  éjército  ‘francés  en  la  capital  y  la  coronación  de  Carlos  VITI.
El  ey  Fernando  ordenó  la  organización  de  una  escuadra  que  se

formó’  en  Cartageía  y  Alicañte,  para  auxiliar  los  intSresec  de  la
rama  napolitana  de  su  familia:’  La  escuádra,’  que  la  coastituían  ‘60
naves  y  20  leños  a  las  órdenes  de  Galcerán  de  Requesen$,  conde
de  Trivento,  General  de  las  galeras  ordinarias  de  Sicili,  conducía

6.000  jinetes  que  mandaba  Gonzalo  Fernández  de  Córdoba.  La  tra
vesía  se  hizo  con  malos  tiempos,  pero  en  este  día,  reunióse  todo  eci
Medina,  donde  se  encontraba  el  Rey  desposeído,  D.  Alfonso.

DIA’27

1836.—El  Brigadier  D.  José  Primo  de  Rivera  a  la  calxza  de  las

fuerzas  navales  de  su  mando,  y  en. combinación  con  el  Cuerpo  de
Ejército  del  Ceneral  Luci-Eovan,  tomó  posesión  del  puerto  de  Pa
sajes  y  sus  fuertes,  practicando  después  obras  de  fortifi.ación  para
la  conservación  de  aquél,  así  como  rechazó  el  ataque  que  le  dieron

los  carlistas  en;  días  sucesivos.  Al  Comandante  de  la  trincadura
Churuca,  Sr.  Pareja,  por  su  comportamiento  se  le  concedió  la  cruz
de’  San  Fernando.  /

DIA3O

1535.—Salió  del  puerto  de  Barcelona  una  Armada  a  las  órdencs

del  Emperador  Carlos  V,  compuesta  de  420  velas  con  25.000  hom
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bres  y  2.000 caballos,  sin  contar  los cortesanos  y  aventureros,  para
atacar  a  Túnez.  Antes  de  embarcar  en  la  galera  imperial  D.  Carlos,
publicó  un  bando  con  ordenanzas  para  el  viaje  entre  las  que  un
mandaba  que  hubiera  treguas  entre  todas  las  personas  enemista

das  por  el  término  de  la  jornada,  quedando  unos  y  otros  bajo  el
amparo  real,  y  otra  prohibía  en  absoluto  el  embarco  de  mujeres.

No  obstante,  aparecieron  4.000  enmascaradas segm  apunta  San -

doval.

DIA  31

1740.—Combate  naval  en  Costa  Firme  que  una  balandra  al  man -

do  del  Teniente  de  fragata  D.  José  Pis y  Valdés,  sostuvo  contra  un

paquebote  inglés  de  1& cañones  y  80  hombres.  De  la  balandra  que
daron  fuera  del  combate  60  entre  muertos  y  heridos,  contándose

entre  los  primeros  el  Comandante  de  la  balandra,  que  murió  gb
riosámente.  Al  paquebote  inglés  sólo le  quedaron  12  hombres,  tódos

mal  heridos,  entre  ellos  el  Capitán.



De  Revistas  extranjeras

El  porvenir  del  gran  buque  de combate

Por  el Contralmirante  GADOW
(De  «Re Béll:a’)

Hasta  fines  de  la  guerra  mundial  solía  medirse  la  fuerza  de  las  escua
dras,  y,,  por  consiguiente,  el  rango  de  las  potencias  navales,  por  el  nú
mero  de  capital  ships,  entre  los  cuales  se  incluían  las  clases  de  los  gran
des  acorazados  del’ período  de  los  dreadnoughts  y  de  los  cruceros  de  ba
talla.  Los  antiguos  acorazados,  de  menos  de  20.000 toneladas  de  desplaza
miento  y  de  artillería  mixta,  ya  se  colocaban  con  los  otrcs  en  segunda  JI
nea,  aunque  no  por  eso dejaron  de  desempeñar  un  papel  importantísimo
en  parte.  Por  ejemplo,  en  la  batalla  del  Skagerrak  intervino  en  segunda
línea,  por  el  lado  alemán,  una  escuadra  complete  de  antiguos  acorazados.
No  obstante,  se  habían  convertido  ya  en  una  debilidad  de  la  flota,  y  no
hubiesen  permitido,  por  ejemplq,  una  maniobra  táctica  que  les  hubiese
colocado  en  primera  línea  en  el  ataque.  Su  escaso  poder  combativo  y  ca
pacidad  de  resistencia  les  excluyó  del  verdadero  combate  naval,  y,  en
cambio,  se  pudo  asignar  a  esta  clase  de  buques  importantes  cometidos
de  defensa  en  el  mar  Báltico.  Por  parte  de  los  adversaiios  se  emplearon
también  los  antiguos  acorazados  en  teatros  accesorios  o  secundarios;  por
ejemplo,  en  el  Asia  Menor,  en  el  Mediterráneo  y  en  los  Dardanelos,  don
de  fueron  bastante  diezmados.  En  lo  que  concierne  a  los  cruceros  acora
zados  de  12.000  a  16.000  toneladas,  los  buques  alemanes  pudieron  desem
peflár  todavía  un  gran  papel  histórico  en  la  escuadra  del  conde  de  Spee,
hasta  que  fkieron  aniquilados  en  F;lkland  por  los  cruceros  de  batalla
ingleses.  No  corrió  mejor  suerte  en  el  mar  del  Norte  el  acorazado  Btü
cher,  así  como los  acorazados  ingleses  que  cayeron  en  la  batalla  del  Ska
gerrak.  Así,  pues,  la  decisión  se  concentraba,  al  parecer,  únicamente  en
los  grandes  acorazados.  Pero  la  guerra  continué;  las  flotas,  a  pesar  de
lo  esfuerzos  hechos  por  ambas  partes,  y•  que  los  ingleses  discuten  a  los
alemanes  por  ignorancia,  no  llegaron  a  un  segundo  encuentro,  y,  en  cam
bio,  se  incurrió  en  la  pequeña  guerr&  Las  rutas  marítimas  fueron  vigi
ladas  y  quebrantadas  por  cruceros  y  cruceros  auxiliares;  el  submarino
diezmaba  el  comercio  y  era  combatido  con  redes  y  minas,  que  cada  vez
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fueron  acercándose  más  a  las  costas.  Cmtra  las  minas  y  las  redes  lucha
ban  buscaderes  de  minas  y  navíos  auxiliares;  los  convoyes  iban  escolta
dos  por  destructores  y  cruceros,  y  las  costas  eran  cañoneadas  por  monito
res.  La  aviación  naval  se  encontraba  todavía  en  el  desarrollo  de  sus  ar
mas  de  ataque;  pero,  sin  embargo,  intervino  ya  varias  veces.  No  obstante,
de  los  grandes  dcorazados  no  se  veía  nada,  y  sin  la  .toiiquista  de  la  isla
Oesel,  que  condujo  al  arróllamienio  del  ai  marítima  :rusano  hubiesen
podido  disparar  quizá  un  solo  cañonazo  más.  No  es  extraño,  pues  que
esta  pasividad  de  lo  que  hasta  entonces  se  estimaba  tanto  como  núcleo  de
la  potencia  naval  se  encontrase  muy  raro  y  produjese  la  impresión  de
que  se  trataba  de  un  arma  de  guerra  anticuada,  y  que  la  gran  batalla
naval,,  como  medio  de  provocar  una  decisión,  era  cosa  que  pertenecía
al  pasado.

Cuando  la  guerra  terminó,  las  cinco  grandes  Potencias  navales  dispo
nían  de  los  siguieetes  acorazados  y  cruceros  de  combate:

AÑO  1918             AÑO 1922

Inglaterra46  buques,  con 1.128.000 t.   25, con   705.450 t.
Estados  Unidos  .  .  .  .  .    13    »   con  448.000 t.   35, con  1.172.300 t.
Japón9    »   con  250.000 t.   19, con   627.100 t.
Franela7    »   con  165.000 t.   9, con   196.350 t.
Italia5    »   con  110.400 t.    5, con   116.000 t.

Esto  era  antes  de  la  Confemncia  Naval  de  Wáshington.  Salta  a  la  vis
ta  el  gran  desarme  de  Inglaterra,  mientras  que  todos  los  demás,  con  ex
cepción  de  Italia,  se  armaron,  y  los  Estados  Unidos  y  el  Japón  de  una
manera  peligrosa.  Era  la  época  de  los  amenazadores  choques  en  el  Océa
no  Pncíñco,  de  las  exigencias  de  colonización  japonesa,  de  la  ocupación
de  Chang-Tung  y  de  la  Manchuria,  que  habían  seguido  a  las  21  petieio’
nes  a  China.

Como  se  ve,  el  valor  que  se  concedía  al  acorazado  no  había  padecido
todavía,  pues  el  desarme  inglés  y  la  paralización  italiana  no  oldeeían
mas  que  a razones  financieras,  y  todo  el  material  útil  no había  hecho  mas
que  pasar  a  la  reserva.  La  Conferencia  del  Desarme,  celebrada  a  conti
nuación  en  Wáshington,  debía  extenderse  en  principio  a  todas  las  clases
de  buques,  incluso  a  los  armamentos  continentales;  pero  tuvo  que  limitar-

-  se,  porque  Francia  desechaba  toda  discusión  sobre  armamento  continen
tal,  e  Inglaterra  se  cerraba  a  toda  concesIón  sobre  los  eruoaros  y  unida
des  ligeras.  De  ahí  que  el  resultado  se  limitase  numérieament  a los  gran
des  acorazados  y  a  los  portaaviones  y  contuviese  sólo  reglas  generales  y
determinaciones  de  orden  general  para  otros  medios  de  combate.  En  la
concesIón  de  Inglaterra  y  del  Japón,  respecto  a  las  clases  de  buques  el

tadas,  se  puede  ver  ya,  si  se  quiere,  un  aminoramiento  en  la  valorización
de  las  antiguas  flotas  d  combate;  pero,  en  todo  caso,  ese  era  el  punto
de  la  menor  resistencia.  Habían  precedido  también  algunos  intentos  que
demuestran  que  bombas  aéreas  de  gran  capacidad  podían  hundir  incluso
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acorazados  de  grandes  dimensiones,  aun  cuando  hiciesen  blando  en  el  agua
junto  al’ barco.  Pero,  en  general,  todavía  no  podía  hablarse  de  una  va
riación  fundamentaL  Se  acordó  una  pausa  en  la  construcción  de  grandes
buques  hasta  el  año  1932. Todos  tenían  bastante.  El  inmediato  peligro
de  guerra  del  Asia  Oriental  fué  desterrado,  en  perjuicio  del  Japón,  y
había  que  esperar  los  acontecimientos.

Los  años  siguientes  aportaron  rápidos  perfeccionamientos  de  las’  ar
mas  aéreas,  de  los  portaaviones,  de  los  aeroplanos  torpederos  y  lanabom
bas  y  de  los  aparatos  de  puntería,  pero  pocos  en  la  defensa  antiaérea.
De  ahí  que  la  táctica  empezase  a  ocuparse  con  las  posibilidades  de  las
nuevas  armas  frente  a  las  flotas  de  íínea,  y  se  vió  que  estas  últimas  o
dían  ser  puestas  en  un  gran  peligro,  o  por  lo  menas  en  desorden,  e  im
pedidas  de  continuar  la  batalla  por  armas  relativamente  pequeñas,  a  las
eunles  no  podían  oponer  una  defensa  suficiente.  Al  mismo  tiempo  se  in
flamaba  la  imaginación  en  representaciones  de  futuros  conibates  navales.
Se  descubrió  que  en  tiempo  favorable  al  vuelo  la  artillería  de  los  gran
des  buques  podía  ser  observada  y  dirigida  por  medio  de  aviones  a  la  dis
tancia  de  unos  25  kilómetros.  Se  veía  ya  al  oficial  de  artillería,  o  incluso
al  Almirante  con  su  Estado  Mayor,,  dirigir  la  batalla  desde  el  aeropla
no,  y  se  decía  que  la  futura  batalla  naval  sería  precedida  por  el  com
bate  aéreo.  Los  acorazados  recibieron  aviones  de  observación  en  catapul
tas  sobre  cubierta;  los  cruceros,  lo  mismo,  y  aumentó  la  importancia  de
los  grandes  portaaviones  con  sus  escalones  de  aviones  de  caza,  de  explo
racióu,  torpederos  y  de  bombardeo  (1).

Así1  pues,  el  acorazado  parecía  cada  vez  más  innecesario,  o  por  lo
menos  más  indefenso,  y  sus  únicos  progresós  consistían  en  el  aumento  de’
flotabilidad  y  defensa:  refuerzo  de  la  cbraza  contra  bombas  y  perfeccio
nam.iento  de  la  artillería  antiaérea,  espe:cialmente  con  cañones  ametra
lladoras.  Los  aviadores  de  todos  los  países  hicieron  también  lo  suyo  con
la  propaganda  para  que  doblasen  a  muerto  las  campanas  por  el  gran
buque  de  guerra.  El  Almirante  norteamericano  Moffat  puso  todas  sus  es
peranzas  futuras  en  los  aviones  torpederos,  y  el  Almirante  inglés  Sir’
Percy  Scott  afirmaba  solemnemente  que  las  flotas  de  acorazados,  que  du
rante  la  guerra  no  habían  tenido  ya  objeto,  ahora  no  valían  siquiera  el
dinero’  que  costaba  hundirlos.  Así  se  llegó  a  la  segunda  gran  Conferencia
del  Desarme,  en  Londres,  en  la  cual  pudo  resoiverse  la  espinosa  cuestión,.
que  había  quedado  sin  resolver,  en  Wáshington,  sobre  cruceros,  destruc
tores  y  submarinos  entre  los  Estados  Unidos,,  Inglaterra  y  Japón,  a  la
vez  que  se  dió  otro  puntapié  a  los  grandes  acorazados.  La  pausa  en  la.
construcción  fué  prolongada  hasta  1936 y  disminuido  el  número,  de  modo
que  ahora  los  buques  que  a  los  veinte  años  de  servicio  hubieran  de  ser
repuestos  serían  retirados.  sin  reemplazarlos.  Antes  de  transcurrida  di
cha  pausa  se  celebraría  en  19A5 otra  Conferencia  de  revisión,  con  objeto.
de  ver  si  tenía  en  rigor  objeto  proceder  a  nuevas  construcciones.

(1)  Hasta  90  aeroplanos  a  bordo.
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Las  nuevas  cifras  son  las  siguientes:                -

AÑo  1927            ao 1932

Inglaterra20  buques,  con  598.000 t.  (1)   15, con 474.500 t.
Estados  Unidds18    »  con  536.000 t.      15, con 462.500 t.
Japón10    »  con  306.700 t.       9, con  272.330 t.
Francia6  (3  viejos),  141.150 t.       ?, con  175.000 t.
Italia4    »    con 109500 t.       ?, con  175.000 t.

Después  de  mo
dernizados.

Italia  y  Francia  tienen  el  derecho  de  construir  la  diferencia.  Duran
tc  la  Conferencia  de  Londres  manifestaron  varias  veces  los  jefes  políti
cos  de  las  Delegaciones  de  Inglaterra  y  Norteamérica  que  apenas  se  pro
seguirá  la  construcción  de  acorazados.  Los  Oficiales  de  Marina  en  con
tra  se  mantuvieron  más  reservados  al  respecto,  y  los  dos  Almirantazgos
escucharon  sin  alteración  el  reproche  de  ‘atraso  que  con  la  acostumbra
da  libertad  se  les  bacía  desde  fuera.  Los  Lores  Beatty  y  Jellicoe,  que  ha
blaron  en  la  Alta  Cámara  contra  el  acuerdo,  evitaron  citar  los  coraz’a
dos,  y  se  atuvieron  a  los  cruceros,  destructorós  y  submarinos.  No  puede
saberse  si  ‘fué  intencionadamente.  No  era  necesario  hablar  de  los  gran
des  buques,  pues  en  éstos la  proporción  de  fuerzas  fué  sólo  más  rápida
mente  establecida  y  no  modificada,  mientras  que  en  las  fuerzas  ligeras
de  combate  tenía  que  hacer  sacrificios  Inglaterra.

De  Francia  y  de  Italia  se  sabe  que  renunciaron  definitivamente  a  la
construcción  de  capital  ships,  y  la  competencia  de  ‘armamentos  en  este
clase,  cn  cuanto  la  calidad  lo  permite  todavía,  se  abandonó  a  las  tres
primeras  Potencias  marítimas,  concretándose  ellas,  por  su  parte,  ‘ a  los
pequeños  medios  de  guerra.  En  Francia,  sobre  todo,  renovó  uno  de  las
primeras  mentalidades,  el  Contralmirante  Castea,  la  teoría  de  la  feunc

 tan  en  boga  por  el  año  1890,  según  la  cual  la  guerra  en  pequeño
es  el  ‘arma  de  las  Potencias  marítimas  débiles,,  debiendo  prepararse  la
guerra  naval  específicamente  con  los  medios  adecuados  contra  el  enemi
go,  sin  esforzarse  en  una  imitación  servil  e  inferior  de  la  potencia  que
sea  característica  de  aquél;  en  una  palabra,,  que  Francia  no  debía  repe
tir  la  falta  cometida  por  Alemania  tratando  de  oponer  a  la  flota  inglesa
otra  escuadra  lo  más  fuerte  posible,  pero  siempre  inferior  a  la  inglesa.
Con  esto  se  esclarecen  algunas  cosas  y  se  ve  la  diferencia  entre  les  ne
eesiclades  estratégicas  de  las  Potencias.  Y  cómo, para  confirmación  de  esta
diférencia,  se  notifica  desde  los  Estados  Unidos  que  se  proyecta  cons
truir  un  nuevo  acorazado  de  35.000  toneladah,  con  una  velocidad  de
23  nudos,  faja  acorazada  de  406  milímetros,  cubierta  prntectriz  de
170  milímetros,  de  10  a  12  ‘cañones  de  40,0  centímetros,  con  6.000  to
neladas  de  combustible  y  un  radio  de  acción  de  14.000  millas  ma

(1)   Datos  tomados  do  Weyer,  Manual  de  las  flotas  de  guerra,  1930.
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rinas.  Al. mismo  tiempo  la  Comisión  de  Marina  aprobó,  una  ley  según  la
cual  los  tres  acorazados  New  México,  Mi,ssissipí  e  Idaho  debían  ser  mo
dernizados  con  un  gasto  de  80 millones  dé  dólares  (!).  La  Prensa  técnica
pide  igual  modernización  para  los  acorazados  más  modernos,  las  clases
del  Tennesee  y  del  Mar$and.  El  Secretario  de  Marina,  Adams,  dijo  lo
siguiente  a  una  observación  de  la  oposición,  según  la  cual  ‘el  avión  lan
zbombas  habi’a  hecho  perder  probablemente  valor  al•  acopazado:  eNin
gún  perito  naval  que  ocupe  un  puesto  responsable  —con  excepción,  qui
zá,  de  algunos  oficiales  aviadores—  será  del  parecer  que  el  avión  lanza-
bombas  represente  un  serio  peligro  para  el  acorazado.  Es  dificilísimo
que  una  bomba  encuentre  a  un  acorazado,  y,  aun  encontrándole,  es  du
tEoso todavía  que  haga  hundir  al  buque.»  (Ármry anci  Natal  ,Tosrnal,  28
de  junio  de  1930.)  El  primer  Lord  del  Almirantazgo,  por  su  parte,  dijo
lo  mismo,  en  abril,  ,contestando  a  una  pregunta  semejante  en  la  Cáma
ra  Baja.

JCon  esto  tenemos  ya  todo  el  material  para  entrar,  libres  ‘de  todo  pre
juicio,  en  la  cuestión  de  la  mayor  importancia,  aun  tratándose  de  la  o
tencia  naval  más  pequeña.  En  ptimer  término,  el  papel  de  las  escuadras
en  la  guerra  mundial.  Su  supuesta  pasividad  se  explica  por  varias  cir
cunstancias.  La  estrategia  inglesa  podIa  eludir  la  batalla  en  tanto  que
su  dominio  de  las  rutas  comerciales,  y,  por  consiguiente,  el  bloqueo  de
.Aiemania  y  sus  caminos  de  transporte  por  el  canal  y  la  Patria  no  peli
grasen.  La  flota  ‘alemana,, para  romper  el  bloqueo,  tenía  que  ir  al  com
bate  provocando  ese.  pelLgrdi  Por  “consideraciones  políticas,  falsas  des
de  el  punto  de  vista  estratégico,  dejó  pasar  varios  momentos  propicios,  y
necesité  después  la  güerra  submarina,  el  ‘bombardeo  de  costas  y  la  pre
sión  rusa  para  obligar  a.  batirse  a  la  flota  inglesa.  Cada  enemigo  trata
ba  de  combatir  en  el  lugar  más  favorable  y  con  la  mayor  fuerza  posiblç.
Todo  esto  iba  contribuyendo  a  aplazar  el  gran  encuentro.  Incluso,  cuan
do  el  ataque  se  encomendó  a  los  submarinos,  la  escuadra  alemana  de  alta
mar  protegía  el  mar  del  Norte  y  el  Báltico  e  impedía  en  absoluto  el  des
pliegue  ‘del  ala  marítima  alemana,  así  como  la  comunicación  de  Rusia
con  los  aliados.  En  el  Báltico  y  en  los  Dardanelos  derroté  a  Rusia  el  cie
rre  alemán  tanto  como  había  sido  derrotada  en  el  campo  de  batalla.  Si
Inglaterra  quería  romper  efectivamente  el  barraje  que  la  flota  alemana
había  hecho  en  el  Báltico,  no  tenía  más  remedio  que  empeñar  su  flota.
No  lo  hizo,  y  casi  perdió  la  guerra.  Pero  la  ganó  cuando  con  su  flota
cubrió  ei  bloqueo,  de  la  misma  manera  que  Alemania  cubrla  con  su  flota
los  submarinos,  •que  estuvieron  a  punto  de  conseguir  su  fin.  Estas  son
hoy  pruebas  generalmente  reconocidas  como  plenamente  convincentes  de
la  justificación  de  la  existencia  de  ambas  flotas.

Y  ahora  vamos  a  las  armas  modernas.

El  Minisfro  Adams  expresa  el  escepticismo  que  reina  respecto  a  los
aviones  lanzabombas  como  reacción  contra  las  grandes  esperanzas  que
se  habían  puesto  en  ellos.  Los  acorazados,  defendidos  con  sus  ca
ñonet  antiaéreos,  ‘no  han  sucumbido,  y  la  necesaria  lucha  por  la  su
périoridad  del  airé  cónfirma  la  idea  de  escuadras  de  ataque  que  no  en-
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cuentren  ningún  obstáculo.  Lo  misni6  ocurre  con  los  aviones  torpederos;
sin  embargo,  la  utilización  de  ambos  conduce  incuestionabiemente  a  una’
mayor  subdivisión  y  diseminación  de  las  escuadras.  Así  ,pues,  la  réplica
al  nuevo  peligro  se  encuentra  en  los  medios  de  defensa  y  táctica.  Pero
con  ello  no  queda  resueita  la  cuestión  de  si  son  necearias  estas  escua
dras  y  su  lucha  entre  ellas  para  la  éonsecución  de  los  planes  de  guerra.

•    En  este  sentido  es  acertadísima  la  sencilla  teoría  del  Almirante  francés
Castex,  que  todo  lo  hace  depender  de  las  necesidades  específicas  de  cada
Potencia.  Para  todos  los  Estados  que  tienen  que  comparar  sus  escuadras
entre  sí  el  objetivo  de  la  guerra  naval  es  el  comercio  marítimo  o  las  co
municaciones  marítimas  del  adversario.  Si  estas  comunicaciones  se  en
cuentran  en  una  zona  que  pueden  atacar  eficazmente  las  fuerzas  ligeras
de  combate,  puede  contarse  con  que  eti  ocasiones  lograrán  un  triunfo  im
portante:  Tales  Potencias  tienen  que  medir  sus  armas  ligeras  de. tal  for
ma  que  ni  los  cruceros  ni  aun  los  acorazados  del  adversario  basten  para
proteger  aquellas  comunIcaciones.  No  necesita  la  betella  naval  de  los  aco
razados  en  los  cuales  queda  siempre  más  fuerte  una  gran  Potencia  ma
rítima,!  para  intentar  decisiones,  aunque  aquéllos  podrán  utilizerse  como
‘un  buen  inpoyo para  la  guerra  comercial.  O  con  más  claridad:  Franciit
necesita  nunjerosos  cruceros,  grandes  y  pequeños  torpederos,  submarhios,
buques  fondeadores  de  minas  y  aeroplanos  pera  interrumpir  desde  le
coste  atlántica  el  comercio  inglés.  En  una  guerra  con  Inglaterra,  en  tanto
que  no  surja  simultáneamente  otra  guerra  en  el  continente  europeo,  ape
itas  si  está  amenazada  en  sus  comunicaciones.  En  oste  caso  ciertamente
surge  la  conocida  importancia  de  la  ruta  africana,,  y  ésta  no  puede  de
fenderse  sólo  con  fuerzas  ligeras  de  combate..  Asimismo  se  tienen  en
cuenta  las  colonias  como  en  las  guerras  borbónicas  y  napoleónicas,  pues
los  camines  que  allí  lleven  no  pueden  ser  dominados  mas  que  por  pode-
roses  escuadras.  Si  combatiese  Francia  contra  Italia,  entonces  ambas
utialzarían  sus  escuadres  de  acorazados,  ya  para  el  ataque,  ya  pera  la
defensa  ‘de las  costas,  ‘lo cual  no  es’decisivo  bélicamente,  ,o  pare  el  ataque
y  la  defensa  de  las  flotas  de  transporte  (Sicilia-Túnez,  Marsella-Arge
lia,  etc.).L’Si  tuvieien  el  mismo  núméro  de  acorazados  —Francia  tiene
nueve  coñtra  cuatro,  de  ellos  siete  quizá  disponibles  para  el  áíediterrá
neo—-,  entonces  el  centro  de  gravedad  del  ataque  y  de  la  resistencia  pa
saría  a  los  cruceros  ‘más  grandes,  y  en  todo  caso  a  la  clase  de  buques
más  potentes.  Si  luchan  en  ‘cambio,  grandes  Potencias  navales,  como  In
glaterra,  los  Estados  Unidos  y  Japón  entre  sí,  en  ése  caso  se  necesita,  el
envío  de  grandes  concentraciones  de  fuerzas  a  grandes  distancias  para
golpes  decisivos  contra  las  comunicaciones  marítimas  enemigas,  porque
la  defensa  de  dichas  comunicaciones  se  hace  también  con  grandes  fuer
zas.  Japón,  por  ejemplos  no  podrá  .tomar  el  punto  de  apoyo  americano  de
las  Filipinas  sin  una  flota  de  combate,  ni  América  quitarle  de  allí  sin
oti’a  flota,  para  después  poder  realizar  el  bloqueo  con  fuerzas  de  todas
clases.  Lo  mismo  ocurre  si  los  Estados  Unidos  quieren  cortar  el  comer
cio  inglés  con  Canadá,  la  América  Central  y  Meridional,  y  hasta  quizá  eí
Atlántico  Oriental  o  el  Mediterráneo,  que  es  le  principal  misión  estraté
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gica  para  obligar  a ‘Inglaterra  a  la  paz.  También  en  este  caso  es  nece
saria  la  concentración  de  fuerza  en  uno  o  varios  puntos,  pues  el  enemi
go  intentará  defender  de  la  misma  manera  sus  comunicaciones.  Al  con
trario  que  en  la  guerra  mundial,  debe  surgir  la  botella  navat  de  la  gue
rra  y  de  la  protección  del  comercio,  del  encuentro  de  fuerzas  combatien
tes  ligeras  y  pesadas.  Y  ésta,  ahora  como  antes,  corresponde  a  las  escua
tiras  de  combate..

Esto  no  significa,  naturalmente,  que,  a  base  de  mutuos  acuerdos,  nose  reduzca  unif6rmemente  el  tamaño  de  los  acorazados,  para  el  que  no

hay  límites  fijados.  Por  eso  es  muy  posible,  y  ya  se  ha  insinuado  dif e-
rentes  veces,  que  en  it  próxima  etapa.de  desarme,  en  1925, las  Potencias
navales  reducirán  el  desplazamiento  de  los  acorazados  de  35.000  a  25.000
toneladas.  Sin  embargo,  toda  vez  que  así,  automáticamente,  se  consigue
una  reducción  de  fuerzas  militares,  no  se  ve  la  razón  de  que  no  se  de

cidan  de  una  vez  al  tipo  de  10.000  toneladas.  Pues  la  construcción  del
Ersatz-Preussefl,  alemán,  demuestra  que  también  con  este  tamaño  redu
cido  puedé’cdnseguirse  una  gran  fuerza  combativa,  buena  velocidad  y
gran  radio  de  acción,  aunque  es  verdad  que  no  una  resistencia  su
ficiente  contra  cañones  de  grueso  calibre.  Pero  como  esta  exigencia  es
taba  ahora  tradicionalmente  unida.  a  la  clase  de  buques  más  potente,  y
como,  además,  la  concentración  artificial  de  fuerza  combativa  en  un  des
plac  amiento’  tah  pequeño  es  proporcionalniente  oostosísima  (el  Ersatz
Preussen,  75  millones  de  marcos),  es  de  suponer  que  el  futuro  acoraza
do  de  las  tres  grandes  Potencias  navales  habrá  que  buscarle  en  la  cate
goría  de  las  25.000  toneladas.  Ya  se  ha  dicho  aquí  cómo para  ciertas  Po
tencias  no  es  ni ‘est.ratégicaniente  inútil,  ni  está  táctica  ni  técnicamente
superado.

Para  explicación,  sirva  una  ojeada  a  la  actual  organización  de  los

grandes  buques  de  combate  en  las  distintas  Potencias.
En  Inglaterra  están  repartidos  del  siguiente  modo  los  acorazados  y

los  cruceros  de  batalla:  escuadra  del  Atlántico,  siete;  del  Mediterráneo,
seis;  guardacostas  y  escuela,  tres;  fuera  de  servicio,  cu.atra  En  su  cru
cero  de  batalla  ffood’  (42.000  toneladas)  posee  todavía  hoy  Inglaterra  un
fenómeno  de  linerza  de  combate  y  de  velocidad  que  por  sí  solo  está  en
condiciones  de  dominar  grandes  zonas  marítimas.

Los  Estados  Unidos,  que,  para  detrimento  de  ellos,  no  tienen  nada
que  oponer  a  los  cruceros  ingleses  de  batalla,  puesto  que  en  1922 renun
ciaron  a  la  ligera  a  este  tipo  de  buque,  tienen  nueve  acorazados  en  la
flota  de  combate,  siete  ‘en  la  flota  de  reconocimiento,  y  dos  fuera  de  ser
violo;  es  decir,  lo  mismo  que  Inglaterra.

El  Japón  tiene  cinco  en  la  escuadra,  uno  de  esoolta  y  cuatro  fuera
de  ,servicio.

En  Francia  hay  seis  en  la  flota  dei  Mediterráneo,  uno,  en  la  escua
dra  de  instrucción  (Escuela  de  Artiiería  en  el  Mediterráneo)  y  dos  más,
viejos  en  el  canal  y  el  Mar’ del  Norte.

Finalmente,  Italia  tiene  dos  en  la  escuadra  y  dos  en  la  reerva;  por
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consiguiente,  está  más  sometida  a  las  armas  de  la  guerra  menor  de
acuerdo  con  las  anteriores  consideraciones  estratégicas.

España  posee  únicamente  dos  acorazados  de  tipo  medio,  que  pueden
servir  bien  su  neutralidad  y  proteger  su  comercio,  aunque  para  este,  co
metido  son  realmente  demasiado  lentos.

Las  grandes  Repúblicas  sudamericanas  se  atienen  asimismo  a  sus  aco
razados  que  pueden  servir  para  el  mismo  fin  en  tanto  que  encuentren
posibilidad  de  aplicación;  pero,  en  el  porvenir,  es  de  aconsejor  la  abo
lición  simultánea  de  esos  grandes  instrumentos  de  combate,  que  no  en
tran  en  consideración  con  las  grandes  Potencias  navales,  y  en  su  lugar
la  construcción  de  navíos  rápidos  y  fuertes,  por  el  estilo  del  Ersatz
Preu,ssen, o  algo  mayores.  Probablemente  marcará  Francia  el  camino  con
la  construcción  de  acorazados  de  17.5.00 toneladas,  cuyos ‘proyectos  pare
ce  que  están  ya  terminados.

Observaciones  acerca de la conducta de las  flotillas ale
manas  de  destruçtores en  la  noche  del  31 de mayo
a  1.° de junio de 1916.

Por  el Contralmirante HEINECKE
-          . (De  ‘Marine Rundfchau.)

Según  es  sabido,  ninguna  de  las  flotillas  alemanas  de  destructores
consiguió  en  la  mencionada  noche  aproximarse  al  grueso  de  la  flota  ene.
miga,  a  pesar  de  navegar  éste  en  aguas  muy  próximas;  esto  hecho  ha
sido  -  interpretado  en  muchos  Círculos  técnicos  como  grave  fracaso  del
torpedo  como  arma  de  guerra  naval.  C reemos  conveniente  establecer,  me
diante  un  minucioso  estudio  de  los  hechos,  hasta  qué  punto  se  justifica
tal  opinión,  cuáles  fueron  las  causas  inmediatas  de  su  ineficacia  y  en
señanzas  que  derivan  de  tales  hechos.

Capacidad  combativa  de  las  flotillas  después  del  combate  de  día  e  ins
trucciones  para  ¿a  noche  siguiente.

Una  vez  realizada  la  maniobra,  que  libró  a  la  flota  alemana  (a  las
ocho  de  la  tarde,  aproximadamente;  hora  de  la  Europa  Central)  de  la
comprometida,situación  en  que,  se  encontraba,  operación  que  fué  cubier
ba  por  los  cruceros  de  combato  y  flotillas  de  destructores,  se  perdió  el
contacto  entre  los  gruesos  de  ambas  flotas,  dándose  por  terminado  el  com
bate  de  día.  La  flota  alemana  disponía  en  tal  momento,  para  intentar  el
ataque  al  enemigo  durante  la  noche,  que  se  aproximaba,  de  los  siguientes
destructores:  la-  segunda  flotilla,  con  diez  unidades,  en  perfecto  estado;
la  quinta,  con  11,  y  la  séptima,  con  nueve;  en  total,-  30  destructores;  y
en  segundo  lugar,  la  tercera  flotilla,  con  cinco  barcos,  y  la  décimosegun
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da  semiflotilla,  con  tres;  en  total,  ocho  destructores,  con  muy  escasa  pro
yusión  de  torpedos.                             -

Del  enemigo  se  sabía  que  durante  el  ataque  de  las  flotillas  (hacia
las  8,30)  había  navegado  al  Este;  pero  las  flotillas  que  regresaron  en  iii-

a

¿
A/oms 81ff

time  lugar  (tercera  y  quinta)  no  lo  divisaron  ya  en  aquellas•  aguas;  él
contacto  se  perdió  en  absoluto  entre  ambos  bandos  al  verse  precisadas
las  flotillas  a  replegarse  ante  fuerzas  ligeras  enemigas  muy  superiores.
Entre  taiito,  la  flota  navegó  con  rumbo  Sudoeste  en  un  principio,  y  al

»Westfalen”    Km9 George’!”
za

Nrw.

-.  O      lOsm
(

Pi  gura  1. a._posición  de  las  cabezas  de  línea  de ambas  flatos,  ‘  Wesito  len.  y  «King

George  1”., en  la  noche  del  32  de mayo  al  1.’  de junio  de  1916.
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Sure: desde: lat  :8,45;  hacia  esta  hora,  antes  deiretornode  las.  sexta  y  no-,
vena  flotillas,  el  Comandaiite  de  la  segunda  de  las  dos : Secciones  en  que
se  mibían  :  distribuído.  las:  escuadrillas  de  destructores  recibió  orden  de
tener  dispuestós  para  el  ataqne  nocturno  las  flotillas  segunda,  sexta  y
novena;  a  las  9.15  recibían  los  Comandantes,  de  ambas  Secciones  la  or

den  de  tener  listas  todas  las  flotillas,  al  mando  del  Jefe  de  la  primera
sección.

Pero:  el  Comandante  de  la  segunda  Sección,,  siguiendo  órdenes  ante
riores,  había  ya  hecho  avanzar  la  segunda  flotilla,  abarcando  el  sector
del  Nordeste  al  Este,  para  navegar  más  thrde  :al E  N E  y  E 2  E,  en  tan
to  que  la  décimosegunda  flotilla  babia  de  operar  én  el  sector  E  5 E  y  5 E;
pcjro  antes  de  verificarlo,  y  a  fin  de  conseguir  un  horizonte  despejado,
llevó  ambas  flotillas  a  un  punto  de  partida  al  norte  del  Último  barco  de  la
propia  línea,  punto  desde  el  cual  salieron  en  dirección  a  los  sectores
mencionados,  antes  de  recibir  la  previamente  mencionada  orden  de
las  ‘9,15, señalándoles  como  posición  para  las  9,30  la  del  cuadrado
161  ‘gatm.ma (unas  30  millas  al  Noroeste  de  Pischer  Bank).

El  Jefe  de  la  segunda  sección  de  destructores  eligbí  estos  sec
fones  del  Norte,  poco  favorables  tácticamente,  a  fin  de  dejar  libres  los
del  Sur  a  las  flotillas  de  la  primera  sección.  Al  recibir  el  dicho  Jefe  la
nueva  orden,  según  la  cual  había  de  poner  sus  unidades  bajo  el  mando
del  Comandante  de  La primera  sección,  informó  a  éste  acerca  de  las  me
didas  ya  adoptadas,  siendo  éstas  mantenidas  por  el  Comandante  de  la
primera  sección,  quien  desconocía  la  disposición  -combativa  de  las  flotillas
en  cuestión,  y,  además,  dada  la  brevedad  de  la  noche,  no  estimaba  opor
tuno  retardar  da  intervención  de  las  divexss  unidades.  De  las  flotillas
de  su  sección  asignó  a  la’  séptima,  reforzada  por  la  décimosegunda  me
dia  flotilla,  el  sector  5  1/4  5  E,  y  el  5  1/4  5  E-S ,S O  a  la  quinta  flotilla,
pensando  que  muy  probablemente  el  enemigo,  que  ‘había  sido  visto  por
filtima  vda  poi’  el  Este,  , navegaría  por  la  noche  por  la  costa  de  Jutlan
dia,  hacia  el  Sur,  para  presentar  combate  al  amanecer  al  grueso  de  Las
fuerzas  alemanas,  cerca  de  Horns  Rif f,,  y  cortarles  de,  paso  el  camino
haoiu  su  base,  JDurante  ,este  tiempo  la  flota  alemana  navegaba  hacia  el
Sur,  tomando  a  las  1045  rumbo  5  5 E.  A  las  10.30,  habiendo  com
probado  el  barco  alemán  Hán-norer,  que  iba  a  la  cabeza  de  la  segunda
división,  la  presencia  de  cuatro  barcos  enemigos,  el  Comandante  de  la
primera  sección  de  destructores  envió  en  su  persecución  la  décimooetava
flotilla,  la  que  se  agregó  luego  a  la  quinta  flotilla  en  el  sector  5 5  O-S O.

En  esta  forma  quedaban  ocupados  todos  los  destructores  disponibles,
a  excepción  de  los  cinco  de  la  tercera,  flotilla, -pie  el  Comandante  de  la
segunda  sección  retuvo  a  título  de  reserva,  en  razón,  prinoipalmente,  de
su  escasa  dotneióii  de  torpedos.  ‘  ‘  ‘  -:  ‘  -

DUSAflE  LA  NOCHE

(a)  —Mo’w’nnento  de  arabas  flotas

La  flota  alemana,’  ‘una  vez  desligada  del  enemigo;  siguió  -desde  ja’  8,27
rdmbo”al’  SO,  cambiando  a  las  5,45  ‘hacia  el’  Sur;  ‘a  las  10,45; t
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S  S E,  y  a  las  doce,  al  8  E  1/4  5,  rumbo  que  mantuvo  hasta  Horns
Rif  f,  a  las  cuatro  de  la  mañana;  la  velocidad  era  de  unas  16  millas.
Entre  las  9,30  y  11  se  desvió  por  tres  veces  hacia  el  5 0,  primeranien
te  a  consecuencia  de  encuentros  cón  fuerzas  enemigas,  y  la  filtima  vez
a  fin  de  realizar  una  ligera  maniobra,  para  modificar  la  distribución  de
las  diversas  unidades.  Al  principio  iba  en  cabeza  la  segunda  división,
‘siguiendo  la  primera  y  tercera.  Hacia  las  10,10  se  colocó la  segunda  di
visión  detrás  de  la  tercera,  cerrando  la  marcha  los  cruceros  de  comba
te;  formación  que  se  mantuvo  hasta  el  - amanecer.  El  segundo  grupo  de
-descubierta  habla  de  ir  delante,  y  el  cuarto,  a  estribor  del  grueso  de  la
flota;  pero.  este  último,  a  causa  de  las  repetidas  derivaciones  del  grueso
hacia  el  Oeste.,  quedó  avanzado  por  babor,,  próximo  a  los  cçuceros  de
c-om’bate MoltIee y  Seydlitz.  -

La  fiot;a inglesa,  una  vez  libre  de  los  ataques  de  las  flotillas  alemanas,
a  las  8,30  pusó  rumbo  al  Sudreste,  hasta  las  nueve,,  que  cambió  al  Oeste
-por  divisiones,  a  fin  de  hacer  de  nuevo  contacto  con  la  flota  enemiga.
A  las  9,30  divisó  al  enemigo  y  arrumbo  al  Suroeste  para  ordenar  la  11
uea  de  combate,  siendo  esto  causa,  sin  embargo,  de  que  perdiera  el  con-
-tacto  con  el  enemigo.  Hacia  las  diez,  llegada  la  noche  ,el  Almirante  de  la
flota  inglesa,  temiendo  los  dudosos  resultados  de  un-a  lucha  nocturna,
ordenó  .rttmbo  Sur,  en  formación  de  columna,  manteniendo  tales  rumbo
y  formación  hasta  las  3,45;  la  velocidad  media  fué  de  17  millas-. Los  cru
ceros  de  combate,  cruceros  acorazados  y  las  divisiones  primera  y  tercera
de  cruceros  ligeros  iniciaron  la  marcha  avanzando  a  siete  millas  de  la
-cabeza  del  grueso  de  la  flota.  Una  vez  separados  de  éste,:  a  las  10,3{- la
-totalidad  de  las  flotillas  cubrieron  la  retaguardia  a  cinco  millas  detrás
-de  la  flota.

(b).—Movimientos  de  las, flotillas  alemanas.

La  segunda  flotilla  avanzó  al  salir,  a  las  9,30’, en  dirección  Este,  y  a
los  veinte  minutos  de  marcha,  es  decir,  cuando  empezaba  a  anochecer,  di
-visó  cinco  cruceros  enemigos  y  numerosos  destructores  que  cruzaban
-ante  ellos;  para  evitar  el  fuego  inicibdo  por  los  cruceros  enemigos  tu
vieron  que  cambiar  al  Sur  al  principio,  y  al  Oeste  después,  volviendo
-al  rumbo  inicial  a  las  i0,t0.  No  habiendo  encontrado  enemigo  hasta  la
-una  de  la  madrugada,  y  hallándose  en  tal  momento  a  unas  50- millas  de.
Hanstholm,,  emprendió  el  regreso,  ateniéndose  a  las  instrudciones  red
•bidas  del  Comandante  de  la  sección.  El  enemigo  divisadii  por  esta  floti
ha,  a  las  9,50,  era  la  segunda  división  de  cruceros  ligeros,  que  marchaba
-a  la  retaguardia  del  grueso  inglés;  división  que  siguió  los  movimie-ntos
che  la  flota  al  desviar  ésta  su  ruta  hacia  el  Oeste,  de  9  a  9,30, y  que  alio
ra  marchaba  con  ella  rumbo  al  Suroeste.

Los  tres  destructores  de  la  décimosegundá  media  flotilla,  que  salieron
a  la  vez  que  la-  segunda,  avanzaron  en  dirección  5  E  1/4  E;  hallándose
-un  poco  al  Sur  de  la  segunda  flotilla,  cuando  ésta  avistó,  a  las  9,50,  los
cruceros  enemigos,  sufriendo  .poco - después  nutrido  fuego  durante  -  unos

-                                                    /
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veinte  minutos;  considerando  aventurado  atacar,  a  causa  de  la  mucha
luz  que  todavía  había,  los  destructores  cambiaron  de  rumi  al  O N O,
haciendo  blanco  en  tal  momento  un  proyectil  en  el  S-50,  y,  aunque  no
estalló  aquél,  destrozó,  sin  embargo,,  ua  caldera  y  parte  del  aparato  def
timón,  quedando  reducida  la  marcha  máxima  a  25  millas.  El  barco  re
trocedió,  incorporándcse  al  grueso  alemán.  Los  otros  dos  barcos  conti—

Figura  2.A_Posiciones  de la  flota  inglesa  respecto  a  las  flotillos  alemanas  en  la
noche  delhi  de mayo  al  1.0  de junio  de  1916.

nuarou  su  marcha  a  las  10,10’, sin  encontrar  enemigo;  sólo hacia  las  11,40
observaron  a  gran  distancia,  a  estribor,  fuerte  cañoneo  (hundimiento  del
Frawenlob),  y  sin  más  incidentes  se  agregaron  al  grueso  al  amanecer.

La  séptima  flotilla  había  recibido  la  orden  de  salir  poco  después  de
las  diez  en  dirección  Sur-Sureste,  aproximadamente.  Hallándose  en  tal
momento  a  estribor  (Oeste  del  grueso  de  la  flota,  que  navegaba  con  rum
bo  Sur),  rodad  por  la  popa  el  último  barco  de  la  tercera  división,  ini
ciando  la  marcha  hacia  el  supuesto  encuentro,  a  17  millas.  En  esta  m
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-niobra,  creyendo  algún  crucere  alemán  habérselas  con  destructores  ene
migas,  abrió  fuego  contra  algunos  de  los  suyos,  y  la  flotilla,  a  fin  de  ale-

-         jarse de  la  propia  flota,  cambió  de  rumbo  al  Sureste.  Poco  después  de
las  10,50  aparecieron  por  babor  seis  destructores,  que  en  principio  fue
ron  tomados  por  barcos  de  la  segunda  flotilla;  pero,  deshecho  el  error

/        al no  recibir  la  respuesta  convenida,  los  cuatro  primeros  destructores
-dispararon  un  proyectil  cada  uño,  a  distancia  de  300  a  400  metros;  los
barcos  enemigos  viraron  ya  al  primer  disparo,  y  ninguno  de  los  cuatro
1buques  alcanzó  al  enemigo.  Estimando  que  los  destructores  encontradas
representaban  la  protección  occidental  del  flanco  del  grueso  enemigo,  la
-sexta  flotilla  navegó  sin  luces  en  el  intento  de  atravesar  la  línea  enemi
ga  de  protección  sin  ser  observada.  Lbs  destructores  en  cuestión  consti
tuían  en  la  realidad  la  sexta  flotilla  inglesa,  que,  igualmente  que  las
restantes  flotillas,  había  recibido  orden,  a  las  iiO;3q, de  formar  a  cinco
millas  de  la  flota,  a  retaguardia  de  la  misma.  En  el  momento  de  ser  vis
tada  por  la  séptima  flotilla  alemana  había  ya,  al  parecer,  iniciado  la  ma
niobra  para  ocupar  el  nuevo  puesto,  y  ello  explica  el  inmediato  cambio
(le  rumbo  al  primer  disparo  alemán.

La  séptima  flotilla,  cuando  creyó  haber  ya  salvada  la  protección  ene
miga,  siguió  su  rumbo  Sureste,  sin  encontrar  más  enemigo.  Hacia  la
una  de  la  madrugada,  y  repetidas  veces  a  partir  de  tal  hora,  oyó  este
grupo  fuerte  cañoneo  por  estribor;  pero  no  llegó  a  divisar  el  grueso  de
la  flota  enemiga.

La  quinta  flotilla,  que,  a  la  vez  que  la  séptima,  salió  en  dirección
‘Sur-Sureste,  encontró  durante  mucho  tiempo  interrumpido  su  curso  por
el  ‘grueso de  la  propia  flota;  se  hallaba  en  el  momento  de  la  salida  a  es
tribor  de  aquél,  cuyos  primeros  barcos  se  vieron  poco  después  precisa
dos  a  arrumbar  al  Suroeste  ante  el  ataque  de  cruceros  ligeros  ingleses.
Esto  obligó  a  la  flotilla  a  pasar  a  babor  a  través  de  los  huecos  de  la  pro
pia  linda,  a  fin  de  seguir  el  rumbo  que  le  había  sido  ordenado.  Pero,  al
desviar  entonces  el  grueso  hacia  el  Sur  y  pasar  la  segunda  división  a
babor  del  mismo,  para  ocupar  el  final  de  la  línea  según  la  orden  reci
bida,  se  vió  la  quinta  flotilla  precisada  de  nuevo  a  cruzar  por  las  cla
ros  del  propio  grueso.  ‘lbdos  estos  incidentes  hicieron  que  esta  flotilla  no
])udiera  iniciar  su  marcha  al  rumbo  ordenado  hasta  las  doce,  aproxima
damente,  en  que  se  puso  a  21  millas;  y  habiendo  recibido  orden,  en  el
-curso  de  la  noche,  de  hallarse  a  las  tres  de  la  mañana  con  la  flota  en
Horns  Rif,  lo  que  representaba  en  distancia  directa  unas  70  millas,
cstg  flotilla  hizo  rumbo  al  Sur,.  después  de  iniciada  su  marcha,  para  lle
gar  a  tiempo  al  mencionado  punto  de  encuentro.  El  rumbo  de  la  flotilla
y  grueso  fué  a  partir  de  este  momento  muy  semejante,  al  extremo  de  que
hacia  la  1,20  fueron  objeto  de  numerosas  disparos  por  parte  de  un  barco
-dcl  propio  bando,  hasta  que  por  las  señalas  de  reconocimiento  se  deshizo
el  error.  A  las  das  de  la  mañana  se  arrumbo  al  Este  hacia  el  punto  de
concentración  convenido.

Los  das  grupos  occidentales  de  la  línea  de  descubierta  de  la  quinta
flotilla,  G-9  y  V-2,  a  las  12,30 cambiaron  de  rumbo  para  hallarse  a  tiem
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P9  en  el  punto  de  concentración  indicEulo.  A  las  1.09  divisó  el  grupo  G4
un  crucero  pequeño  de  cuatro  chimeneas,  que  desapareció  poco  después
con  rumbo  Sur.  El  grupo  V-2  (novena  media  flotilla)  se  agregó  hacia  las
tres  de  la  mafiana  a  la  primera  división.  Poco  después  se  produjo  un
ataque  de  la  décimosegunda  flotilla  inglesa  de  destructores,  al  final  de
la  línea  del  grueso  alemán  (hundimiento  del  viejo  acorazado  PorrnnLern),
y  poco  después  se  hundía  el  segundo  destructor  del  citado  grupo,  V-4
por  choque,  sin  duda,  con  algún  torpedo  inglés  a  la  deriva.

La  décimooctava  media  flotilla,  que,  retenida  en  principio  en  reser
va,  fué  enviada  hacia  las  10,50  al  sector  5  5  0 -  8  0,  no  vió  ningún  bar
co  enemigo,  agregándose  próximamente  al  amanecer  al  grueso  de  la  flota
de  camino  del  punto  de  concentración.

Así,  todas  las  flotillas,  salvo  la  segunda,  que  se  hallaba  en  oamino
para  .Skagen,  se  reunieron  al  amanecer  con la  flota  en  el  punto  designa
do,  sin  haber  encontrado  en  el  transcurso  de  la  noche  el  grueso  de  la  flota
enemiga.

III.—Caums  DEL FRACASO DE  LOS  DEsTRUCTORES EN  Sil  MisióN.

(a)  .—Su  posición  sespecto  del  grueso  enemigo.

Si  se  estuelia  la  posición  respectiva  de  las  flotillas  alemanas  de  des
tructores  y  de  la  flota  inglesa  en  las  distintas  horas  de  la  noche  (figu
ra  2.a),  se  comprende  la  razón  por  la  cual  ninguna  de  las  dos  divisiones
encontró  al  enemigo.  Los  des  grupos  que  salieron  en  primer  lugar,  se
gunda  flotilla  y  décimosegunda  media  flotilla,  fueron  detenidas  sucesiva
mente,  y  al  poco  tiempo  de  iniciada  su  marcha,  por  la  segunda  división
enemiga  de  cruceros  ligeros,  que  constituía  la  protección  de  la  retaguar
dia  dal  grueso  enemigo;  fuerzas  que  obligaron  a  ambos  grupos  de  des
tructores  a  desviarse  hacia  el  Este.  Al  roanudar  ambos  grupos,  algún
tiempo  después,  su  rumbo  inicial  al  Este,  cruzaron  la  línea  de  navega
ción  del  grueso  de  la  flota  inglesa  en  un  punto  muy  al  Norte  de  la  ci
tada  flota,  que  navegaba  con  rumbo  Sur.  Pero,  aun  en  el  caso  de  no  ha
ber  sido  detenidos  por  los  citados  cruceros  enemigos,  la  segunda  flotilla,
que  navegaba  hacia  el  Norte,  nada  hubiera  encontrado  del  grueso  ene
migo;  en  cambio,  es  muy  posible  que,  sin  la  citada  interrupción,  la  dé
cimosegunda  flotilla  hubiera,  quizá,  avistado  la  quinta  división  de  com
bate  (tipo  Queen  Elisabeth),  que  cerraba  la  march&  de  la  formación  ene
miga1  lo  cual  hubiera  podido  cambiar  el  plan  de  acción  de  las  restantes
flotillas  y  modificar  totalmente  los  resultados.

La  séptima  flotilla  cruzó  también,  sin  duda,  unos  sésenta  minutos
después  del  citado  encuentro,  la  línea  de  la  citada  división  enemiga  do
cruceros  ligeros,  y  al  hacer  contacto  poco  después  (según  hemos  dicho
anteriormente)  con  la  cuarta  flotilla  inglesa  de  destructores,  se  encon
traba  aproximadamente  a  unas  cinco  millas  por  la  popa  del  grueso  ene
migo,  que  en  tal  momento  navegaba  en  columna  rumbo  al  Sur.  Al  reanu
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dar  esta  flotilla,  una  vez  salvado  el  obstáculo  de  los  destructores  eneh1i-

gos,  el  rumbo  inicial  al  Súreste,  navegando,  como  el  enmigo,  a  una  ve
locidad  de  17  millas,  cruzó,  ijidudablemente,  la.  línea  del  grueso  enemigo
a  unas  cuatro  o  seis  millas  detrás  de  éste,  alejándose  constantemente  de
él  a  partir  de  tal  momento;.  muy  probablemente  pasó  por  detrás  de  la
protección  de  destructores,  pues,  en  otro  naso,  hubiera  muy  posiblemen
te  divisadoja  quinta  división  de  combate  o  la  séptima  división:  de  línea,
puesto  que  am,bos  grupos  se  encontraban  a  algunas  millas  a  retaguardia
del  grueso  inglés.

La  misma  suerte  que  la  séptima  flotilla  cofrió  algo  más  tarde  la  quin
ta.  Al  iniciar  ésta,  a  ias  doce,  su  marcha  rumbo  al  Sureste,  se  hallaba
aproximadamente  a  la  altura  de  los  primeros  barcos  del  grueso  de  la
propia  flota,  a  unas  cinco  millas  a  estribor,  navegando  en  igual  sentido
paralelamente.  De  12,30  a  una  pasó  la  flota  inglesa,  con  rumbo  Sur,  ante
la  alemana,  cruzandn  los  ‘últimos  barcos  de  las  dos  últim.as  divisiones  in
glesas  a  unas  cuatro  millas  de  los  primeros  barcos  ademanes;  dada  la  po
sición  de  la  quinta  flotilla  de  dastructores  con  rçlación  a  la  flota  alemana,
se  encontró  en  un  momento  determinado  a  muy  pocas  millas  a  retaguar
dia  d  ela  flota  inglesa;  pero,  habiendo  en  tal  momento  reducido  su  velo
cidad,  por  razones  técnicas,  a  18  millas,  no  encontró  enemigo  en  su
marcha.

La  décimooctava  media  flotilla  estuvo  en  todo  momento  muy  alejada
del  enemigo., pueÉto  que  navegó  al  Oeste  de  la  quinta  flotilla,  a  la  que  al
canzó  en  el  punto  de  concentración,  gracias  a  su  mayor  velocidad.

Así,  pues,  una  buena  parte  de  los  destructores  destinados  al  ataque
nocturno  se  hallaron  en  uno  u  otro  momento  a  corta  distancia  de  la  flota
enemiga;  en  tanto  que  los  de  la  segunda  sección  fueron  tenidos  a  dis
tancia  durante  algún  tiempo  por  la  protección  de  retaguardia  de  la  flota
enemiga,  para  luqgo  cruzar  la  línea  inglesa  a  alguna  distancia  de  aqué
lla;  las  flotillas  de  la  primera  seccón,  de  tipo  un  tanto  anticuado,  no  en
contraron  enemigo  a  causa  de  s  ureducido  andar.

(b).—’Crítica  de  las  iastruccion.es  iniciales.

No  habiendo  podido  las  escuadrillas  de  destructores  realizar  la  mi
sión  a  ella  encomendada,  cabe  preguntar  si  las  instrucciones  iniciales,
teniendo  en  cuenta  la  situación  del  momento,,  fueron  acertadas,  o  si  por
otrn  medio  se  hubiera  obtenido  mejor  resultado.

1.  La  flota.—iJna  vez  desligada  la  flota  alemana  de  la  enemiga,  y
acallado  el  fuego  de  ósta,  ‘dominaba  del  lado  alemán  la  impresión  da  q.ue
el  enemigo  se  había  retirado  ante  el  ataque  de  las  flotillas  alemanas,  es
timándose  que  ‘había  sufrido  serio  quebranto.  Caso  de  que  el  enemigo  in
sistiera  en  la  lucha,  convenía.  lanzar  durante  la  noche  todas  las  escua
drillas  alemanas  de  destructores  para  seguir  quebrantando  al  enemigo,
aun  a  riesgo  de  que:, al  reanudarse  el  combate  al  amanecer,  no  estuvieran
los  destructores  en  su  puesto.  En  eate  criterio  se  fundó  la  orden  que  el
Jefe  de  la  escnadra  cursó  a  los  Comandantes  de  ambas  secciones;  y  no



800                       MAYO 1931

ekistiendo  ya  contacto  con  la  flota  eneñga,  e  ignorándose  su  posición
del  momento,  se.  dejó  al  criterio  de  ambos  €bmandantes  la  preparaciót
del  plan  de  acción  nocturna  de  los  destructores.

2.  Jefe  de  la  segunda  sección  de  destructores.—Ai  recibir  éste  la  or
den  de  operar  de  noche  con  sus  flotillas,  carecía  también  de  datos  acerca
de  la  situación  del  grueso  enemigo.  Podían  preverse  tres  posibilidades,
que  eran:

a)   (Caso menos  probable.)  El  enemigo,  en  razón  del  gran  quebran
to  sufrido,  desistía  de  continuar  la  lucha;  en  tal  caso  había  que  buscar
a  la  flota  enemiga  rumbo  a  los  puertos  ingleses.

b)   La flota  enemiga  seguía  al  grueso  de  la  alemana,  a  fin  de  esta
blecer  contacto  y  reanudar  el  combate;  en  tal  caso  era  de  suponer  que
desde  su  última  posición  conocida  habría  iniciado  un  rumbo  aproxima
do  E  N  E.

c)   El  enemigo  proyectaba  interponerse  durante  la  noche  entre  la
flota  alemana  y  su  base,  a  fin  de  reanudar  la  lucha  al  amanecer.  En  este
caso  era  de  suponer  que  la  flota  enemiga  navegaría  durante  la  noche,
con  rumbo  Sur,  en  dirección  a  Hórns  Rif f.

En  el  caso  a)  resultaba  muy  poco  probable  que  se  llegara  a  estable
cer  contacto  con  la  flota  inglesa.  En  el  caso  b),  la  forma  más  inmediata
y  segura  de  establecer  contacto  consistía  en  hacer  navegar  a  las  flotillas
en  la  citada  dirección,  cuanto  antes.  En  el  caso  c)  parecía  conveniente
enviar  las  flótillas,  con  rumbo  Sureste,  navegando  en  ancha  línea  de  des
cubierta.  El  Jefe  de  la  segunda  sección  de  destructores  optó  por  la  hi
pótesis  b),  dando  orden  a  la  segunda  flotilla,  a  las  9,08,. de  salir  con
rumbo  conveniente  a  tal  supuesta  El  hecho  de  haber  recibido  mqmentos
antes  noticia  de  haber  sido  vistos  seis  cruceros  de  combate  al  E  5  E  fué,
sin  duda,  motivo  de  que  . ‘afectara  a  la  segunda  flotilla  una  amplia  zona
del  E  N E  al  E .S E;  confiando  a  la  décimosegunda  flotilla  la  descubierta
del  sector  E .8 E -  5  E.  Pero  sin  duda  en  sus  consideraciones  no  tuvo  en
cuenta  que  la  flota  inglesa,  para  reanudar  inmediatanLente  la  lucha,  ha
bía  de  tener  presente,  al  iniciar  su  marcha  en  persecución  de  la  alema
na,  el  caminio  ya  recorrido  entre  tanto  por  ésta,,  probablemente  con  rum
bo  Sur.  Esta  omisión  en  las  consideraciones  que  precedieron  a  la  actua
ción  de  los  destructores  de  la  segunda  sección  fué  causa  de  que  éstos  cru
zaran  con  rumbo  Este  la  línea  de  navegación  de  la  flota  inglesab,  cuan
do  ésta  había  ya  pasado  por  el  punto  de  intersección  de  ambos  rumbos,
navegando  hacia  el  Sur.  En  descargo  del  Jefe  de  la  segunda  sección,  hay
que  ‘advertir  que  no  hubo  gran  tiempo  para  reflexionar  acerca  de  un
pqtfecto  plan,  puesto  que  la  orden  de  actuar  ‘en  la  citada  noche  la  re
cibió  una  vez  terminado  el  combate  de  día,  cuando  declinaba  ya  la  tar
de,  y  urgía  actuar  sin  pérdida  de  tiempo.  Por  otra  parte,  es  muy  pro
bable  que  dicho  Jefe  conflara  en  que  el  de  la  primera  sección  cubriría
el  resto  de  la  zona,  en  acción  combinada,  abarcando  así  e  área  en  que
pudiera  hallarse  l’a flotá  inglesa.

3.   El Jefe  de  la  primera  sección  de  destructores  retuvo  hasta  el  cre
púsculo  las  doe escuadrillas,  un  tanto  anticuadas,  que  se  le  habían  con-
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fiado;  supuso,  con  razón,  que,  al  nó  conseguir  el  enemigo  establecer  con
tacto  todavía  de  día  con  la  flota  alemania,  al  anochecer  arrumbaría  al
Sur.  Pero  ya,  al  iniciar  estos  destructores  su  avance,  se  había  producido
una  amplia  brecha  en  la  línea  de  descubierta,  constituida  por  el  conjun
to  de  las  escuadrillas  de  la  primera  y  segunda  sección,  puesto  que  ésta
navegaba  desde  hacía  ya  media  hora.  Pero,  de  todos  modos,  es  muy  po-
bable  que  la  marcha  de  estas  dos  escuadrillas,  iniciada  a.  las  diez  de  la
noche,  hubiera  conducido  al  resultado  apetecido  si  su  posición,  -  a  la  al
tura  de  los  últimos  barcos  del  grueso  de  la  propia  flota  y  a  sotavento  de
ésta,  no  hubiera  dificultado  sus  movimientos  iniciales,  y,  ante  todos  si  hu
biera  dispuesto  de  mayor  andar;  este  último  factor  feé  decisivo  en  el
fracaso  de  estas  flotiids,  según  puede  comprobarse  por  su  posición  res
pecto  de  la  flota  enemiga  en  los  momentos  críticos.  El  heóha  de  tener  que
ercontrarse  las  flotillas  a  las  tres  de  la  mañana  en  Horns  Rif f  no  infltiyó
en  manera  decisiva  en  el  fracaso  de  estas  escuadrillas,  pues,  navegando
a  sensible  distancia  tras  de  la  flota  inglesa  y  a  igual  marcha  que  ésta,
no  podían  darle  alcance  aun  en  el  casa  de  que  conocieran  su  situación.

El  hecho  de  que  los  Comandantes  de  ambas  secciones  de  destructores
se  reservaran  para  necesidades  ulteriores  media  flotilla  cada  uno  se  jus
tifica  plenamente  si  se  tiene  cuenta  que  la  capacidad  combativa  de  ambas
medias  escuadrillas  era  muy  limitada  por  tener  muy  escasa  dotación  de
torpedos,  y  en  razón  a  que  su  presencia  podía  ser  de  gran  utilidad  en
el  caso  de  un  encuentro  de  noche  entre  ambas  escuadras.

En  resumen,  el  fracaso  de  los  destructores  alemanes  en  esta  ocasión
puede  atribuirse  a  las  siguientes  causas:

Primera.  A  error  de  apreciación  por  parte  del  Jefe  de  la  segunda
sección  acerca  de  la  actuación  del  grueso  de  la  flota  enemiga  una  vez
terminado  el  combate  de  día.

Segunda.  Al  hecho  de  haber  sido  detenido  durante  largo  tiempo  y
rechazado  por  las  fuerzas  enemigas  de  protección  un  grupo  de  la  línea
alemana  de  descubierta.

Tercera.  A  lo  anticuado  del  material  de  dos  de  las  escuadrillas  ale
manas,.  muy  deficientes  para  luchar  y  perseguir  con  éxito  unidades
modernas.  -  -

En  el  fracasa  indudablemente  influyó  mucho  otro  factor,  y  fué  la  fal
ta  de  unidad  de  dirección  en  el  conjunto  de  la  acción.  Según  queda  di
cho,  el  Jefe  de  la  segunda  sección,  al  recibir  la  orden  inicial  de  poner
en  acción  sus  flotillas,  la  puso  en  practica  inmediatamente,  antes  de  re
cibir  la  segunda  orden,,  según  la  cual  el  conjunto  de  la  acción  debía  ser
dirigido  por  el  Jefe  de  la  primera  sección..  De  no  haber  sucedido  esto,
es  muy  probable  que  este  último,  disponiendo  de  todas  las  flotillas,  hu
biera  ordenado  mas  acertadamente  la  línea  total  de  descubierta,  saoando
todo  el  partido  posible  de  las  unidades  de  mas  andar,  y  se  hubiese  evi
tado,  además,  la  gran  brecha  que  en  el  centro  de  la  línea  se  produjo.
Por  otra  parte,  es  probable  que  hubiera  limitado  el  tiempo  de- marcha
autónoma  de  cada  flotilla,  pues  cuanto  más  durara  ésta  más  se  aiejaban
[as  flotillas  entre  sí,  y  tanto  más  problemática  se  hacía  su  concentración

TOMO  OvnI  6  -



‘802                        MAYO 1931

en  el  caso  de  que  alguna  de  ellas  avistaia  enemigo.  De  no  haber  sido  de-
‘tenidas  la  segunda  y  séptima  flotillas  y  la  décimosegund’a  media  flotilla,
or  ‘encuenti’oá  con  fuerzas  enemigas  ligeras,  la  ‘distancia  aproximada
cd  las  diversas  horas  ‘hubiera  sido  la  siguiente:

A  las  once:  segunda  flotilla  a  la  décimosegunda  media  flotilla,  19  mi
llas;  décimosegunda  media  flotilla  a  séptima  flotilla,  30  millas;  séptima
flotilla  ‘a quinta  flotilla,  cinco  millas.

A  las  lf,3’O: segunda  flotilla  a  la  décimosegunda  media  flotilla,  25  mi
llas;  décimosogunda  media  flotilla  a  séptina  flotilla,  35  millas;  séptima
‘flotilla,  ‘a quinta  flotilla,  11  millas.

A  las’ doce:  segunda  flotilla  a  décimosegunda  media  flotilla,  32  millas;
décimosegunda  media  flotilla  a  séptima  flotilla,  39  millas;  séptima  flotilla
a  quinta  flotilla,  16 millas.

En  tales  condiciones,  sólo  en  el  caso  de.  que  se  avistara  al  enemigo
poco  después  de  iniciada  la  marcha  hubi’aran  podido  los  destructores  ale
manes  realiznr  una  intenaa  acción  combinada.

‘Es  indiscutible  que  la  labor  confiada  a  los  Comandahtes  de  las  dos
secciones  estaba  erizada  de  dificultades,  estribando  la  priacipal  en  que
después  del  combate  de  día  se  bahía  perdido  el  contacto  con  el  enemigo;
lo  desfructores  alemanes  no  podían  por  sí  solos  reanudar  tal  contacto  a
la  luz  del  día,  habida  cuenta  de  la  superioridad  del  enemigo  en  fuerzas
ligeras  de  combate.  Tal  labor  mquería  un  fuerte  apoyo;  no  podía  peñ
sarse  para  tal  misión  de  apoyo  en  los  viejos  cruceros  del  cuarto  grupo
de  descubierta,  por  insuficiencia  técnica.  Los  tres  cruceros  del  segundo
grupo  de  que  se  disponía,  así  como los  dos  crucero  que  actuaban  como
núcleos  de  flotilla,  podían  bien  medirte,  unidad  por  unidad,,  on  los  cru
ceros  ligeros  enemigos;  pero  resultaban  muy  inferiores  a  éstos  en  nú
mero.  Sólo  el  apoyo  de  los  cruceros  de  combate  resultaba,  pues,  suficien
te;  pero,  después  de  la  ruda  lucha  del  día,,  sólo  los  cruceros  de  combate
Molfke  y  Von  der  Tan  se  hallaban  quizá  en  condiciones  de  poder  for
zar  la  protección  de  la  flota  enemiga,  y  era  muy  aventurado  alejar  del
grueso  de  la  escuadra  estos  dos  grandes  cruceros,  que  tanto  podían  pa
sar  en  el  caso  de  que  el  combate  se  reanudara  al  amanecer  del  día  si
guiente.  Abandonados,  pues,  los  destructores  a  sus  propias  fuerzas,  no
podían  intentar  hacer  Lontacto  hasta  que  se  ‘hiciera  de  noche,  y,  llegada
ésta,  una  serie  de  adversas  circunstancias  originó  el  fracaso;  durante
el  combate  de  día  quedó  bien  probada,  por  lo  demás,  la  potencia  y  yo
matad  de  acción  de  estas  unidades.

IV.—Conetusion,es.

La  experiencia  de  esta  noche  puede  resumirse  en  las  siguientes  con—
dlu’siones:

Primera.  Es  muy  difícil  que  las  flotillas  de  destructores,  por  sus  so
las  fuerzas,  puedan  establecer  contacto  a  la  luz  del  día,  con  miras  a  la
preparación  de  un  ataque  nocturno  contra  enemigo  que  cuente  con  fuer-.
te  protección  de  unidades  ligeras,  ni  basta  a  tal  objeto  el  apoyo  de  cru
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ceros  li,geros.  Sólo  lbs  haicos  pesados  y  de  mucho  andar  pueden  abrir  ‘a
los  destructores  camine  seguro  hacia  el  enemigo  a  través  del  cordón  de
barcos  protectores  de  éste.

Segunda.  Todas  las  escuadrillas  de  destructores  debea  moverse  sd
gún  un  pian  de  conjunto  preconcebido  y  bajo  un  mando  Único.’

rfbrcera  La  distribución  de  las  flotillas  en  diversos  sectores  sólo pué

de  dar  resultado  en  el  case  de  que  el  tiempo  de  marcha  autónoma  de  las
flotillas  sea  muy  limitado;  en  caso  contrario  se  producirán  amplias  bre
chas  en  lalínea  de  descubierta,  y,  por  otra  parte,  se  alejarán  las  flotillas
entre  sí,  en  forma  que  será  muy  difícil,  si  no  imposible,  su  concentra
ción  en  el  caso  de  que  uno  de  los  grupos  ‘divise  al  enemigo.

Algunas  consíderacioñes sobre el caso de los submarinos

Por  el  IngenIero Naval:
JJE  SCOGNAMIGLIO  DEL  RINALDI

(De  «Le Force  Armate.»)

a  cuestión  de  las  características  que  han  de  reunir  los  cascos  de  los
submarinos  ha  preocupado  a  los  constructores  especializados  en  esta  cla
se  de  buques  durante  baátante  tiempo.

Mientras  la  cuestión  de  la  resistencia  longitudinal  es  primordial  para
los  buques  de  superficie,  para  los  submarinos  este  problema  de  la  resis
tencia  estructural  se  plantea  esencialmente  en  lo  referente  a  la  robus
tez  transversal.  En  efecto:-  estando  destinados  a  aavegr  en  inmersión,
toda  la  atención  del  que  lo  calcula  debe  encaminqrse  al  trabajo  que  hab
de  sufrir,  determinado  por  la  presión  hidrostática,  la  cual  (sobre  todo
actualmente.,  por  las  grandes  profundidades  que  se  alcanzan  a  partir  de
la  guerra  europea)  puede  alcanzar  valores  tales  que  sean  capaces  de
producir  deformaciones  transversales  en  el  casco,  que  no  dudamos  en
definir  como dignas  de  preocupar.

Los  estudios  referentes,  a  los  submarinos  chocaron  con  graves  obs
táculos,  que  quedaron  sin  solución  durante  muchos  afios,  principalmen
te  por  si  imponía  la  resolución  del  problema  con  dos  pies  forzados,  cua
les  eran,  por  un  lado,  «la  complejidad  y  la  entidad  de  los  esfuerzos,  que
tienden  a  deformar  el  submarino  en  el  sentido  transversal,,  y  por  otio,
«la  construcción  especial.,  compleja  y  delicada  del  sistema  elástico,  que’
es  necesario  hacer  capaz  de  resistir  a  estos  esfuerzos».

Para  aclarar  estos  dos  postulados  liaremos  una  breve  exposición.
Mientras  p.ara  el  cálculo  relativo  a  la  robustez  longitudinal  de  los  buques
de  superficie,  el  principal  en  ellas,  como  queda  dicho  antes,  es  ‘suficien
te  considera  tan  sólo  la  distribución  longitudinal  del  empuje  hidrostá
tico  y  la  de  los  pesos  que  constituyen  ci  desplazamiento  dei  buque,  para
el  cálculo  de  la  resistencia  transveral  de  los  cascos,  esencial  en  los  uh’
marinos,  es  necesario,  en  camiiio,  tener  en  cuenta  múltiples  factores  da
difícil  análisis  y  ‘que superponen  ‘sus  efectos.  Los  principales  son:  a),  la
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distribución  de  la  presión  hidrostática  sobre  el  perfil  de  la  sección  trans
versal,  que  es  mucho  más  difícil  de  examinar  que  la  disttibución  lon.gi
tudinal;  b),  la  de  las  cargas  aplicadas  directamente;  o),  la  de  aquellas
cargas  que  indirectamente  se  transmiten  a  través  de  las  ligazones  longi
tudinales  o  las  estructuras  locales;  d),  los  esfuerzos  de  aplastamiento
que  se  derivan  de  la  inflexión  que  el  casco  sufre  en  sentido  longitudinal;
e),  los  esfuerzos  de  cizalla  derivados  de  la  misma  distribución  longitudi
nal  de  los  empujes  y  de  los  pesos,  que  forman  la  base  dei  cálculo  de  la
resistencia  longitudinal;  J’), otros  diferentes  esfuerzos  que  pueden  ac
tuar  sobre  el  casco  cuando  se. halle  en  dique.

Estas  son  las  primeras  causas  de  las  dificultades  del  problema  en
cuestión;  para  las  otras  basta  considerar  que,  mientras  para  el  estudio
de  la  resistencia  longitudinal  del  casco  basta  considerar  a  éste  como una
viga  de  eje  rectilíneo  (caso  muy  special,  que  ha  de  tratarse  con  singu
lar  sutileza  en  el  cálculo),  para  la  resolución  del  problema  inherente  a
la  resistencia  transversal  del  casco  es  necesario  considerar  éste  como  un
sistema  complejo,  constituido  por  las  tres  trabazones  principales:  vagras,
cuadernas  y  mampÁros.  Todas  éstas,  en  efecto,  en  virtud  de  las  ligazones
más  o  menos  directas,  trabaja  sólidamente,  y  al  mismo  tiempo  que  cada
una  de  ellas  trabaja  por  su  propia  cuenta,  de  modo  un  tanto  difícil  de
definir  exactamente,  se  suman  para  obtener  la  resistencia  apetecida.

La  complejidad  evidente  de  esta  cuestión,  y  las  dificultades  consi
guientes  para  resolverla,  fueron  obviadas,  por  decirlo  así,  para  los  bu
•ques  de  superficie,  conformándonos  con  un  sistema  de  aproximación  que
se  demostró  bueno  én  la  práctica.  En  efecto:  para  estos  buques  se  ha  po
dido  eliminar  en  el  cálculo  de  la  resistencia  transversal  uno  de  los  ele
mentos  arriba  citados:  el  transversal.  Con  tal  objeto  se  le  ha  dado  la  for
ma  de  sostener  las  estructuras  a  las  cuales  va  ligado,  y  la  de  soportar
localmente  la  presión  hidrostática  para  transmitirla  íntegramente  a  las
estructuras  mismas.  De  esta  suerte  la  resistencia  transversal  se  obtiene
por  medio  de  las  estructuras  y  los  mamparos,  pudiéndose  entonces  seguir
el  cálculo  con  facilidad,  si  no  con  rigurosa  exactitud,  asignando  a  cada
uno  de  estos  dos  elementos  la  parte  de  carga  correspondiente,  y  consi
derando  las  vagras  como  vi,gas en  arco  (que  es  lo  qüe  son  realmente),  y
lLes mamparos  como vigas  rectas,  aunque  de  forma  especial.

Pero  para  los  submarinos  no  es  posible  la  adoptación  de  este  criterio
dr.  simplificación;  para  éstos  adquiere  la  máxima  importancia  la  pro
fundidad  a  la  cual  debe  resistir  el  casco,  porque  los  esfuerzos  varían
según-  que  navegue  en  superficie  o  sumergido.  En  este  segundo  caso  ala
presión  externa  se  ejerce  sobre  toda  la  sección  transversal»  y  determina
un  esfuerzo  que  se  multiplica  ea  función  de  la  profundidad  a  que  está
el  submarino.  Ahora  bien;  eta  función,  que  ya  en  pequeñas  profundi.
-dades  supera  todas  las  restantes  a  que  haya  sido sujeto  el  buque,  asume  un
valor  rearmente  enorme  con  las  profundidades  a  que  descienden  hoy  día,
superiores  •a los  cien  metros,  ya  que  los  cálculos  de  seguridad  adoptados
a  los  cálculos  (es  decir,  aquéllos  según  los  cuales  el  casco  no  debe  al
canzar  el  límite  extremo  de  aplastamiento)  no  se  suelen  referir  a  la  má
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xima  presión  hidrostática  soportada  en  inmersión,  sino  a  la  denominada
presión  límite,  que  se. obtiene  multiplicando  por  dos,  y  en  ooasiones  por
tres,  la  que  realmente  ha  de  sufrir.

Sin  embargo,  se  puede  inmediatamente  deducir  cíe este  elemento  otro
de  simplificación  parcial,  aun  en  el  dificilísimo  problema  de  resistencia
del  casco  en  lcs  submarinos.

Es  lógico,  en  efecto,  que  por  el  enorme  valor  de  la  presión  menciona
da  se  desprecien  todos  los  demás  esfuerzos  qie  obran  sobre  el  submari
uo  cuando  se  halla  en  inmersión.  Las  pruebas  reales  han  confirmado  la
exactitud  de  este  criterio.  Por  el  contrario,  el  cálculo  de  la  resistencia
transversal  debe  ser  llevado  con  el  máximo  rigor,  especialmente  por  las
especiales  exigencias  constructivas  de  esta  clase  de  buques.

[Desgraciadamente,.  hasta  el  comienzo  de  la  pasada  guerra  se  consigue
bien  poco  en  este  aspecto,  lo  mismo  en  la  teoría  que  en  la  práctica.  Se
buscó  la  solución  por  especialistas  verdaderamente  geniales;  pero  tcdas
las  soluciones  fallaron  en  la  práctica..  Además,  para  las  pequeñas  pro
fundidades  a  quq  eatonces  se  descendía  no  se  podía  hacer  uso  del  pro
cedimiento  eliminatorio  de  todas  las  fuerzas  que  obran  sobre  el  caso
cuando  está  bajo  el  agua,  con  lo  cual  la  cuestión  continuaba  sieudo  de
una  complejidad  que  hacía  imposible  la  solución.

La  inmediata  consecuencia  fué  la  adoptacidn  de  formas  equivocadas
para  el  casco,  que  al  comienzo  de  la  guerra  excluyeron  la  adopción  de
las  de  sección  circular,  que  se  considera  actualmente  como  la  más  ade
cuacla.

Y  como quiera  que  la  bondad  de  loa  resultados  experimentales  es  tan
to  mayor  cuanto  más  es  el  progreso  alcanzado  por  la  teoría,  no  se  en
contró  un  progreso  real  ni  siquiera  en  las  pruebas  con  modelbs.

Estas  son  las  razones  por  las  cuales  en  los  años  pasados  se  encontra
bn  el  submarino  en  un  verdadero  estado  de  atraso.

Pero  vino  la  guerra,  y  la  aplicación  de  los  criterios  de  eliminación
en  el  cálculo  de  toda  otra  forma  de  aplicación  de  esfuerzos,  a  excepción
de  la  presión  hidrostática,  merced  al  aumento  de  las  profundidades  que
sc  iban  alcanzando,  hizo  menos  difíciles  de  alcanzar  las  otras  exigen
cias  del  problema.

Se  vino  inmediatamente  a  la  estructura  de  sección  circular  como  la
que,  bájo  la  acción  exclusiva  de  una  presión  uniforme,  presenta  las  me
nores  deformaciones.

Pero,  a  diferencia  de  los  buques  acorazados,  no  se  puede  pretender
que  las  ligazones  transversales  tengan  únicamente  la  misión  de  sostiner
las  restantes  trabazones,  sino  que  son  el  elemento  destinado  directamen
te  a  contrarrestar  la  presión  exterior.  Y  como  quiera  que  es  inmediata
la  verificación  a  la  compresión  de  la  estructura  circular,  sometida  sola
mente  a  una  presión  ex,terna  radial  uniforme,  el  grave  problema  queda
reducido  al  cálculo  racion’al  de  la  resistencia  de  la  estructura  transversal

Se  llega  nsí  a  la  teoría  actual  de  la  estructura  cilíndrien,  que  gozn
de  todo  favor  actualmente  por  los  resultados  prácticos  ofrecidos;  con
arreglo  a  ella,  todos  los  modernos  submarinos  tienen  el  casco  cilíndrico,
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con  cuacleTnas  transversales  equidistantes,  cuyos  detalles  de  construcción
-         responden  a  las  leyes  de  resistencia  a  la  acción  de  la  carga  externa  ci

tada,  y  aplicada  uniformemente  en  todas  sus  partes.
Surgieron,  no  obstante,  grandés  dificultades  contra  esta  genial  sim

plificación  de  tan  complicado  problema.  Una  viga  de  forma  de  arco  circu
lar,  si  se  halla  sometida  a  presiones  radiales  uniformes,  se  encuentra
en  las  mismas  condiciones  que  una  columna  estirada  o  comprimida  por
una  fuerza  que  dbra  en  la  dirección  de  su  eje.  Pero,  como en  ésta,  mien
tras  la  longitud  es  sensiblemente  grande  fon  respecto  al  diámetro  (o,  más
exactamente,,  respecto  al  mínimo  radio  de  inercia  baricéntrica  de  su
acción  transversal),  se  puede  determinar  la  resistencia  al  alargamiento,
del  mismo  modo  en  nuestra  «viga  esencial»  (o  estructura  del  submarino),
e  los  esfuerzos  de  simple  tracción  n  compresión,  debidos,  respectivamen
te,  a  la  presión  iñterio.r  o  exterior,  se  pueden  añadir  los  de  momento
de  flexión,  por  el  cual  la  estructura  sufre  por  flexión  que  es  necesario
evitar.

I4gicamente,  también  la  estructura  transversal,  que  colabore  con  la
longitudinal  a  la  resialcncia  contra  la  presión  externa,  viene  a  sufrir
el  mismo  peligro,  conocido  cnn  el  nombre  de  «infestonamento  riel  f as
ciatnac».

El  peligro  derivado  del  «infestonamentn»  fué  resuelto,  en  principio,
por  Mises,  con  su  fórmula  (que  en  la  práctica  no  respondió  a  los  resul
tados  previstos),  y  que  fué  modificado  más  tarde  por  Jo-bow Foerster,  me
diante  la  aplicación  de  un  «coeficiente  de  corrécción».

El  relativo  al  «fiaccame?vto»  (alargamiento)  de  la  estructura  fué  re
suelto  ha  largo  tiempo  por  Peppl.

Panden  y .Chunter  resolvieron  perfectamente  la  fórmula  de  la  estruc
tura  cilíndrica  merced  a  un  brillante  estudio  que  alejaba  todos  los  peli
gros  citados,  especialmente  el  debido  a  la  pérdida  de  fibras  (afibra
meato).

La  teoría  así  perfeccionada,  que  ya  ofrecía  una  solución  racional  cnn
1-a  nbtonción  de  una  mayor  ligereza  del  casco,  ha  permitido,  además,  a
partir  de  1918,  sacar  gran  provecho  de  las  pruebas  experimentales  cnn
modelns;  pruebas  que  se  han  hecho  cada  vez  más  frecuentes  y  que  se  im
pone  hacer  lo  más  frecuentes  y  minuciosas  posible  para  poder  vencer  las
últimas-  dificultades  que  surgen  en  el  paso  de  la  teoría  a  la  práctica.

L_JJE  1
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ESPAI%ÍA

La  Gaceta  de  ?síadrid  del  día  15  de  abril  publicó  el  siguiente
Decreto:  -

«El  Gobierno  provisional  de  la  República  ha  tomado  el  Poder  sin
tramitación  y  sin  resisténcia  ni  oposición  protocolaria  alguna;  es  el
pueblo  quien  le  ha  elevado  a  la  posición  en  que  se  halla,  y  es
quien  en  toda  España  le  rinde  acatamiento  e  inviste  de  autoridad.
En  su  virtud,  el  Presidente  del  Gobierno  provisional  de  la  Repúbli

ca  asume  desde  este  momento  la  Jefatura  del  Estado  con  el  asenti
miento  expreso  de  las  fuerzas  políticas  triunfantes  y  de  la  volun

tad  popular,  conocedora  antes  de  emitir  su  voto  en  las  urnas  de  la
composición  del  Gobierno  provisional.

Interpretando  el  deseo  inequívoco  de  la  nación,  el  Comité  de  las
fuerzas  políticas  coaligadas  para  la  instauración  del  nuevo  régimen
designa  a  D.  Niceto  Alcalá Zamora  y  Torres  para  el  cargo  de  Presi
dente  del  Gobierno  provisional  de  la  República.

Madrid,  14 de  abril  de  193l.—Por  el  Comité,  Alejandro  Lerroux,
Fernando  de  los  Ríos,  Manuel  A.zauia, Santiago  Casares  Quiroga,
Miguel  Maura,  Alvaro  de  Albornoz,  Francisco  Largo Caballero.»

En  la  mañana  del  mismo  día  fué  izada  la  nueva  bandera  nació
nal  en  todos  los  buques  y  dependencias  de  la  Marina.
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os  deportes  en  la  Marlna.

El  DIAFIo OFICIAL de  16  .de abril  publicó  las  bases  para  los  cam

peonatos  de  atletismo  departamentales  y  de  la  Marina,  las  cuales
transcribimos  a  continuación;:

1.a  Por  las  Juntas  de  Deportes  de  los  Departamentos,  Escua
dra  y  Jurisdicción  de  Madrid  se  organizarán  los  campeonatos  de
sus  respectivos  Departamentos,  los cuales  se  verificarán  el  día  2  de

mayo  o  en  fecha  próxima,  a  fin  de  que  los  Capitanes  generales  cia
dichos  Departamentos  y  Comandan;te  general  de  la  Escuadra  pue
dan  comunicar  a  este  Ministerio  antes  del  martes  5  de  mayo  los

nombres  de  los  campeones  de  estos  Departamentos  que,  cumpliendo
las  condiciones  mínimas  expuestas  en  el  cuadro  adjunto,  hayan  de
participar  en  el  campeonato  de  la  Marine.

2.a  En  dicho  cuadro,  que  a  continuación  se  expresn,  se  detallan

las  pruebas  que  han  de  figurar  en  los  referidos  campeonatos  depar
tamentales,  que  serán  las  mismas  que  han  de  disputarse  en  el  cam
peonato  de  la  Marina,  así  cómo  el  número  máximo  de  campeones
que  han  de  ser  seleccionados  por  cada  uno  de  los  Departamentos  y
Escuadra  y  marcas  mínimas  necesarias  para  poder  participar  en  el

campeonato  de  la  Marina.
3a  Tanto  en  los campeonatos  departamentales  como  en  el  de  la

Marina  cada  participante  sólo  podrá  tomar  parte  en  dos  pruebas
como  máximo.

Las  bases  que  restan  se  refieren  exclusivamente  a  la  organiza

ción  del  camponato  de  la  Marina.
4a  Los  concursos  se  verificarán  el  día  16  de  mayo  próximo

en  el  Departamento  de  Cartagena.  Los  concursantes  deberán  ser

pasaportados  con  la  anticipación  conveniente  para  que  estén  en
Cartagena  el  jueves  14 de  mayo,  a  excepción;  de  los  que  pertenecen

F  us  rc;rcq  soTno  SO  ‘snnos  o  svrwpy   día  15  de  mayo.
5a  Juntamente  con  los participantes  podrán  ser  también  pasa

portados  por  los respectivos  Departamentos  y  Escuadra  uno  de  los
profesores  de  Educación  física  y  un  monitor.

Además  del  campeonato  individual  de  estas  pruebas  se  verifi

cará  el  de  Departamento  y  Escuadra,  a  cuyo  fin  puntuarán  solamen
te  los  cuatro  primeros  clasificados  por  pruebas.

7a  El  programa  de  este  campeonato  se  completará  con  unas
pruebas  de  caráster  deportivo  de  aplicación,  ya  sea  militar  o  ma-
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rinera,  limitada  la  participación  al  Departamento  en  que  se  cele
bra  y  determinada  por  la  Junta  deportiva  del  mismo.

8.a  Para  la  debida  brillantez  del  acto,  por  los  Jefes  de  barcos

y  dependencias  de  los Departamentds  se  darán  las  máximas  facili
dades  que  contribuyan  a  dicho  fin.

9a  El  personal  pasaportado  para  este  campeonato  tendrá  de

recho  a  las  dietas  reglamentarias  desde  su  salida  del  punto  de  des
tino  de  su  rsidencia  hasta  su  regreso  y  al  transporte  por  cuenta

del  Estado.             -

Pruebas  a  verificar

Número  mdximo  de  participantes  por
Departamentos,  Esesiadra  y  Madrid

Cadiz

1)

2

2

Carilgena

2

2

2

Ferrol

100  metros2

1.500  Idem2

Altura2

Longitud2

Disco2

Jabalina.2

TOTALEE.  .        .j 12

Oficiales
o  clases
del  curso

Escuadra  Madrid     debledo

2      1      1

2      1      1

2            1

2      1      1

2      1  1   1

2      1 Ii   1

12     6  l  6

Marcas  mininias
para

poder  participar

12  s.  2/5.

5  m.  10  s.

1,5  metros.

5  idem.

27  Idem.

28  idem.

28

2      2

21    2

21    2

12     12

Ante  la  proximidad  de  dichos  campeonatos,  consideramos  de  in

terés  publicar  las  marcas  establecidas  actualmente  en  la  Marina  en
las  pruebas  de  atletismo,  así  como  los  nombres  de  los  campeones:

Probablemente,  con  ser  bunas  algunas  de  estas  ‘marcas,  es  po
sible,  dado el  interés  y  preparación  de  algunos  elementos,  que  haya
alguna  que  sufra  transformación.

La  REVISTA GENERAL  BE MABnA  se  complace  en  ofrecer  una  copa

que  sirva  de  premio  en  este  campeonato  de  la  Marina.
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LEMANIA

Nuevas  eOnStrUC1O!PS.

Además  de  la  unidad  de  mayor  porte,  comprendida  en  el  pro

grama  de  construcciones  navales  entre  1931-1932,  de  que  ya  di
mos  cuenta  anteriormente  a  nuestros  lectores,  se  construirán  cin
co  buques  patrullas  a  motor,  siete  unidades  guardacostas  y
cinco  destructores.  Durante  el  año  actual  se  terminará  un  nuevo

buque-escuela  de  artilleros,  el Ersatz-Drache, que  costará  9.540.000
marcos.  En  1936  se  pondrá  en  Kiel  la  quilla  de  una  unidad  si
milar  que  se  llamará  Ersatz-Hay.

Créditos  para  construectnes  navales.

Por  razones  económicas  se  ha  dividido  en  dos  partes  él  progra

ma  de  construcciones  navales  anejo  al  piesupuesto  de  Marina.
En  la  primera  parte  se  declara  que  no  puede  aplazarse  el  e

emplazo  de  los  cuatro  acorazados  niás  antiguos.

La  segunda  parte  abarcará,  más  adelante,  cuando  la  situación

económica  lo  permita,  el  reemplazo  de  otros  cuatro  acorazados,  y
de  tres  cruceros,  autorizados  en  el  Tratado  de  paz.

El  presupuesto  prevé  un  total  de  18.800.000  marcos  para  el
crucero  acorazado  A,  incluyendo  el  armamento.

El  presupuesto  comprende  29.700.000  marcos  para  construc
ciones  nuevas,  2.100.000  para  el  armamen;to  de  torpederos  y
18.100.000  para  artillería  naval.

El  conjunto  de  gastos  previstos  para  1931  alcanza  la  cifra  dc
50  millones  de  marcos,  o  sean  10  millones  más  que  el  ejercicio  pre

cedente.

Pr6xliua  botadura  dI  «Ersatz-Preussen».

El  Ersatz-Preussen,  primer  buque  del  nuevo  programa  de  cru
ceros  acorazados  de  la  Marina  alemana,  se  botará  al  agua  el  31  de
mayo,  aniversario  de  la  batalla  de  Jutlandia,  que  se  conmemora
en  Alemania  como  una  gloriosa  victoria.
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Se  puso  su  quilla,  en  septiembre  de  1928,  en  los  astilleros  de
Deutshewrke;  se  ha  tardado,  por  consiguiente,  dos  años  y  medio
en  construir  esta  nueva  unidad,  de  un  nuevo  tipo,  cuyo  proyecto
acredita  a  las  industrias  de  construcción  naval  alemanas,  sobre

todo  si  se  recuerda  las  condiciones  de  éstas  en  la  post-guerra.  Se
gún  dice  en  su  artículo  del  «Brassey’s  Annual»,  el  Capitán  de
fragata  von  Baumbach,  se  tardará  cuatro  años  en  las  construccio—
nes  de  otros  tres  buques  más  del  mismo  tipo,  que  deben  empe-

zarse  en  los  años  131,  1932  y  1934,  según  el  programa  de  reeni—
plazo  presentado  al  Reichstag  por  el  Gobierno  en  los  presupuesto
de  1931.  Esto  demuestra  la  necesidad  de  estas  tan  discutidas  uni

dades,  pues  los  siete  acorazados  tipo  Braun.shweig  no  se  adaptan
bien  a  las  modernas  armas  ofensivas  (cargas  de  profundidad,.

torpedos,  minas  y  bombas);  lo  que  es  natural,  pues  se  construye
ron  antes  que  estas  armas  se  desarrollasen  como  lo  están  hoy  día.

En  cuánto  al  proyecto  de  estos  buques,  llama  la  atención  el

Capitad  de  fragata  von  Baumbach  sobre  la  gran  diferencia  que
existe  entre  elmáximo  desplazamiento  permitido  a  Alemania  en
el  Tratado  dé  Wáshington  (10.000  toneladas)  y  el  autorizado  a.
otras  Potencias  por  el  mismo  Tratado  (35.000  toneladas).  -  La

Marina  alemana  ha  intentado  crear  un  nuevo  tipo  de  buque
que,  además  de  poseer  un  armamento  principal  de  buen.  calibre
(seis  piezas  de  28  cm.  y  suficiente  artillería  ligera),  tuviera  la.
movilidad  y  radio  de  acción  de  un  crucero.  Su  velocidad  es  de  26-
millas,  proporcionada  por  motores  de  combustión  interna.  Dice  el
oficial  alemán:  «Esta  clase  de  unidades  son  ms  potentes  que  los
cuceros  Wáshington,  si  se  les  consideran  como  buques  protegidos;

pero  lógicamente  no  deben  merecer  el  mismo  concepto  en  lo  que
representan  como  amenaza  a  otras  Potencias,  pues  como  buques
de  línea  son  mucho  más  débiles  que  los  que  poseen  los  otros  paí
ses.  Admiten  las  autorida.des  técnicas  de  todo  el  mundo  que  la

construcción  de  estos  buques  prueba  la  posibilidad  de  hacer  bar
cos  capaces  de  combatir  y  resistir  a  unidades  fuertemente  acora
zados,  sin  necesidad  de  tener  que  llegar  al  desplazamiento  de-

35.000  toneladas.»  A  partir  de  la  creación  de  este  nuevo  tipo  de
buque,  se  sostiene  el  criterio,  en  ciertos  sectores,  que  estos  bar
cos  pudieran  ser  los  sucesores  de  los  grandes  acorazados  de  hoy
día,  ya  que  son  capaces  de  desempeñar  todas  las  misiones  que
pueden  . encomendarse  a  los  capital  ships.
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BRASIL
Exp1osión en  el  submarino  «Rumaytí».

El  submarino  Hu’maytá, construído  en  los  astilleros  de  Spezia.
ha  sufrido  una  fuerte  explosión,  en  aguas  de  Río  de  Janeiro,
mientras  se  ejecutaba  la  faena  de  meter  municiones  a  bordo.

Las  averías  sufridas  son  tales,  que  puede  considerarse  como

perdido  el  buque.
Este  era  del  tipo  BaiÜla; fué  construido  en  1928  y  efectuó  sin

escala  la  travesía  de  La  Spezia  a  Río  de  Janeiro.

CHINA
Reorganización  de  la  Marina.

El  Acuerdo  naval  chino-británico  estáblece  que  una  Misión  in
glesa  vaya  a  China  para  asistir  al  Ministro  de  Marina  en  la  reor
ganiEación  y  modernización  de  la  flota.  Con  este  objeto  llegará
pronto  a  Nankin  el  Capitán  de  navío  Bailli  Grohman,  y  una  vez

que  se  haya  puesto  de  acuerdo  con  el  Almirante  Chen,  irá  a
aquel  país  el  rresto  de  la  Misión.  Ya  están  en  la  escuela  de  Mm
kiang  desde  mayo  del  año  pasado  oficiales  maquinistas  ingleses.

En  la  Marina  inglesa  se  encuentran  actualmente  19  oficiales

y  alumnos  embaréados  en  diversos  buques;  en  el  transcurso  del
año  actual  este  número  se  elevará  a  30.

Ocho oficiales  se  encuentran  en  el  Japón,  cuatro  de  ellos  en  la
Escuela  de  Administración  y  los otros  cuatro  en  la  de  torpedistas.
Además,  tres  Oficiales  siguen  un  curso  de  Hidrografía  en  la  Ma
rina  norteamericana.

Creación  de  una  Escuela  Naval.

El  Gobierno  de  Nankin  ha  creado  en  Mamoi  (Fukiero)  una  Aca

demia  naval  moderna.
En  esta  Academia  se  admitirán  anualmente  150  alumnos,  cu

yas  edades  no  podrán,  ser  inferiores  a  quince  años.  La  enseñanza
durará  siete  años,  distribuídos  en  cursos,  de  los  cuales  se  dedi
carán  cuatro  a  la  parte  teórica  y  cultura  general,  y  tres  a  la  par
te  técnica  y  ejercicios  navales  y  aéreos.  Los  instructores  serán
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chinos,  pero  eligiendo  entre  aquellos  que  hayan  hecho  estudioc
en  el  extranjero,  con  el  objeto  ‘de  dar  a  la  Academia  un  carác

ter  moderno  europeo,  al  lado  de  la  disciplina  cultural.
En  los  primeros  tiempos  formarán  parte  del  profesorado  dos

oficiales  de  la  Marina  británica.

¡                 Proyecto de  nuevos puertos.

Desde  hace  algún  tiempo  está  procediendo  China  a  modernizar

sus  puertos.  El  Gobierno  ha  terminado  y  está  decidido  a  llevar  a  la
práctica  un  importante  proyecto  referente  a  la  construcción  de  dos

puertos  modernos,  capaces  de  concentrar  la  mayor  parte  del  tráfico
chino,  que  se  llamarán  «Gran  puerto  del  Este»  y  «Gran  puerto  del  -

Norte».
El  «Gran  puerto  del  Este»  surgirá  en  la  orilla  septentrional  de

la  bahía  de  Hankeu  y  sustituirá  al  puerto  de  Shanghai,  cuyo  acce

so,  no  obstante  1o  recientes  trabajos  de  modernización,  sigue  sien
do  difícil,  debido  a  los  bancos  de  arena  de  Whangpoy.

El  nuevo  puerto  permitirá  la  entrada  de  buques  de  nueve  me
tros  de  calado  y  estará  unido  al  puerto  de  Wulu,  en  Yangtse,  y  al  de

Yo  Elsin,  en  la  provincia  de  Kiañgson,  por  medio  de  una  red  de
nuevos  canales  navegables,  previstos  en  el  proyecto.

El  importe  calculado  para  las  construcciones  se  eleva  a  la  canbi
dad  de  66 millones  de  dólares  mejicanos.

La  construcción  del  «Gran  puerto  del  Norte»,  en  la  bahía  de
Pahai,  entre  Takou  y  Chingwantár,  rendirá  más  utilidad  todavia,
porque  el  puerto  de  Tien-Tsin  no  es  accesible  más  que  para  embar
caciones  chatas  y  barcazas,  a  causa  de  los  depósitos  de  arena  que
se  forman,  procedentes  de  Hai-ho,  por  cuyo  motivo  los  buques  se
ven  obligados  a  transbordar  el  cargamento  necesario  para  dismi
nuír  su  calado.  Las  obras  costarán  próximamente  58  millones  de
dólares  mejicanos.

ESTADOSUNIDOS

Construcción  de  ira  buque  portaaviones

El  portaaviones  G. V.  4,  que  empezó  a  construírse  en  el  pasado
mes  de  noviembre,  se  terminará  en  mayo  de  1934  y  recibirá  el
nombre  de  Ranger.
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Tendrá  un  desplazamiento  de  13.800 toneladas,  que  es  la  quinta
parte  del  total  que  el  Tratado  de  Londres  autoriza  a  los  Estados
Unidos  para  esta  clase  de  huques.  Su  velocidad  será  de  29,5  millas.
Podrá  transportar  76  aparatos  de  combate.  El  alméehaje  de  un
número  tan  considerable  de  aviones  será  posible  porque  el  buque
tendrá  una  batería  y  una  protección  muy  inferior  a  las  del  Sarato
qa  y  Lexington  y  porque  la  potencia  propulsora  será  sensible
mente  menor;  en  los buques  citados  es  de  180.000 caballos  y  en  el
Ranger  solamente  de  53.500.

Los  créditos  para  la  construcción  de  los  aviones  se  votarán  el
próximo  año.  Sin  la  aviación;  embarcada,  el  Ranger  costará  19  mi

llones.  Llevará  como  dotación  1.434  hombres  entré  Oficiales,  man
neros  y  personal  de  aviación.

Nuevo  crucero,

Recientementé  se  acaba  de  hacer  el  contrato.  para  la  construc
ción  del  casco  y  de  la  máquina  del  crucero  núm.  37.  Es  el  último
crucero  de  10.000 toneladas,  armado  con cañones  de  203  milímetros,
que  lo  Estados  Unidos  han  de  construír  hasta  1933,  conforme  al
Tratado  de  Londres.  Con éste  tendrán  un  total  de  15 unidades  el  31
de  diciembre  de  1936.  La  Marina  inglesa  tendrá  el  mismo  número,
incluyendo  en  él  los  dos  cruceros  australianos;  pero  dos  de  estos
buques  tendrán  8.400 toneladas,  en  vez  de  10.000. Los  Estados  Uni

dos  tienen  derecho  a  poseer  un  total  de  18  de  estos  buques;  en  ese
caso,  los  tres  últimos  no  podrán  ponerse  en  gradas  antes  de  1933-
1935,  ni  terminarse  de  construír  antes  de  1936-1938.

Modernización  de  tres  aeorazcdo.

En  el  programa  de  construcciones  navales,  aprobado  en  las  Cá
maras,  se  concede  un  crédito  de  30  millones  para  la  modernización
de  los  tres  acorazados  New  Mexico,  Mississipí  e  Idaho.

En  la  transformación  se  incluye  la  protección  contra  ataques
aéreos  y  submarinos,  por  medio  de  «blister»  y  la  colocación  de  ea
terías  antiaéreas  que  puedan  mantener  a  una  distancia  de  4.500
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metros  a  los  pesados  aeroplanós  de  bombardeo.- Se  dará  mayor  ele
vación  a  los  cañones  de  las  torres,  con  objeto  de  aumentar  el  al

caiice  y  se  instalará  una  nueva  dirección  de  tiro.  También  se  tra
tará  de  mejorar  el  rendimiento  de  las  calderas.

Construcción  de  destructores.

Los  11  destructores,  cuya  construcción  fué  aprobada  reciente
mente,  serán  los  más  poderosos  y  veloces  de  los  tipos  americanos.

En  la  primera  serie  se  construirán  seis,  cuyos  créditos  figuran
en  los  nuevos  presupuestos.

Las  características  principales  son:  1.500 toneladas  de  desplaza
miento,  en  vez  de  las  1.200  que  tienen  los  actuales.  Velocidad,  35
millas;  en  cuanto  al  armamento,  ignoramos  todavía  el  número  de
piezas  de  12  centímetros  que  montarán,  así  como  el  calibre  de  la
batería  antiaérea.

El  coste  de  cada  destructor  se  calcula  en  unos  4.500.000  dó
lares.

Presupuesto  nayni.

Recientemente  se  ha  presentado  a  la  Cámara  de  Representan
tes  el  prqyecto  de  presupuesto  naval  para  el  ejercicio  1931-32.  As
ciende  a  344342.952  dólares  y  resulta  menor  que  el  del  año  ante
rior  en  36.310.692  dójares.  Esta  disminución  es  debida  a  la  supre
sión  de  créditos  para  continuar  la  modernización  de  los  capital
ships,  a  modificaciones  hechas  en  el  plan  de  operaciones  y  a  una
reducción  de  créditos  para  construcciones  navales,  como  consecuen
cia  de  haberse  podido  utilizar  importantes  cantidades  que  quedaron
disponibles  al  final  del  año  económico.  Sin  embargo,  según  se  hace
constar  en  el  proyecto  de  presupuesto,  estas  reducciones  de  crédi

•  tos  no  disminuirán  en  absoluto  el  rendimiento  del  organismo  ma

rítimo.  
En  un  documento  anejo  al  proyecto  se  incluye  la  lista  de  5u-

ques  que  deben  entrar  en  servicio  durante  el  año  fiscal  1932,  en  el
que  resulta  una  disminución  de  46  unidades,  en  las  fuerzas  que
figuran  en  el  plan  de  operaciones.
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El  buque  de  línea  Florida  está.  actualmente  en  la  lista  de  reser
va;  el  Utach  será  utilizado  conio  buque  blanco,  movido  por  ondas
hertzianas,  el  Wyomi.qs  se  transformará  en  buque  destinado  a

instrucción  y  el  Arkansas  será  dado  de  baja  a  fin  de  esta  prima
vera.

Durante  el  año  1932  se  sostendrán  en  servicio  90  destructores;
cuatro  de  éstos  se  emplearán  como  minadores.  Setenta  destructores
se  conservaráti  armados  en  situación  de  disponibilidad  en  Filadel
fia  y  San;  Diego.  El  tonelaje  total  de  destructores  armados  o  des
armados  será  aproximadamente  de  171.304) toneladas,  que  es  un
poconayr  que  el  fijado  por  el  Tratdo  de  Londíes.

Los  submarinos  que  deben  entrar  en  servicio  se  elevan  próxi
maiñente  a  52.000  toneladas,  que  es  el  máximo  límite  autorizadó.

L&  modificacióii  y  la  reducción  del  plan  de  armamentos  ha  per
mitido  poder  disminuír  el  personal  embarcado.  Para  el  ao  fls
cal  1932,  sin  con;tar  el  personal  de  hospitales  o  de  la  administra

ción,  se  mantendrán  en  servicio  79.700  hombres,  en  lugar  de.
los  84.500  del  año  anterior.  De  esta  cifra  total,  serán  asignados  a
Aviación  y  a  servicios  de  tierra  11.740.  E.n el  proyecto  no  se  hace
ninguna  reducción  en  los cuadros  de  Oflciales;  en  éstos  1.uran  5.400

Oáciales  embarcados,  o  sea  99  menos  que  el  máximum  legal.  El
Departamento  de  Mariná  ha  declarado  que  es  insuficiente  la  cifra
actual  de  Oficiales.  La  razón  principal  del  déficit,  es  que  el  Depar

tamento  persiste  en  que  sus  Oficiales aviadors  jrocedan  de  la  Aca
demia  Naval.  El  30  de  septiembre  último  había  634  Oficiales  pio
tos  aviadores,  ocho observadores  y  1.11 aspirantes.  En  líneas  gene
rales,  los  torvicios  de  la  Marina  se  quejan  de  la  falta  de  Oficiales
jóvenes  y, del  Púrnefo  excesivo  de  éstos  que  están  afectos  al  servi
cio  de  AviaciónL

lieorgaiiizacMii   la  flota.

El  1..° de  abril  ha  entrado  en  vigor  la  nuva  organización  de  la
flota,  que  fué  aprobada  el  24 de  noviembre.  Se  refiere  directamen
te  a  todas  las  fuerzas  navales  de  ambas  costas  y  a  las  estaciones
navales  de  Panamá  y  Hawaii,  y  solamente  de  un  modo  indirecto,
continuando  con  la  organización  de  1922 la  flota  de  Asia,  la  escua
dra  de  servicios  especiales,  los  servicios  de  transportes  navales,  los
buques  de  misiones  especiales  y  los  de  los  distritos  navales.

TOMO CYI1I                                              7
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En  la  reorganización  se  introducen  varios  mandos  importan
tet  y  ‘riúevas  denominaciones,  orientados  a  aumentar  la  eficiencia
de  la  flota  y  proporcionar  una  flexible  transició’n  de  la  paz  a  la
guerra.

Conservando  ‘los nombres  anteriores,  la  reorganización  divide  a
la  flota  de  los  Estados  Unidos  en  cuatro  «Fuerzas»:  Fuerza  de

Combate;  Fuerza  de  Exploración,  Fuerza  de  Submarinos  y  Fuer-
-za  Base.
-    Además  de  Jefe  de  la  flota  de  los  Estados  Unidos,  que  continúa

con  el  mismo  rÁngo  y  atribuciones,  se  crea  un  «segundo  Jefe»!,  que
seM  el  Jefe  de  la  Fuerza  de  Combate,  y  un  «tercer  Jefe»,,  que  re
caerá  en  el  Jefe  de  la  Fuerza  de  Exploración.

La  nuevá  organización  establece  un  Jefe  para  cada  clase  de  bu

que  de  toda  la  flota,  «Type  Command»,  los  cuales  tendrán,  además,
-mandos  subordinados  de  buques  de  su  clase  en  las  Fuerzas  de  Com
bate  y  Exploración.  El  objeto  de  estos  «Type  Command»  es  facili

ar  y! unificar  la  normal  instrucción  y  conservación  de  cada  clase
de  buque.

En  las  ocasiones  en! que  sea  necesario  se  reagrupan  y  renume
-ran  las  divisiones  de  la  flota  de  los  Estados  Unidos,  cambiándose
entonces,  en  lo  qu  se  refiere  a  destructores,  la  palabra  Aescuadra»

-  por  la  de  «flotilla».                  !  -

-  -  -  A  continuación,  se. da  idea,  en  líneas  generales,  de, la  nueva  or
ganización:.

trndÁÑÍzACIoN  DE LA FLOTA DE  LOS ESTADOS UNIDOS

1  El  mando  de  la  Flota  de  los  Estados  Unidos  esta  a  cargo  de
un  Comandante  en  Jefe,  con el  título  de  «Comandante  en  Jefe  de  la
Flota  de  los  Estados  Unidos».  Normalmente  no  se  arbola  su  insig
nia  en  ninguna  de  las  unidades  de  la  Flota;  pero  puede  arbolarla
en  cualqúiera  dé  ellú  cuando  lo  desee  con  algún  objeto  deter
minado.
•    2.  Páráóperaciones  normalés  en  tiempo  de  pire! la  Flota  de  los

Estados  Utiidos  se  divide  en  cuátro  Fuerza.  Estas  bn  el! núcleo
jMcipal,  desde  el  pünto  devista  adiñiiiistrativoy  de  insfrucéión,

‘I  Ms’ priiñeras  que  próbableménte  em’pearán  a  óerar  éh  mía
guerra.  •  •                • ,-  -  •

3.   Estaá  ¿juatroFuerzas  reciben  los  námbtés  sigúienté(  “

(a)  Fuerza  de  Combate  de  la  Flota  de  ‘los EstadosUnidos.
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(b)   Fuerza  de  Exploración  de  la  Flota  de  los  Estados  Unidos.

(c)   Fuerza  de  Submarinos  de  la  Flota  de  los  Estados  Unidos.
(d)   Fuerza  Base  de  la  Flota  de  los  Estados  Unidos.
En  la  Fuerza  de  Combate  están  comprendidos  los  buques  de  la

Flota  de  los  Estados  Unidos  que  normalmente  operan  en  el  Pacífico
y  no  estéu  asignados  a  las  Fuerzas  de  Submarinos  o Base.  La  Fuer
za  de  Exploración  la  constituyen  los buques  que  normalmente  ope
ran  en  el  Atlántico  y  no  pertenezcan  a  las  Fuerzas  de  Submarinos
o  Base.  La  Fuerza  de  Submarinos  está  formada  por  todos  los  sub
mariños  de  la  Flota  de  los  Estados  Unidos,  y,  además,  los  submari
nos  de  las  Bases  de  New-London,  Coco-Solo y  Puerto  Pearl.  La
Fuerza  Base  está  integrada  por  los  buques  auxiliares  de  la  Flota
que  no  estén  asignados  a  otras  Fuerzas,  y  los  buques  de  combate,
material  de  aviación  y  Fuerzas  de  tierra  que  pudieran  -ser  asigna
das  al  servicio  de  l  Flota  o  a  la  defensa  de  las  Bases.

4.  Los Jefes  de  estas  Fuerzas  son:
(a)   Jefe de  las  Fuerzas  de  Combate  y  segundo  Jef e  de  la  Flota

de  los  Estados  Unidos.
(b)   Jefe  de  la  Fuerza  de  Exploración  y  tercer  Jefe  de  la  F1o

ta  de  los  Estados  Unidos.
(c)   Jefe de  la  Fuerza  de  Submarinos  de  la  Flota  de  los  Esta

dos  Unidos.
(d)   Jefe  de  la  Fuerza  Base  de  la  Flota  de  los  Estads  Unidos.

ESQUEMA  DE  ORCANIZACiON

5.   El esquema  de  la  organización  es  el  siguiente:

FLOTA  DE  LOS ESTADOS  UNIDOS

Comandante  en  Jefe.

(A)   Fue’iza de  Combate de  la ‘Flota de  los :Bstados Unidos.—
Jefe  de  la  Fuerza  de  Combate  y  segundo  Jefe  de  la’ Flota  de  los

-  Estados  Unidos.            -  -,

(a)   Acorazados de  la  Fuerza  de  Combate  de  la  Ftota  de. os

Estados  Unidos.—Jefe  de los  acorazados  de  la  Fuerza  de  Combate.
(También  Jefe  de  los  acorazados  de  la  Flota  de  Combate  de  los  Es
tados  Unidos.)
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(b)   Cruceros de la Fuerza de Combate de  la Flota de los Esta
dos. .Unidos.—Jefe de. los cruceros  de  la  Fuerzade  Combate.

(c)   Destructores de  la  Fuerza  de  Combate de  la  Flota  de  los
Estados  Unidos.—Jefe de  los destructores  de  la  Fuerza  de  Combate.
(También  Jefe  de  los  destructores  de  la  Flota  de  los  Estados
Unidos.)

(d)   Aviaciói cM: la Fuerza  d  Combate de  la Flota  de  los Es
tados  Unidos.—Jefe  de  Aviación  de  la  Fuerza  de  Combate.  (Tam
bién  Jefe  de  Aviación  de  la  Flota  de  los  Estados  Unidos.)

(e)   Servicio de  minas  de  la  Fuerza  de  Combate  de  la  Flota
de  los Estados  Unidos.—Jefe ‘del servicio  de  minas  de  la  Fuerza  de
Combate.  (También  Jefe  del  servicio  de  minas  de  la  Flota  de  los
Estados  Unidos.)

(B)  FUERZA DE  EXPLORACION  DE  LA  FLOTA DE  LOS  E&
TADOS UNRXJS

Jefe  de  la  Fuerza  de  Exploración  de  la  Flota  de  los  Estados
Unidos  y  tercer  Jefe  de  la  Flota  de  los  Estados  Unidos.  -

(a)   Cruceros de  la  Fuerza  de  Exploración de  la  Flota  de  los
Estados  Unidos.—Jefe de  los  cruceros  de  la  Fuerza  de  Exploración.
(También  Jefe  de  los  cruceros  de  la  Flota  de  los  Estados  Unidos.)

(b)   Destructores de  la Fuerza  de  Exploración de  la  Flota  de
los  Estados  Unidos.—Jefe  de  los  destructores  de  la  Fuerza  de  Ex
ploraci&t.

(c)   Aviación de  la  Fuerza  de  Exploración  de  la  Flota  de  los
Estados  Unidos.—Jefe de  la  Aviación  de  la  Fuerza  de  Exploración.

(d)   Escuadra de  instrucción  de  la  Fuerza  de  Exploración  de
la  Flota de  los Estados Unidos.—Jef e  de  la  escuadra  de  instruc’ión
de  la  Fuerza  de  Exploración  de  la  Flota,  de  los Estados  Unidos.

(C)’  FUERZA  DE  SUBMARFNOS DE- LA  FLOTA ‘DE LOS- FST-A
DOS  UNIDOS

Jefe  de  la’ Fuerza  de  Submarinos.  (También  Jefe  de  Submari
nos  de  la  Flota  de  los Estados  Unidos.)
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(D}..  FUERZA BASE DE  LA FLOTA DE  LOS ESTADOS UNIDOS

Jefe  de  la  Fuerza  Base  de  la  Flota  de  los  Estados  Unidos.
6.  -  En  el  diagrama  se  señalan  las  escuadras,  divisiones,  fioti

has  y  buques  asignados  a  la  distintas  Fuerzas.  .‘  -

7.   La  estación  aeronaval  de  Coco-Solo y  el  material  aéreo  que
tiene  asignada  depende  del  mando  del  Jefe  de  Aviación  de  la  Fuer
za  de  Exploración.

8.   La estación  aeronaval  de  Puerto  Pearl  y  el  material  aéreo
que  tiene  asignada  depende  del  mando  del  Jefe  del  servicio  de  mi
nas  de  la  Fuerza  de  Combate.

9.   El  mando  de  la  Fuerza  de  Submarinos  de  la  Flota  de  los
Estados  Unidos  puede  recaer  en  el  Jefe  de  una  base  de  submarinos.

10.   La  división  «Doce»  de  submarinos  (clase  V)  está  bajo  el
mando  del  Jefe  de  la  Fuerza  de  Submarinos.  Con  objeto  de  hacer
ejercicios:  tácticos  de  acuerdo  con  las  disposiciones  de  la  Flota,  el
Jefe  de  la  Fuerza  de  Submarinos  destacará  a  la  división  «Doce»  de
submarinos  para  operar  con la  Fuerza  de  Combate.  Mientras  estos
buques,.  o  cualquiera  otros  de  la  Fuerza  de  Submarinos,  estén  des
tacados  y  bajo  el  mando  del  Jefe  de  la  Fuerza  de  Combate  o  de  la
de  Exploración.,  responderán  de  su  actuación  lo  mismo  ante  los
mandos  de  que  dependan,  cuando  estén  destacados,  que  ante  los

suyos  normales.
11.   Excepto en  los períodos  en  que  la  Flota  esté  concentrada,

está  dispuestó  que  el  tren  de  escuadra  «Uno»  sirva  a  los buques  de
la  Flota  que  operen  en  el  Atlántico,  y  el  tren  de  escuadra  «Dos», a

los  que  operen  en  el  Pacífico.
12.   La  «Base  de  aprovisionamientos  generales»,  indicada  en  el

diagrama,  prdbablemente  se  ampliará  y  se  asignarán  a  donde  con
venga  al  romperse  las  hostilidades.

MANDOS  «TYPE»  DE  LAS  FLOTAS  DE  COMBATE
Y  EXPLORACION

13.  Los mandos  «Type»  de  la  Fuerza  de  Combate  son:
(a)   Jefe  de  los  acorazados  de  la  Fuerza  de  Combate.
(b)   Jefe  de  los cruceros  de  la  Fuerza  de  Combate.
(c)   Jefe de  los destructores  de  la  Fuerza  de  Combate..
(d)   Jefe, de  los  submarinos  de  la  Fuerza  de  Combate.



NOTAS  PROFESIONAtI3S 823

(e)   Jefe  de  la  Aviación  de  la  Fuetza  de  Combate.
(f)   Jefe del  servicio  de  minas  de  la  Fuerza  de  Combate.,
Los  mandos  «Type»  de  la  Fuerza  de  Exploración  son  similaies.

MANDOS  «TYPE»  DE  LA  FLOTA  DE  LOS  ESTADOS  UNIDOS

14.   Con objeto  de  facilitar  y’ unificar  la  instrucción  normal  y
conservación  de  cada  clase  de  buque  se  constituyen  se  mandos
«Type»  de  la  Flota  de  los  Estados  Unidos:

(a)   Jefe  de  los  acorazados  de  la  Flota  de  los  Estados  Unidos.
(b)   Jefe  de  los cruceros  de.la  Flota  de  los  Estados  Unidos.
(e)   Jefe  de  los destructores  de  la  Flota  de  los  Estados  Unidos.
(d)   Jefe  de  los  submarinos  de  la  Flota  de  los  Estados  Unidos.
(e)   Jefe  de  la  Aviación  de  la  Flota  de  los  Estados  Unidos.
(f)   Jefe del  servicio  de  minas  de  la  Flota  de  los  Estados

Unidos.             -

15.   Cada  uno  de  los  mandos  «Type»,  nombrados  por  el  Minis
terio,  ejercerán  normalmente  sus  respectivos  mandos  sobre  todos
los  buques  de  la  misma  clase  de  la  Flota  de los  Estados  Unidos.

16.   Cada mando  «Type»  de  la  Flota  de  los Estados  Unidós  ejer
cerá  el  control  directo  de  los  barcos  de  su  clase  que  pertenezcan’  a
otras  Fuerzas.  Preparará  y  someter.  a  la  aprobación  del - Coman
dante  en  Jefe  de  la  Flota  de  los  Estados  Unidos  lo  que  a  continua
ción  se  expresa:

(1)  ‘  Instrucciones  para  las  operaciones  y  conservación  de  cada
tipo,  incluyendo  artillería,  maquinaria,  comunicaciones,  construc
ción,  reparaciones,  etc.

(2)   Plan  de  organización  de  su  tipo  de  buque.
•   ()  Alteraciones  del  material  y  relación  de  obras  para  aten
der  a  todos  los buques  de  su  mando.

(4)   Estudio  de  planes  de, combate  y  órdenes  para  su  tipo  ‘de
buque,  con objeto.  de  desempeñar  el  papel  que  les  está  asignado.  en
la-preparación  de  los planes  de  combate,  y  cumplimiento  de  las  ór

denes’  del  Jefe  de  la  Fuerza,  derivadas  de  las  del  Comandante  en
Jefe.’               -

(5)   Otra  clase  de  estudios  que  le  encargue  directamente  el
Comandante  en  Jefé  de  la  Flota  dé  los  Estados  Unidó.

17.   Los Comandantes  «Type»  de  la  Flota  de  los  Estados  Uni
dos  están  autorizados  para  comunicar  directamente  con  los  Coman-
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dantes  «Type»  de  las  Fuerzas  para  encargarles  y  recomendarles
los  asuntos  que  crean  pertinentes.

1&  La  composición  de  los  seis  «Type»  está  indicada  en  el  dia
grama  por  líneas  de  puntos  horizontales,  y  es  la  siguiente:

F1OTA  TIPOS.

(a)   Acorazados.—Todos los  acorazados,  con  el  material  aéreo
que  les  esté  asignado.

(b)   Gruceós.—Todçjs los  cruceros,  con  el  material  aéreo  que
les  esté  asignado.

(c)   Destructores.—Todos  los  destructores,  con  •sus  buques
apoyos.

(d)   Subinarinos.—Todos  los  submarinos,  con  sus  buques  no
drizas,  buq.ues  de  salvamento  y  bases  de  submarinos.

(e)   Aviación.—Todo el  material  aéreo  de  la  Flota,  portaavio
nes  y.  buques  apoyo  de  aviación.  Se  incluye  el  material  aéreo  de  la
zona  del  canal.,  Puerto  Pearl  y  sus  bases.

(f).  Servicio  de  rninas.—Todos  los  minadores,  material  de  mi
nas  y  buques  rastreadores  de  minas.

19.   La aviación  asjgnada,  a  los  acorazados  y  cruceros  exige  el
desarrollo  de  funciones  especiales,  bajo  fá  intervención,  en  cuanto
a  su  doctrina,  de  los  Jefes  de  los  acorazados  y  cruceros,  respectiva
mente.  También  requiere  que  su  instrucción  sea  intervenida  por
el  Jefe  de  Aviación  de  la  Flota  de  los  Estados  Unidos;  por  eso  la
instrucción  del  Servicio  de  Aviación  está  bajo  la  disciplina  de  dos
Jefes  «Typ.e.». Del  mismo  modo,  y  con  el  mismo  objeto,  lá  Aviación
asignada  a  la  Fuerza  Base  depende  del  Jefe  de  la  Fuerza  Base  y
del  Jefe  de  Aviación  de  la  Flota  de  los  Estados  Unidos.

20.   Todas  las  instrucciones  existentes  respecto  a  gobierno,
mando,  disciplina,  correspondencia,  etc.,  entre  los  distintos  orga
nismos  y  mandos  se  aplicarán  entre  los  que  actualmente  crea  la
nueva  organización:  Establecimientos  de  tierra;  Comandante  en
Jefe  de  la  Flota  de  los  Estados  Unidos;  Comandantes  de  las  Fuer
zas  de  Combate,  Exploración.,  Submarinos,  Base  y  los  mandos
«Type»,  y seguirán  en  vigor  hasta  que  no  sean  modificadas  por  las
Autoridades  competentes.



NOTAS  PROFESIONALES                   825

Modernización  del  sistema  de  enlaces.

La  Marina  de  guerra  está  modernizando  su  sistema  de  enlaces
por  T.  S.  H.  según  un  programa  de  conjunto  que  se  está  llevando

a  cabo  muy  rápidamente.  Se  calcula  que  el  gasto  total  se  elevará  a
7.314.000  dólares,  de  los qu’e ya  se  han  invertido  4.913.000.  Ya  está

-     terminado  el  67  por  100  del  programa,  que  se  concluirá  cornpleta
mté  dertro  de  tres  años.

FINLANDIA                             -

-.                                        Nuevas construcciones.

A  principio  de  enero  se  botó  al’ agua  en  los  astilleros  Crighton
Vuikan,  de  Abd,  el  primer  guardacostas  acorazado  del  nuevo  pro-
grama.  Las  caractérísticas  principales  son:  desplazamiento,  4.000
toneladas;  eslora,  92  metros;  manga,  16,  y  calado,  4,50;  velocidad,
16  millas,  proporcionada  por  cuatro  motores  Diesel  (Germania—
Werft-Kiel)  de  1.000  e.  y.  cada  uno;  el  armamento  lo  compo
nen  cuatro  cañones  de  254  milímetios,  ocho  de  120  milímetros  y
cuatro  ametralladoras;  lleva  como  protección  una  faja  de  125  mi
límetros.             —

Los  astilleros  de  Abo  no  habían  construído  nunca  buques  de  más
de  1.000  toneladas  y  han  tenido  que  aumentar  sus  gradas.  Este
buque  empezó  a  construírse  en  1930  y  probablemente  en  1934  em
pezará  a  prestar  servicio.

En  1921  se  discutió  mucho  la  cuestión  de  la  creación  de  una

pofncia  marítima  finlandesa;  pero,  no  obstante,  el  22  de  diciem
bre  de  1927  se  aprobó  la  ley  relativa  a  la  creación  de  la  flota.

FRANCIA

-             El primer  remache  del  crucero  «Algerle».

El  Vicealmirante  Dubois,  Prefecto  marítimo  de  Brest,  -  cooó

el  día  14  de  marzo  el  primer  - remache  del  cruceró  de  10.000  tone
ladas  Algerie;  que  se  botará  al  agua  el  próximo  año.  A  la  ceremo
nia  asistieron  numerosas  autoridades.
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El  aviso  «Dumout d’UrylI’le».

En  los  Astilleros  Marítimos  del  Sudoeste  se  botó  al  agua  el  21
de  marzó  el  aviso  para  estaciones  en  Ultramar  Dumont ci’Urvi!’e.

•   Esta  nueva  unidad  es  la  primera  de  una  serie  de. cuatro,  estudiadas
especialmente  para  países  cálidos.  Los otros  tres  se  están  constru

yendo  actualmente  en  los  mismos  astilleros.  .

•      El desplazamiento  es  de  2.000  toneladas.  .Para  la  propulsión  tie
ne  dos  motores  Diesel  de  1.600  caballos  cada  uno,  que  proporcio
narán  una  velocidad  de  15,5  millas.  Va  armado  con  13  cañones  de
diferentes  calibres  y  llevará  un  hidroavión.  La  dotación  la  compon
‘drán’  14  Oficiales  y  121  hombres.  El  casco  es  doble  y  tiene  en  su
interior  una  cámara  de  aire  y  un  almohadillado  de  tierra  aislan-
te.  El  poco  calado  de  estos  buques  le  permitirá  remontar  los  ríos.

El  Acuerdo  naval.

A  raíz  del  Acuerdo  naval  francoitaliano  publicó  Le  Temps  los
siguientes  comentarios  de  orden  técnico  que  dan  una  idea  de  la  ‘im
portancia  militar  de  este  acto, diplomático:,.

«Después  del  armisticio,  las  dos  principales  Marinas  mediterrá

neas  se  reconstituyeron  vigorosamente.  Una  verdadera  rivalidad
naval  amenazaba  dividir  a  Francia  y  a  Italia,  que  tantos  intereses
tienen  que  conciliar..

En,  el  curso  del  año  último,  el  Gobierno  fascista  llevó  a  cabo  un
esfuerzo  muy  serio,  casi  inquietante,  a  favor  del  crecimiento  de  su’
flota.  ,

Botó  al  agua  próximamente,  60.000 toneladas  de  barcos  de  gue
rra  nuevos:  tres  cruceros  de  10.000  toneladas,  el  Zara, el  Fiurne y
el  Gorizia; cuatro  cruceros  de  5.000 toneladas,  del  tipo  condottieri.
el  Alberto  di  Guissano, el  Giovanni  della  Bande Nere,  el  Americo
da  Barbiano y  el  Colleone; tres  destructores,  (uno  de  1.680  tonela

das  y  dos’ de  1.245.); seis  subma’rinos  de  522  toneladas.
La  Marina  de  comercio  italiana  dispone  de  10  paquebotes  rá

pidos  —futuros  cruceros  auxiliares—-  de  un  tonelaje  ‘superior  a
10.000  toneladas  y  de  und  vlocidad  de  17  millas,  mientras  que’ la
nuestra’  no  posee  más que  11.  En  fin,  gracias  a’ una  política  extre
madamente  enérgica,  los  astilleros  italianos,  han  recibido  encargos

de  construír  buques  de  guerra  pór  cuenta  de  las  Marinas’  griega,



NOTAS  PROFESL0NAL                   827

argentina,  brasileña,  rumana  y  turca,  con un  total  de  dos crueros,
seis  conductores  de  flotilla,  cuatro  destructores,  nueve  submarinos

y  algunos  buques  auxiliares,  que  en  el  momento  de  una  moviliza-.
ción  se  añadirían  indudablemente  a  los  efectivos  de  la  flota  na-.
cional..•-

En  cambio,  el  tonelaje  total  botado  al  agua  en  Francia  el.últin’io.

año  no  pasa  de  39.475  toneladas,  ..o sea  próximamente  la  anualidad,
revista’conforme  a  su,programa  naval:  un  solo crucero  de  10.000

toneladas,  el  Dupleix;  el  crucero-escuela  Jeanne  d’Arc,  cuatro  des
tructores  del  tipo,  Vauban,.jqte  submarinos  de  1.46,1 tone1ada  y
cinco  de  679  y  580  toneladas  en,  superficie.

En  la  Conferencia  de  Londres,  sus  representantes  demostraron
brillantemente  . que  las  necesidades  absolutas.  de . la.  def.ensa  de  las
costas  metropolitanas,  coloniales,  y  ‘d  las  rutas  de.  comuricación,
éx’igíañ  un  tonelaje  total  de  760.407  toneladas.  de  buqu.es.  Para  la
realización  de  este  programa,  es, para  lo .que  el  Parlamento  ha  vo-
tado  cada  año  un  programa  nuevo  de  construcciones  navales  de
40.000  toneladas.  .  .  .

Las  concesiones  rñutuas  han  permitido  a  nuestro  país  hacer.al

gunas  reducciones  sobre  esta  cifra.  El  tonelaje  que. poseerá  Francia
el  31  de  diciembre  de  1936  no  será.  sino  de: 670.723 toneladas,  o  sea
una  disminución  de  89.681.  No  es  la  única  nación  que  descenderá

de  la.  cifra  que  había  anteriormente  fijada  eii  su  programa.  La.
Gran..  Bretaña  tendrá  en  servicio  en  1936,  211.496 toneladas  menos
que  en  1930;  los  Estados  Unidos,  2.67.416; ‘Japón,  144.382.

El  tonelaje  italiano  en  1936  será  de  441.256  toneladas.

El  examen  de  la  composición  de  las  dos  flotas  mediterráneas  en
servicio  a  fin de  1936,  en, la  víspera  de  la  reunión  de  la  nueva  cori
ferencia  del  desarme  naval,  merece.  algunas.  observaciones.

Francia  .  poseerá  179.800  toneladas  de  buques  de.. línea  (mí
17.597  de  buques  anticuados,  no  comprendidos  a  las  estipulaciones.
de  Wáshington)..  Italia  no  tendrá  sino  133.193.. En  estas  cifrases

tán  comprendidas,  tanto  en  Francia  corno en  Italia,  46.666  tonela
das,  qué  deberán,  de  una  y  otra  parte,  ser  .repartidés  entre  dos
acorazados  de  un  tipo  nuevo  que  «no  pasará  de  23.333  toneladas,
armados  con  una  artillería  que  no .excederá  de  305  milímetros».

Como  Francia  tenía  la  facultad  de  construír  70.000 toneladas  de
aéorazados,  ‘es  evidente  la  imoitania  de  su  sacrificié  bajo  este

punto  de  vista.
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Por  primera  vez,  después  de  los  acuerdos  de  Londres,  se  admite
en  un  documento  diplomático  la  existencia  legal  de  este  nuevo  tipo
de  buque.  Responde,  de  parte  de  la  Marina  francesa,  al  deseo  de

competir  ventajosamente  con  los acorazados  rápidos  de  10.000 tone-
das  que  construye  el  Reich.  Italia,  después  de  la  guerra,  perdió  casi
por  completo  el  interés  por  su  flota  de  acorazados,  y  puso  en  reser
va  una  gran  parte  de  ella.  No  se  comprende  bien  a  qué  necesidades

obedece  la  costosa  contrucción  de  buques,  que  sin  duda  serán  orn-
ceros  dé  combate.

Nosotros  poseeremos  56.146  toneladas  de  portaaviones,  de  la
que  34000  se  construirán  de  aquí  a. 193&

Italia  pondrá  en  servicio  esta  última  cifra  solamente.
Nosotros  tendremos  94.851  toneladas  de  cruceros  de  primera

clase:  siete  cruceros  de  10.000  toneladas,  más  24.851  toneladas.  de
cruceros  anticuados  y  lentos  —el  Waldeck-Rousseau  y  el  Ernest
Renan—.  Italia  no  tendrá  sino  las  70.000 toneladas  de  susiete  cru
ceros  nuevos.

Suponiendo  que  sean  equivalentes  las  cualidades  náuticas  y  la
pct.encia  ofensiva  de  estas  grandes  unidades  rápidas,  la  igualdad
—la  famosa  ((paridad»—  éstará  casi  conseguida  en  este  punto.

Francia  contará  con  240.340  toneladas  de  buques  ligeros  de  su
perficie,  e  Italia,  con  153.3.63. La  primera  construirá  51.331  tonela
das;  la  segunda,  46.18.  Observémos  que  en  el  tonelaje  francés  hay
42.909  toneladas  de  buques  anticuados  y  muy  poco  rápidos,  de  los

cuales  Italia  sólo tiene  8.021 toneladas;  esto  a-educe sensiblemente  la
diierencia.

¿Dún  . está  la  véntaja,  baç.  el  punto  de  vista  puramente  tác
tico  y  estratégico?  Los  italianos  poseerán  cinco cruceros  condottieri

de  5.000 toneladas,  que  por  su  vélocidad  y  armamento  —si  nos  ate
nemos  a  la  última  edición  de  Flottes  de  cbmbat—  no  tienen  equi
valente  en  ninguna  Marina.  Nosotros  tendríamos  para  hacerles
frente  26  destructorés  de  los tipos  Tigi-e  y  Verdun,  que  son  buques
soberbios,  qué  nuestros  amigos  ingleses  califican  de  pequeños  cru
ceros  y  tieñen  en  alta  estima.  En  cuanto  a  la  velocidad  de  los  otros
destructores;  quizás  un  poco  superior  de  los  italianos,  es,  al  pare
cer,  compensada  por  la  mayor  robustez  de  los  nuestros.

En  fin,  Francia  tendrá  en  1936,  81.989 toneladas  de  submarinos,
contra  las  52.700  de  Italia.  Los  marinos  ingleses  y  japoneses  esti
man  que  nos  ha  correspondido  deniasiacio.
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El  submarino  es,  ante  todo,  defensivo.  Dada  la  fuerte  reducción,
consentida  sobre  nuestro  tonelaje  global,  calculado  primitivamente

para  contrabalancear  las  fuerzas  alemanas  en  el  Norte,  este  mar
gen  de  superioridad  en  submarinps  parece  más  bien  un  mínimum,
por  debajo  del  cual  sería  peligroso  descender  en  1936.

La  Conferencia  naval  que  se  celebrará  entonces  se  encontrará

frente  a  un  problema  que  no  ha  sido  resuelto  por  el  acuerdo  del  1.G
de  marzo.  ¿En  qué  proporción  la  Marina  del  Reich  habrá  realizado
eJ. -programa  de  acorazados  proyectado  hoy  día?  Además,  -otra  flota
mediterránea  nada  despreciable,  que  ha  botado  después  d  la  gue
Tra  herniosas  unidades  modernas,  no  puede  pasar  en  silencio:  ésta
es  la  de  España.

En  fin,  la  enérgica,  obra  llevada  a  cabo  por  el  acuerdo  navsl
debe  completarse  por  otra  inteligencia,  no  menos  urgente.  El  día
se  aproxima  —si  es  que  no  ha  llegado  ya—  en  que  las  potentes
escuadrillas  de  hidroaviones  de  bombardeo  seán  más  terrible  arma

que  las  oti1las  de  destructores  para  os  convoyes  de  paquebotes  y
buques  de  carga.

Balancear  minuciosamente  los  efectivos  de  las  Marinas  sin  bus

car  igualmente  un  justo  equilibrio  en  las  flotas  aéreas  en  el  Medi
terráneo,  sería  correr  el  riesgo  de  haber  hecho  una  obra  incompie
ta  engañosa  y  caduca  desde  su  naeimiento.»

Maniobras  combinadas.

Los  avisos  Toni,  Hamelin,  Diligence,  Dedaigneuse  y  el  submari
no  Doris,  formando  una  división  de  ataque,  han  hecho  maniobras
combinadas  con las  tropas  del  16 Cuerpo,  de  cantón  sobre  las  costas
del  Rosellón.

El  ten  consistía  en  un  ataque  de  noche  a  Port-Vendre  y  un

desembarco  sobre  un  punto  de  la  costa,  no  determinado.
Un  grupo  de  hidroaviones  participaron  también  en  las  ma

niobras,  que  fueron  dirigidas  por  el  Contralmirante  Jouhert,  Jefe
del  sector  marítimo  de  Tolón.

Las  maniobras  tuvieroo.  lugar  en  la  noch  del  24  de  marzo  en
las  bahías  de  PortVendre  y  de  Paulilles.

-                            Ejercicios de  la  segirnda-escuaiira !igera.

La  segunda  escuadr  ligera  terminó  sus  ejercicios  el  27  de  mar
o.  A  pesar  del  mal  tiempo  que  reinó  mientras  duraron  aquéllos,
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pudo  llevara  cabo  el  programa  previsto,  en  particular  los  ejerci
cios  de  tiro  de  día  y  de  noche  sobrd  la  roca  Men-Du,  en  Quiberon,

y  un  desembarco  a  viva  fuerza  en  Saint  Pierre:Quiberon,  en  la  di
rección  del  fuerte  Penthiere.

Al  terminar  el  período  de  ejercicios  se  dirigió  la  segunda  es
cuadra  a  Brcst  donde  fondeó.  Se  aprovechó  la  oportunidad  de  su
entrada  para  hacer  un  ejercicio  de  ataqúe  al  sector  de  Brest,  de
fendido  por  las  baterías,  avisos  y  torpederos.  .  En  el  tema  estaba
incluido  el  forzamiento  de  noche  de  los pasos  de  entrada  del  puerto,
donde  los  destructores  penetraron  a  gran  velocidad,  siendo  atacados.

a  su  paso  por  los  torpederos.  Aunque  el  ejercicio  no  se  haya  ajus
tado,  quizás,  a  la  realidad,.  ha  servido  para  poner  de  manifiesto  las
cualidades  de  los  Comandantes.

Buque-escuela  (le  Ja  Marina  mercante.

El  buque-escuela  mandado  construír  por  el  Ministerio  de  la  Ma
rina  mercante  costará.  próximamente  15  millones  de  francos.  Será
un  velero  de  tres  palos  de  2.500  toneladas,  con. motores  auxiliares

.de  unos  500 caballos.  .

El  Ministerio  de  la  Marina  mercante  se  ha  documentado  sobre

los  diferentes  tipos  de  buques-escuelas  construídos  en  el  curso  de
estos  últimos  años  en  Alemania,  Brasil  y  ‘Grecia  y  ha  invitado  a
diversos  astilleros  franceses  a  que  presenten  proyectos.

El  Puerto  petroero  de  Brest.

En  la  primavera  empezarán  las  obras  para  hacer  de  Brest  un
puerto  petrolero.  Los  trabajos  durarán  dos años  y  costarán  alrede
dor  de  100  millones  de  francos.  Se  ganará  al  mar  un  terraplén  de
750  metros  de  largo  en  la  enbenada  de  Sañ  Maicos,  en  el  que  se
establecerán  los  depósitos  y  las  refinerí.  Los buques  petroleros

amadrinarán  a  lo  largo  de  un  malecón,  quebrado  en  ángulo  récbo,
orientado  de  Marte  a  Sur,  en  la  dársena  de  Trisclér,  con  tuberías
que  ligarán  el  malecón,  en  todo  su  longitud,  con  los  depósites.  Los
buques  que  vayan  a  abastecerse  de  petróleo  atracarán  a  lo  largo
de  los  diques  de  la  costa  su  del  terraplén.  Se  calcula  que  las  im
portaciones  de  productos  brutos  serán  anualmente  del  orden  de
300.000  a  400.000  toneladas,  de  las  que. 250.000  a  300.000  toneladas
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serán  exportadas  por  mar  bajo  la  forma  de  ma:zout  o  de  esencia.
Además  el  funcionamiento  de  la  refinería  exigirá  una  importacimn

‘suplementaria  de  carbón  de  unas  500.000  a  600.000 toneladas  anua

les.  La  cieación  de  este  puerta  petrólero  duplic’ará  el  tráfico  actual
del  puerto  de  Brest.

GRECIA

Nombres  de  destructore.

Los  cuatro  destructores  que  se  construyen  en  astilleros  italia
nos  por  cuenta  de  la  Marina  griega  han  recibido  los  nombres  de
Miaulis,  Canaria, Tombasis y  Pablo Conduriotis.

INGLATERRA

Nuevo  conductor  de  flotilla.

En  marzo  entregaron  a  la  Marina  los  astilleros  Vickers  en  Ba
rrow-Furness  el  con ductór  de  flotilla  Keith;  es  el. primero  de  un
tipo  más  pequeño,  armado  con  cuatro  piezas  de. .12 centímetros,  en
vez  de  las  cinco  que  tienen  los  tipos  anteriores.  El  desplazamiento
se  ha  reducido  de  1.520  toneladas  del  Codrington,  que  le  precedió,

a  1.330,  y  la  potencia  de  máquinas,  de  39.000  caballos  a  34.000;
pero  la  velocidad  continúa  la  de  35  millas.

Como  consecuencia  de  estas  modificaciones,  se  ha  reducido  el  pre
cio  de  33ft770  libras  a  297.400.

-      .  .  .  Reconstrucción  del  crucero  (le  combate  «Roob.

Después  de  hacer  pruebas,  ha  sido  dado,  de, alta  el  crucero  de

combate  Hood e  incorporado  el  12  de  mayo  a  la división  de  cruceros
de  combate,  como  buque  insignia.  Desde  mayo  de  1929  ha  estado

desarmado  y  en  obras  de  reparaciones  y  reconstrucción,  costando  las
obras  687.074  libras.  Entre  los  cambios  hechos,  el  más  importante

ha  sido  el  de  la  instalación  de  una  catapulta  para  lanzar  aviones.

Destructores  dados  de  baja.

Coincidiendo  con  la  entrada  en  servicio  de  los  ocho destructores
del  tipo  Beagle, del  programa  dé  1928,  se  darán  de  bajá  nueve  de
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la  clase  S, construídos  durante  la  guerra.  Dos  de  éstos,  el  Turquoi3e
y  el  Tuscan., estaban  en  la  reserva  en  Rosyth.  El  Seythe,  que  esta
ba  prestando  servicio  en  la  división  de  destructores  de  Irlanda,

fué  relevado  el  22  de  abril  por  el  Sturdy.  El  Tara,  que  era  uno  de
los  buques  apoyos  del  minador  Vernon,  será  relevado  por  el  Strong
hoid.  A  los  destructores  Sabre  y  Searcher  se  les  ordenó  llegar  a
Portsmouth  ci  7 de mayo  para  relevar  al  Tribune  y  al  Tourinaline,
actualmente  en  Gibraltar  en  la  flotilla  de  defensa  local.  Los  des

tructores  Tintagel,  Trinidad  y  Truant,  que  es  uno  de  los  buques
ápoyo  de  la  escuela  de  señaleros  de  Portsmouth,  serán  relevados,
respectivamente,  por  los  Scotsman, Sciinitar  y  Sardonyx.

Aerías  en  un  destructOr.

En  el  transcurso  de  las  maniobras  navales  combinadas  de  las
flotas  del  Atlántico  y  Mediterráneo  sufrieron  una  colisión  los  des
tructores  Shainroch  y  Tourmaline.  También  se  abordaron;  los  des

tructores  Wairus y  Whittey;  el  primero  resultó  con ligerías  averías.

Itetiuccleaes  impuestas por  el  Tratado  de  Londres.

Corno  consecuencia  de  las  limitaciones  impuestas  en  ef  Tratado
de  Londres,  ha  iídb  abolida  la  tercera  escuadra  de  combate,  que  será
utilizada  para  instrucción  de  mar  de  aprendices  marinéros.  El  per
sonal  se  ha  reducido  de  97.050  hombres  que  había  el  1.0  de  abril
del  año  pasado  a  94.000  el  1.0  de  abril  de  1931,  y  se  tiene  el  propó

sito  de  hacer  más  reducciones  aun  en  el  transcurso  del  actual  año
económico.

Resumen  tic  las  flotas  de  las  principales  potelucias.

Las  flotas  militares  que  poseen  las  siete  principales  potencias
marítimas  son  las  incluidas  en  el  cuadro  siguiente:
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f)   Ttonsporte  de  aeroplanos.
It)  Los  datos  de. la  flota  de  la  Unión  Soviética  deben  aceptarse  con

gran  reserva.  Los  buques  rusos  de  Bizerta  no  están  incluidos  en  la  flota.
Excluyendo  los  acorazados,  no  se  tienen  datos  ciertos  sobre  el  resto  de
los  buques.

i)   Incluyendo  tres  de  los  que  aún  no  se  han  puesto  las  quillas.
k)   incluyendo  uno  del  que  aún  no  se  ha  puesto  la  quilla.
1)   Incluyendo  ocho  de  los  que  aún  no  se  han  puesto  las  quillas.

m.)  Incluyendo  uno  cuya  construcción  no  ha  sido  ordenada  todavía
y  dos  de  los  que  no  se  han  puesto  aún  las  quifias.

n)   Incluyendo  cuatro  de  los  que  aún  no  se.  han  puesto  las  quillas.

1’  RO  Y E  C  T O S

De  estas  siete  potencias  únicamente  tienen  programas  inclui
dos  en  los  presupuestos  correspcndientes  al  año  económico  1930-31
los  Estados  Unidos,  con  un  proyecto  de  ocho  cruceros,  12  destruc
tores  y  un  :ubmarino,  y  Alemanid,  un  programa  presentarlo  en  el
Parlamento  y  pendiente  de  aprobación,  en. el  que  figuran  tres  aco
razados,  cuatro  destructores,  cinco  torpederos,  un  ‘aviso  y  seis  mi
nadores.

Presupuesto  iiaya.

El  presupuesto  de  Marina  para  el  año  económico  1931-32  que
ha  empezado  el  1.0  de  abril  es  de  51.605.000  libras,  que  significa

una  disminución  de  342.200  con  relación  al  de  1930-31,  incluyendo
en  éte  el  presupuesto  suplementario  de  julio,  que  era  de  208.200

libras.
El  presupuesto’  pasado  fué  ya  extraordinariamente  bajo,  pucs

estando  penilidnte  el  resultado  de  la  Conferencia  Naval,  no  figura-
ha  en  él  ninguna  cantidad  para  nuevas  construcciones,  y  a  pesár
del  presupuesto  suplementario  resultó  menor  ‘que  el  del  año  ante
rior  en; cerca  de  cuatro  millones  de  libras.

Aun  se  podría  haber  disminuído  ‘el presupuesto  ‘en  2.500.000  li
bras  por  ser•  más  reducidos  los  precios  de  las  construcciones  y

por  las  economías  hechas  en  el  personal;  pero  han  disminuído,  en
cambio,  otros  ingresos  o  han  cesado  del  todo,  como,  por  ejemplo,  el
p-ocedente  de  la  Federación  de  Estados  malayos  para  contribuir  al

coste  de  la  base  de  Singapur.
Las  disposiciones  del  Tratado  de  Londres  referentes  a  la  reduc

ción  de  capital  sh.ips han  sido  el  principal  factor  de  ahorro  del  per
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sonaL  El  Parlamento  votó  para  el  1.°  de  abril  de  1928  la  cifra  de
101.800  para  Oficiales  y  marineros.  En  el  ejercicio  1931-32  el  nú
mero  es  de  91.840;  por  consiguiente,  en  el  espacio  de  cuatro  años
ha  disminuido  el  personal  en  10.000 hombres.  Si  se  hace  la  compa

ración  entre  Inglaterra,  Estados  Unidos  y  Japón;  en  cuestión  de
personal,  resulta  que  en  1914  las  cifras  eran,  respectivamente,
151.000,  67.000 y  54.000 y  el  año, actual  son  91.840,  114.000 y.85.000.

Las  diferentes  partidas  del  actual  prespuesto  son  menores  que
las  del  año  anterior;  sin  embargo,  la  correspondiente  a  retiros  y
pensiones,  non  effective  services,  han  subido  como consecuencia  na

tural  de  las  reducciones  hechas  en  el  personal  en  activo.  Solamente
el  nuevo  sistema  de  retiros  para  Capitanes  de  corbeta  y  Tenientes
de  navío,  de  que  ya  dinios  cuenta  a  nuestros  lectores  en  un  número

de  esta  REVISTA,  significa  un  incremento  de  39.000 libras;  figuran
en  el  presupuesto  8.139  Oficiales .y  60.700  clases  y  marineros  reti

rados  con  pensión.
Las  nuevas  construcciones  correspondientes  al  actual  año  econó

mico,  de  acuerdo  con  el  Tratado  naval,  son  las  siguientes:  dos  cru
ceros  (Leander),  un  crucero  de  5.000  toneladas,  una  flotilla  (un
conductor  y  ocho  destructores),  cuatro  cañoneros,  tres  submarinos,
un  cañonero  de  pequeño  calado y  un  minador.  De  estas  unidades,  dos
cruceros,  el  conductor  de  flotilla,  dos  cañoneros,  un  submarino  y  el
minador  serán  construidos  en  los  arsenales  del  Estado  y  el  resto
por  con.trata.

El  total  dt  nuevas  construcciones  a  partir  del  programa  de  1927
y  que  figuran  en  el  presupuesto  actual  es  de  58  barcos  de  todas

clases,  distribuídos  del  siguiente  modo:

C  r  u c e r o a.

Clase  B.-—Exeter, del  programa  de  1927;  se  terminará  en  julio.
Leander,  del  programa  de  1929;  se  terminará  en  1932.
Planos  y  especificaciones  del  Neptune,  Orion y  Achules, del  pro

grama  de  1930.

Conductores  de  flotilla  y  destructores.

El  Acheron,  del  programa  de  1927;  se  terminará  este  año.
El  conductor  de  flotilla  Keith.  del  programa  de  1928,  y  los  des -

tructores  Saguenay  y  Skeema  se  armarán  en  breve.
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El  conductor  de  flotilla  Kempenfeit;  los cuatro  destructores  tipo
Crusader,  de]  programa  de  1929,  se  terminarán  en  1932.

Se  han  dado  las  órdenes  para  la  construcción  del  conductor.  de

flotilla  Duncan.  y  los  ocho destructoi’es  tipo  Defender,  del  programa
de  1930.

Submarinos.

El  Rai’mbow, del  programa  de  1928,  quedará  listo  en  noviembre,.
Los  Thcmes,  Swordfish  y  Stur  gen,  del  programa  de  1929,  están

en  construcción.              .

Se  han  dado  las  órdenes  para  empezar  las  construcciones  de  ios
Star  fi.sh,  Seaborse  y  Porpoise,  del  programa  de  1930.

Cañoneros.

Los  Shoreham,  Rochester  y  Fowey,  del  programa  de  1929,  que
darán  listos  para  el  verano.

Los  cuatro  del  tipo  Shoreham,  del  programa  de  1930,  se  empe
2arán  a  construír  al  terminar,  el  año  económico.

-     Maniobras de  las  flotas  eonbinadas  del  Attíiatko

y  del  Mtditerríneo.

Las  maniobras  que  anualmente  llevan  a  cabo  las  flotas  combi
nadas  del  Atlántico  y  del  Mediterráneo  empezaron  este  año  el  14  de
mario  y  terminaron’  el  18,  en  cuyo  día  ondearon  ambas  flotas  en
Gibraltar,  perman,eciendo  allí  una  semana  con  objeto  de  cambiar
impresiones  sobre  su  rado  de  instrucción  y  discutir  los  resultados
de  los  ejercicios.

La  composición  de  las  flotas  opuestas  era  la  siguiente:

Fuerza  rója  (flota  del  Atlántico).

Segunda  escuadra  de  combate.—Neison  (insignia  del  Comandan-
‘te  en  jefe  de  la  flota  del  Atlántico),  Rodney,  Warspite  (insignia  de
Contralmirante),  Valiant  y  Ma1aya.

Escuadra  de  crucers  de  combate.—Renown.  (insignia  de  Vice
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almirante,  Jefe  de  la  escuadra  de  cruceros  de  cómbate),  Repulse  y

Tigr.
Segunda  escuadra  de  cruceros.—Hawkins  (insignia  de  Contral

miranite;  Jfe  de  la  segunda  escuadra  de  cruceros),  York,  Dorset

shire,  Norfolk  y  Adventwre.
Flotillas  de  destructores.—Centaur  (insignia  de  Comodoro,  Jefe

de  las  flotillas  de  la  flota  del  Atlántico),  quinta  flotilla  cte destruc
tores,  WaUace  y  ocho  destructore,s;  sexta  flotilla  de  destructores,
‘Montrose  y’ ocho  destructOres.

poraaviones._—Courageous  y  dos  destructores.  -

Segunda  flotilla  de  submarinos.—L.  54,  L.  56,  L.  69,  L.  71, M.  2

(con  un  hidroplano),  Lucid  (represent’ando  un  convoy’ de  tropas  y
‘escolta).  ‘

Fuerza  azul  (flota  del  Mediterráneo).

Primera  escuadra  de  combate.—Queen  Elizabeth  (insignid  de
Cmandante  en  Jefe  del  Mediterráneo),  Ramiilies,  Ro pal  Oak,  Royal
Sovereing,  Revenge  (insignia  de  Vicealmiranté,  segundo  Coman
dante  en  jefe  del  Mediterráneo).

Primera’  escuadra  de  cruceros.—-London  (Ínsignia  de  Contral

mirante,  Jefe  de  la  primera  escuadra  d  cruceros),  Devonshire,
Sussex  y  ‘Shropshire.

Tercera  escun dra  de  cruceros.—Curacoa’  (iisignia  de  Contral
mirante,  Jefe  de  la  tercera  escuadra  de  cruceros),  Calypso  y  Ca
ledon.

Flotilla  de  destructores.—Goventry;  (insignia  de  Contralmiran
te,  Jefe  de  lás  flotillas’ del  Mediterráneo);  primera  flotilla  de  des
tructores,  Maká  y  ocho destructOres;  segunda  flotilla  de  destrue
tores,  Stuart  r  ocho  destructores;  ‘tercera  flotilla’  de  destructores,
Ácasta  y  cuatro  destructores;  cuarta  flotilla  de  destructotes,  Broke
y  ocho  destructores;  fuer2a  de  defensa  local  de  Gibraltar,  Tour’ma
ljfle  ‘ y  Shamrock.

Portaaviorees.—Glorius,  asistido  por  dos  ‘destructores.-
‘Primera  flotilla  de  sitbimarinos.----L. 16,  L.  18,  L.  1,  ‘L.  23,  L.  62

y  Douglas.
Al  principio  se  penó  que  desde  Inglaterra  cooperase  -con  la

flota  del  ‘Atlántico  una  escuadrilla  de  hidrOaviones;  pero  a  última

hora  no  se  ha  podido  llevar  a  la  práctica-esta  idea  y  hubo  que  de-
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sistir  de  ella,  porque  uno  de  los tres  hidros  Iris  de  la  escuadri]la  se

perdió  en  un  accidente  en  Mound  Batten  y  los otros  dos  fueron  de
tenidos  en  Inglaterra  debido  al  mal  tiempo  que  reinó  durante  la
última  semana  que  precedió  al  comienzo  de  las  maniobras.

Disposición  de  las flotas.

La  disposición  de  las  flotas  antes  de  empezar  las  maniobras  era
diferente  a  la  de  otros  años  por  encontrarse  en  las  Indias  occiden
tales  un  contingente  de  fuerzas  formado  por  las  principales  unida
des  de  la  flota  del  Atlántico:  los  acorazados  Nelson y  Rodney  y  los
cruceros  Hawkins,  York,  Dosetshire,  Norfolk  y  Adventure.  Estas
buques  salieron;  de. Barbadas  el  4  de  marzo  para  tomar  parte  en

las  opercione,  llegando  oportunamente  al  área  dónde  habían  de
celebrarse.  El  resto  de  la  flota  del  Atlántico  etaba  n  Gibraltar
desde  enero,  aparte  de  algunas.  cortas   que  hiciera  a  Lis

boa,  Barcelona,  Huelva,  Argen,  Orán  e  ‘islas  Madera  y  Canarias.
Al  empezar  ‘ias  mániobras  estaban  repartidos  los  buques  en  tres
puntos..  En’ Gibraltar,  los  cruceros  Renow,  Tiger  y  Centaur,  el  por
taaviones  Courageous  y  lós  destructores  que  le  estaban  asignados,
la  quinta  flotilla  de  destructores  y  la  segunda  flotilla  de  submari
nos.  En  la,  isla  Madera  se  encontraban  los  acorazados  Warspite,
Malaya  y  Valiant.  En  Tenerife  y  en  Las  Palmas  estaba  la  sexta
flotilla  de  destructores.

Supuesto  estratégico.

Dos  países  están  en  guerra,  representados  por  los  bandos  rojo
y  azul.  Las  fuerzas  son,  respectivamente,  las  flotas  del  Atlántico
y  del  Mediterráneo.  Las  tierras  del  bando  rojo  son  las  de  las  In
dias  occidentales.  Este  país  tiene  como colonias  las  Azores,  Canarias
y  Madera,  y  cuenta  con  una  base  naval  en  Funchal.  Las  tiérras  del
bando  azul  están  en  el  Mediterráneo.  La  base  naval  de  este  paíS’ es

Gibraltar.  Son  neutrales  Africa,  España  y  Portugal;  pero  se  mues
tran  partidarias  e  inclinan  su  benevolencia  hacia  el  país  del  bando
rojo.

Furas  avanzadas  de  los  rojos  y  los azules,  integradas  por  cru
ceros  de  combate,  cruceros,  destructores,  submarinos  y  portaavio
nes,  están  operando  entre  Madera  y  Gibraltar,  respectivamente;
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Estas  bases  están  adecuadamente  protegidas  por  imaginarios  cam
pos  de  minas,  y los buques  enemigos  no  pueden  aproximarse  a  ellas

a  menos  de  15  millas.  Las  fuerzas  avanzadas  rojas  van  a  ser  re
forzadas,  con objeto  de  llevar  a  cabo  un  intensivo  ataque  al  tráfico

azul  y  de  este  modo forzarlo  a  que  tome  alguna  decisión  en  la  mar.
Ya  han  llegado  a  Madera  tres  acorazados  y  una  flotilla  de  destruc

tores  del  bando  rojo  y  se  eátán  esperando  dos  acorazados  más  y
cinco  cruceros,  que  deben  llegar  de  las  Indias  occidentales  dentro
de  cuarenta  y  ocho horas.  En  vista  de  estas  circunstancias  el  grue
so  de  la  flota  azul  ha  salido  de  Gibraltar  para  apoyar  sus  fuerzas

avanzadas  y  si  es  posible  rechazar  a  las  fuerEas  rojas  parciales
antes  de  .qie  los  refuerzos  se  hayan  concentrado.  Cada  potencia

tiene  una  vital  línea  de  tráfico.  La  roja,  entre  Madera  y  Agadi
la  azul,  desde  Gibraltar  y  a  lo  largo  del  trecho  comprendido  entre

cabo  San  Vicente  y  cabo  Sines.  Se  sabe  que  los rojos  están  reunien
do  ép., las  is  Canarias  tropas,  material  y  barcos  y  proyectan  os
tablecer  una  base  avanzada  con  objeto  de  atacar  más  adelante  el
trádco  de  los  azules.  Se  supone  que  durante  las  últimas  treinta  y
seis  horas  ha  salido  de  Las  Palmas  un  convoy  de  tropas  de  los rojos,
escoltado  por  dos cruceros  con  artillería  de  15 centímetros  y  cuatro

destructores;  pero  se  desconoce  su  destino.

El  acuerdo  iiava!.

Los  técnicos  navales  y  jurídicos  ingleses,  francese3  e  italianos

se  reunieron  el  19 de  marzo  en  el  Ministerio  de  Asuntos  exteriores
para  discutir  el  final  del  proyecto  de  Acuerdo  naval.

Los  técnicos  ingleses  fueron  Sir  William  Maikin,  el  Consejero

principal  jurídico  del  Ministerio  de  Asuntos  exteriores,  Mr.  R.  L.
Craigie  y  el  Capitán  de  fragata  Biddleston,  por  el  Almirantazgo.
El  Gobierno  francés  estuvo  representado  por  M.  Massigli,  el  Al
mirante  Darlau  y  el  Capitáfl  de  navío  Deleuze,  con  M.  1asdevant
como  técnico  jurídico.  Al  Gobierno  italiano  lo  representaron  el
Sr.  Rosso,  él  Príncipe  Ruspoli  y  el  Sr.  Pilotti.

En  ninguna  de  las  reunions  déiMinisterio  de  Aíos  exterio
reséstuviéroW  :presentes  los fi-epresentantes  americanb  y  japonés;
pero  Mr.  Dwight  Morrow  sostuvo  una  larga  conferencia  con  los  on
sejeros  jurídicos  de  las  Delegaciones  inglesa,  francesa  e  italiana,  en
la  que  expuso  la  actitud  del  gobierno  de  los  Estados  Unidos  res-
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peco  al  Acuerdo  navaL  Suf opinión  es  que,  si  bien  desea  ardiente
mente  el  acuerdo  entre  los  Gobiernos  francés  e  ta1iano,  eñ  el  que
también  toiña  parte  el  inglés,  considera  que  por  razones  técnicas

es  impracticable  por  el  momento  variar  el  Tratado  de  Wáshington
en  ningúná  dé  sús  partes.

Además  opina  él  Gobierno  de  los  Estados  Unidos  que  las  bases
del  nuevo  acuerdo  no  pueden  coincidir  en  todos  sus  detalles  con la

condiciones  fijadas  en  la  tercera  parte  del  Tratado  naval  de  Lon
dres.

En  vista  de  la  actitud  de  los  Estados  Unidos  y  de  lás  observa.
ciones  que  ha  hecho  Tokio,  los  delegados  están  ahora  intentando
idear  un  proyecto  en, el  que  no  sea  necesario  volver  a  planear  nin
gún  nueva  Tratado.  Ha  sido  muy  discutida  la  sugestión  de  si
sería  suficiente  un  simple  cambió  de  notas  entré  Fráncia  e  Italia.

Lcy  1e  retiro.

Recientemente  se  ha  aprobado  un  proyecto  de  retiro  para  Te
nientes  de  navío  con  antigüedad  de  1923  y  Capitanes  de  fragat»

con  antigüedad  esrnprendida  entre  1923 y  1931,  cuyas  hojas  dé  ser

vicio  sean  satisfactorias.  La  nueva  ley  de  retiro  incluye  también  a
los  Oficiales  «ex  Mate»  (procedents  de  pilotos)  y  «ex  E.  N.  R.»
(procedntes  de  la  reserva  naval);  pero  excluye  a  los  Oficiales  «Su

plernentary»  o  «ex  Warrant»  (procedentes  de  clases  subalternas).
Los.  retiros  seconcederán  durante  un  período  de. dos  años,  ue

estará  eñ  vigor  la  ley,  en  uña  proporción  de  la  sexta  parte  del  oú
mero  total  de  seniority».  (zona  de  antigüedad)  en  cadá  unó  de  lo»
dos  empleos  a  que  se  refiere.

Ese  procedimiento  de  retiro  es  más  comprensivo  que  los  do»
qué  han  existido  desde  192  Uno  fué  el  de  1927,  otro  el  de  1929,
amlos  en  menor  escala,  incluían  Capitanes  de  fragata  con  más  de
ciiaréna  años  dé  edad.  El  nuevo  plan  se  refiere  a  Oficialés  más
jóvénes  y  módernos;  su  mayor  amplitud  óbedece  a  que  los  anterio
res  procedimientos  no  consiguieron  separar  del  escalafón  activo
tnficieáte  núrneró  de  Oficiales  y  además  porque  lás  exigencias  de  la
flota  van  declinañdo,  debido  a  la  voluntaria  reduéción  de  fuerzas
que  recientemeñte  se  há  hedho  en  el  Tratado  de  Londres.

Con  las  graduaciónes  y  ántigüedades  que  señala  la  nueva  ley

hay,  áegún  el  escalafón  de  enero,  892  Capitanes  de  fragata  y  179
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Tenients  de  navío  qse,  hacen  un  total  de  1.071 Oficiales.  En  esla
bi’f’ra no  están  incluidos  lo  Oficiales  «suplementary»,  que  figuran
en  ‘ lista  aparte;  pe’ro  aunque  lo  están  los’ Oficiales  «ex  Warrant»,
son  muy  poco  numerosos  y  puede  calcularse  que  serán  unos  1.000
los  cómprndidos  en  la  nueva  léy  d  retiro.

Cómo  sólo  se  conederá  a  la  set  parte  dél  nÚmero ‘d  Oficia
‘le  s  <seniority»  dd  ada  uno  ‘de lós  ds  empleos,  resulta  ‘que o

¿b’ene  el  i’dti’ro durnte  ‘los dos  años  que  ha  de’ estar  en  vi
gor  el  nuevo  plan  unos  166  Oficiales.  De  ellos  tendrán  dei-echo  it
conseguirlo  en  el, mes  de  abril,  que  es  cuando  empieza  el  año  eco

nómico,  unos  70,  que  viene  a  ser  casi  la  mitad.
Al  contrario  de  lo  que  ocurría  con  los  ánteriores  sistemas  d,e

‘dtiro,  el  actúal’  deja  intacta  la  cabeza  de  la  lista  dd Capitans  (le
frata,  en  la’ que  hay  129  con  «seniorityá  desde  1917  a  1922,iñ-
óluse,  y  afect,  en  cambio,  a  los ‘que  tienn  tres  años  de  «seuio
‘rity»,  promovidos  a  Capitanes  de  fragata  entre  1924  y  1928.  Los
‘antriores  proc’edinieiitos  aclaraban  la  parte  alta  del  escalafón;
‘pér6  no  aliviaban  la’ intensa  competenia  para  el  ascenso.  Las  eda

des  de  los  Oficiales  a  los que  comprende  la  nueva  ley  oscilan  entre
ventiocho  y  cuarenta  añós.

Las  pnsiones  de  retiro  tendrán  un  aumento  de  90  libras  anua
les,; sobre  las  corrientes,  que  consisten  en’ 75  libras  al  año,  con  una
adición  de  7  libras  y  10  chelines  por  cada  uno  de  los  seis  primeros
años  completos  de  servicio,  más  12 libras  y  10 chelines  por  cada  Uflc)

de  los siguientes  años  en  los respectivos  grados  de  Teniente  de  navío
y  Capitán  de  fragata.  Las  90  libras  con  las  que  se  incrementan  las

pensionas  de  retiro  están  sujetas  al  1 por  100  de  descuento  poi  ca
restía  de  vida  y  quedan  reducidas  a  87  libras  y  14  chelines.  En  los
anteriores  sistemas  de  retiro  para  Capitanes  de  fragata  de  la  ca
beza  de  la  lista,  los  que  estaban  comprendidos  en  las  condiciones

exigidas  tenían  cuarenta  años  de  edad  y  el  límite  de  edad  lgai  a
‘lá  que  hubieran  sido  ‘retirados  eran  los  cuarenta  y ‘cinco  años.  En
lcs  ca,sos más  favorables  el  aumento  de  pensión  era  de  150  libras
al  añb  (450  en  vez  de  3Ó0);  pero  en” la  mayoría  de  los  casos  el
aufrieto  era  mucho  menor:  ‘  ‘  ‘  .‘  ‘  ‘

•  ‘  ‘it’enieñdo en’  cmienta’. que  los  Ofiéiale5  que  ‘están  ‘comprendidés
eÍ’i  la  nueva  ley  dé  ‘retiro  dejan  el  s’ei’vicio más  jóvenes;  es  un  gran
aumento  de  pensióii  ‘las’ 90  libras  ofrecidas;  péro  no’ resulta  exa
gerado  si  se  piensa  que  sé  trata  de  la  pérdida  de  carrera  de  esos
Oficiales.
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La  nueva  ley  de  retiro  comprende  a  los  Oficiales  que  ingresaron

como  Cadetes  en  1904  y  1905,  ascendieron  a  Guardiamarinas
en  1909 y  1910,  eran  Alféreces  de  navío  cuando  empezó  la  guerra
y  ascendieron  a  Tenientes  de  navío  en  1915;  los  més  viejos  tienen
actualmente  treinta  y  ocho  años.  También  están  inrtuídos  los  Te
nintes  le  navío  que  tienen  «seniority»  desde  1923,  que  ingresaron
en  la  Escuela  naval  de  Osborne  en  1914-1916,  y  los  de  ingreso  lla
mado  «Speial  entry»,  de  1918-1919, cuyas  edades  son  veintiocho  y
veintinueve  años.

El  peligro de  las  nilna.

A  pesar  del  cuidado  con  que  se  efectuaron  los  dragados,  toda
vía  existen  descansando  en  el  fond  del  mar  algunas  minas  subma

rinas  de  las  que  se  fondearon  duranté  la  guerra.  Contra  lo que  pu
diera  creerse;-continúan  ofreciendo  peligros,  pues  aun  no  ha  pene
trado  en  ellas  el  agua.  No  se  comprende  se  las  haya  dado  una.
tan.queidad  para  que  se  conserven  durante  tantos  años  sus  cualida
des  ofensivas.

El  Almirantazgo  inglés  llama  la  atención  a  los  navegantes  so
bre  la  existencia  de  este  peligro  en  el  diario  oficial  London Gazette.
Publica  una  lista  de  parajes  situados  en  el  mar  del  Norte,  en  el
canal  de  la  Mancha  y  principalmente  alrededor  del  banco  de  Ver
goyer,  próximo  a  Boulogne,  donde  deben  tomarse  precauciones.

Recomienda  a  los  buques  de  comercio  que  naveguen  por  las  ci
tadas  zonas  no  pasar  por  sitios  que  haya  menos  de  15  metros  de
agua  por  debajo  de  la  quilla.

El  Almirantazgo  aaonseja  a  los  pescadores  un  aparato  protector
especial.

ITALIA

Bota’dua  de  un  i!estruetor.

En  los  astilleros  del  Quarnaro  (Fiume),  ha  sido  botado  al  agua
en  la  mañana  del  22  de  marzo,  el  destructor  )italiano  Baleno; es  el
primero  del segundo.  grupo  de  bulitro  perteneciente  al  tipo  Freccia.

Las  características  generales  de  este  tipo  de  destructores  son:
Eslora,  95  metros;  manga,  9,30;  puntal,  6,05.

Desplazamiento  nominal,  1.165  toneladas.
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Armamento:  cuatro  cañones  d6  120  milímetros,  dos  antiaéreos
de  40  y  cinco  ametralladoras.

Dos  tubos  triples  de  533.
Velocidad,  38  nudos.

Botadura  de  un  destructor.

El  27  de  marzo  se  botó  al  agua  en  Génova  el  destructor  Strat.e.
La  nueva  unidad  es  parecida  al  Dardo y  tiene  las  características  si
guientes:  desplazamiento,  1.450  toneladas;  eslora,  95  metros;  man
ga,  9  metros;  velocidad,  8  millas.

Construceio’41es navales.

Se  h  dado  la  orden  a  los  astilleros  dd Tarento  para  la  construc
ción  de  ¿tiatro  submarinos  tipo  Settcrnhrini.

En  Liorna  acaba  de  ponçrse  la  quilla  del  nuevo  crucero  Pola.

Pruebas  del  destructor  «Alvise  Ciutainosto».

El  destructor  Alvise  Cadarnosto, del  tipo  JSaviganti, ha  efectua
do  las  pruebas  reglamentarias  a  toda  velocidad,  alcanzando  la  de

43  millas  y  un  promedio  superior  a  las  41,  en  seis  horas.
El  destructor,  que  ha  sido  constrúído  en  los  astilleros  del  Quar

naro,  en  Fiume,  lleva  turbinas  tipo  Belluzo.

Torpedero  dado  de  baja.

Ha  sido  dado  de  baja  el  torpedero  48  0.  S.;  desplazaba  133  to
neladas  nominales,  axidaba  29  nudos  y  llevaba  comó  armamento  un
cañón  antiaéreo  de  76  milímetros,  Una  ametralladora  de  6,5  y  un
tubo  lanzatorpedos  de  450.  Fué  construído  én  los  astilleros  Odero.
dé  Sestri  Ponente,  en  1916.

Botadura  de  un  submarino.

El  29  de  marzo  ha  sido  botado  al  agua  en  los  astilleros  Tosi,  da
Tarento,  el  submarino  Ruqgiero VII,  último  de  su  serie  y  ségundo
de  los  construidos  en  la  mencionada  factoría  naval.
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Su  ge’rnelo, el  Lüigi  Se tembrini,  efetúa  en  estos  días  sií  prue
has  de  recepción.

Cambio  (le  nonibre  (le  1111 sub’ni’arino.

El  submarino  italiano  Nautilus,  del  tipo  costero  de  610  tonela
das,  que  se  halla  en  construcción  en  lós  astilleros  Franco  Tosi,  de
Tareto;  ha’cambiado  su’ nombre  por  el  de  Serpente.

Puesta  a  flote  del  submarino  «Giaciato  Pullino».

Ha  sido  sacado  a  la  superficie  y  depositado  en  un  dique,  el  sub

marina  Giaciuto Pullino; que  había  varado  el  30  de  julio  de  1916
en  la  ‘Galiola, canal  que  va  del  Quarnaro  a  Fiume,  y  que  llevado  a
Pola  después  de  su  primer  salvamento,  se  fué  a  pique  en  el  citado

puerto  el  año  1929.
El  Pwlliiw presenta  tres  boquetes  a  popa,  producidos  por  el  pro

p.io  cañón  del  búqu,  con  objeto  de  destruirlo  cuando  varó  en  la
Galiola;  faltan  el  cafión  y  la  ametralladora,  que  fueron  desmonta
dos  por  los  austriacos,  y  el  timón,  que  se  perdió  en  las  operaciones
de  salvamento.  En  conjuntd  él  submarino  se  halla  en  buen  estado
de  cbnservacin,  a  pesar  de  haber  permanecido  quince  a’ños en  el
fondo  del  mar.

Inmediatamente  se  procedió  a  limpiarló  de  las  incrustaciones  y
el  fango  adherido  a  su  casco.  Se  achicó  el  agua  del  interior,  sin  en
trar  en  él,  por  temor  a  loa  gases  que  pudiera  haber.  Todo  el  mate
rial  de  ‘navegación  de  la  torreta  se  halla  destruido,  viéndose  clara
mente  la  obrade  ‘la’ dotación  -antes., de  abandonar  el  barco.  Is,.  bo

yas’  telef.ónicás  ‘se hallan  perfectamente  conservadas,  así  como  la
éárnará  de  torpedos  de  proa.  ‘

El  5  de  marzó  se  pudo  penetrar  ei-i el  iñterior,  encontraddose
todo  en  pérfecto  estado,  hasta  el  punto  de  qúe  algunos  -mecanismos

pudieron  hacerse  funcionar  inmediatamente.  Toda  la  ropa  y  en  ge
neral  el  interior  del  submarino  aparece  con  manchas  ‘de  color  ne
jnz,  roduci,do  dr  ¿1 derrame  del  combustible.  No  se  ha  encon

trado  documentación  alguna.  La  caja  será  abierta  con  llama  oxhí
drica,  aunque  se  éree  no  se  enruentre  nada’  en  el  interior.  Los
toipedos,  caso  de’ que  estérién  lo  tubos,  ‘s  extraerfn  con las  debi

das  precauciones.  Uha  dé  las  tapas  exteiored  de  los tubés  presenta
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señales.  de  las  averías  sufridas  al  varar  el  submarino  y  trazas  de
haber  sido  reparada  provisionalmente  la  consiguiente  entrada  de

agua;  el  resto  del  casco  aparece  incólume  y  al  parecer  la  varada  no
tuvo  consecuencias  materiales.

Cuando  el  submarino  varó  iba  a  bordo  como  Oficial el  Teniente
de  navío  de  complemento  Nazario  Sauro.  Hecho  prisionero  por  los
austriacos  y  sometido  a  juicio  sumarísimo  por  ser  nacido  en  Austria,
fué  ahorcado,  dando  muestras  en  todo  momento  de. su  aor   Ita
u a y  haciendo  votos  por  la  victoria  de  ésta.

Al  ser  puesto  ahora  a  flote  el  submarino  visitó  su  interior  ui
hijo  de  Nazario  Sauro,  buscando  inútilmente  algo  que  hubiera  po

dido  pertenecer  a  su  padre  y  contemplar  el  sitio  donde  vivió  us
horas  postreras.

No  se  sabe  aún  lo que  se  hará  con  el  submarino;  parece  que  la
proa  o la  torreta,  con  el nombre  que  se  conserva  claramente  legible,

se  enviará  al  Museo  en  el  Ministerio  de  Marina  y  algunos  objetos
se  regalarán  a  la  familia  de  NaRario  Sauro  y  a  la  del  Almirante
Pullino,  cuyo  nombre  ostentaba  el  submarino.

El  Aciicrtlo naval.

Comentañdo  el  Acuerdo  naval  francoitaliano,  leemos  en  L’Itaiia
Marinara  del  22  dé  mayo  un  artículo  firmado  por  Y  Marulli,  que
a  continuación  reproducimos:

«El  Acuerdo  naval,  que  el  año  pasado  parecí  imposible  en  Tn;
dres,  ha  tenido  un  feliz  resultado  en  Roma.

No  conocemos  aún  en  este  momento  detalles  precisos;  pero  las
líneas  generales  son  suficiente  para  estar  completamente  satisfe
chos,  cosa  que  no  hemos  dudado  un  solo  instante.

Los  detalles  técnicos  restan  alguna  importancia  al  alcance  poli
tico  del  resultado  conseguido.

La  locomaquia  de  Ginebra  pierde  algún  valor  frente  a  este  su
ceso,  que  señala  decididamente  el  primer  paso  efectivo  hacia  un
arreglo  de  paz.

Dei  ando  a  los periódicos  políticos  la  valoración  del  hecho  llevado
a  cabo,  no  podemos,  sin  embargo,  prescindir  de  hacer  constar  que
las  bases  del  acuerdo  son  tales  qu.e cabe  preguntarse  por  qué  se  ha
tardado  tanto  en  conseguirló.

El  principio  teórico  de. la  paridad,  naval  ha  quedado  incólume,
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El  principio  de.la  paridad  naval  está  prácticamente  mantenido
en  la  equivalencia  de  las  nuevas  construcciones.  Estas  se  han  esta
bilizadc  en  una  cifra  que  apenas  llega  a  la  mitad  de  la  media  de
estos  últimos  años;  no  seremos  nosotros  ciertamente  los que  nos  do
lamos  de  ello,  pues  constantemente  hemos  declarado  que  estábamos
dispuestos  a  reducir  nuestras  fuerrzas  al  límite  mínimo  al  que  otra

potencia  continental  hubiera  reducido  las  suyas.
Hagaipos  un  rápido  e  urnarid  exme,n  de  las  coiisecuencias

prácticas  del  Acuerdo:

Buques  d.c combate.—Prevalece  el  Acuerdo  de  Wáshington,  con
firmado  en  Londres,  que  adjudi.ca  a  Francia  y  a  ItaliaJa  misma  ci
fra  d  175.000  toneladas.

En  esta  cifra  figuran,  por  ahora,  las  siguientes  unidades  anti
cuadas  que  poseen  los  dos  países:

Italia:  Andrea  Doria,  Duilio,  Con te  di  Cavour  y  Giulio  Cesare,
que  suman  82.000  toneladas.

Francia:  ..&retagne,  Coubert,  Jean  Bart,  Lorraine,  Paris  y  Vro-
vence,  bon  un  total  de  138.000  toneladas.

Francia  e  Italia  tenían  derecho  a  construír  70.000  toneladas  de
nuevos  buques  de  combate  para  completar  las  175.000 y  en  sustitu

ción  de  las  que  hayan  sida  desarmadas  o  desguazadas  o  de  las  que
debieran  haberlo  sido  ya.  Este  tonelaje  podía  repartirse,  no  de
biendo  las  nuevas  unidades  pasar  de  un  desplazamiento  de  .35.000
toneladas,  ni  del  calibre  máximo  de  artillería  de  406  milímetros,
fijado  en  Wásliingon.  EF Acuerdo  establece  como límite  superior
23.333  toneladas  y  el  calibre  máximo  de  305  milímetros.  Por  otral
parte,  determina  el  Acuerdo  que  solamente  los  dos  tercies  de  esta
disponibilidad  de  tonelaje  puedan  utilizarse  hasta  el  año.  1936;  in
dica,  por  lo  tanto,  que  las  dos Marinas  podrán  terminar  hasta  el  31
de  diciembre  de  dicho  año  solamente  dos  de  las  citadas  unidades

(49.6.66  de  las  70.000 disponibles).

Buques  portaaviones—Las  dos  Marinas  han  aceptado  construir
solamente  34.000  toneladas  durante  el  período  de  tiempo  del  Acuer
do.  Por  consiguiente,  en  cuanto  se  refiere  a  las  nuevas  unidades  de
combate  y  a  los buques  portaaviones,  permanece  íntegra  la  paridad
de  la  dos  categorías  de  buques  incluídas  en  el  Tratado  de  Wásh
ington.

Nos  hemos. referido  a  las  nuevas  unidades  de  combate,  porque
la  diferencia  entre  las  viejas,.  ya  en  gran  parte  desvalorizadas,  lo
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será  del  todo  y  se  reducirá  prácticamente  a  cero,  por  efecto  de  la
edad,  dentro  de  cinco  años.

Cruceros  «standard»  de  10.000  tonetadas.—Teniendo  en  cuenta

las  unidades  en  servicio  y  en  construcción  que  actualmente  posee
rnos,  la  paridad  existe  de  hecho,  y  como  no  podrá  ponerse  la  quilla
de  ninguna  nueva  unidad  de  este  tipo  en  un  período  de  cinco  años,
la  paridad  permanecerá  inalterable.

Las  unidades  en  cuestión,  son  siete  para’  cada  país,  con  arma
mento  equivalente  de  ocho cañones  de  203  milímetros  por  unidad.

Francia:  Tourviile,  Duquesne,  Colbert,  Snjfren,  Dupleix,  F’och
y  Algerie.

Italia:  Trento,  Triestr?,  Zara,  Fiume,  Gorizia,  Bolzano  y  Pola.
Cruceros  ligeros  y  destructores.—Las  fuerzas  actuales  de  los  dos

países  son  próximamente  equivalentes;  únicamente  es  diferente  el
reparto  del  tonelaje  global.  Francia  tiene  tres  cruceros  de  7.234 t&
neladas,  armados  con  ocho  cañones  de  152  milímetros:  Dugua
Trouin,  Priman  guet  y  Lamotte-Piquet.

Italia  posee,  igual  armamento  sobre  ocho  unidades  de  desplaza
miento  bastante  menor  (5.000 toneladas),  dotadas  de  velccir]adA
mucho  rnayores:  Giovcmni  delle  Bande  Nere,  Alberto  da  Giussano,
Alberico  da  Ba”biano,  Bartoloneo  Coiteoni,  Maresciallo  Díaz,  Ma’
resciallo  Cadorna,  M”uzio Attendolo  y  ‘Montecuccoli.

Frente  a  nuestras  12 unidades  de  la  clase  «navegatoi’i»,  «le 1.650

toneladas,  armadas  con  seis  cañones  de  120,  y  otras  tres  unidades
del  tiyo  Leone,  de  tonelaje  un  poco  menor  y  armadas  con;o’hc  de
los  citados  cañones,  ‘tiene  Francia  30  unidades  de  un  desplazamieri
to  de  2.500 toneladas,  armadas  con  cinco cañones  de  139’ milímetros.

Los  otros  destructores  de  dimensiones  inferiores  (desplaEarnien

to  medio  de  1.400  toneladas  en  Francia  y  en  Italia  variable  entre
1.240  y  1.000)  se  equilibran  sustancialmente.

Se  puede  admitir,  sin  temor  a  equivccarse,  que  existe  en  con
junto  una  paridad  de  hecho  que  será  mantenida  con  equivalencia
del  programa  durante  el  quinquenio;  un  total  de  47.000  toneladas
Italia  y  51.000 ‘Francia,  con  una  diferencia  anual  de  800  toneladas,
qúe  no  hay  para  qué  tener  en  cuenta  en  este  cálculo.

Estas  ‘construcciones  no  están  destinadas  a  aumentar  el  tonela
je,  sino  a  reemplazar  las  unidades  anticuadas.  Son  las  siguientes:
Francia,  los  cruceros  Meir,  Mulhouse  y  Strasbou.rg  (ex’ alemanes)
y  el  Thionvillc  (ex  austriaco),  que  hacen  un  total  de  2.000  tonela
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das.  Italia,  los  cruceros  Ancona,  Bari  y  Taranto  (ex.  alemanes),
Venezia  y  Brindisi  (ex  austriacos),  con  untonelaje  igual.

Aunque  el  Quarto  está  comprendido  en  el  tonelaje  debe  sub
sistir.

En  total,  como  ahora  se  equilibran  las  fuerzas,  en  1936  se  en
contrarán  todavía  al  mismo  nivel  estos  tipos  de  buques.

Sumergibles.—Se  completarán  las  unidades  en  construcción  y  se
procederá  sucesivamente  a  la  sustitución  de  las  unidades  que  hayan
alcanzado  el  límite  de  edai  previsto.

Italia  podrá  llegar  en  1936  al  nivel  de  52.700  toneladas  esta
blecido  en  Lndres  por  las  tres  potencias  oceánicas  —Inglaterra,
Estados  Unidos  y  Japón—  mientras  que  se  consentirá  a  Francia
en  esta  categoría  una  cierta  preponderancia,  autorizándola  a  alcan
rr  un  máximo  de  81.900  toneladas.

Buques  on  desplazamiento  inferior  a  600  toneiadas  (torpede
ros,  cañonero’,  ‘etc.) .—La  construcción  es  libre.

En  I9G  habrá  un  absoluto  equilibrio  en  las  unidades  útiles  de
superficie  y  solamente  gozará  Francia  de  superioridad  en  submari

-    nos.  Una  vez  más  ha  tenido  éxito  la  política  tan  firme  como  clara,
neta  y  precisa  del  fascismo.

Italia  ocupa  entie  las  potencias  del  mundo  el  puesto  que  sur

600.000  muertos  han  conquistado.»

La  vuelta  aérea  a  ItaiM.

La  vuelta  aérea  a  Italia,  que  tuvo  lugar  por  primera  vea  en
agosto  del  pasado  año,  tendrá  su  repetición  el  actual  con  el  reco
rrido  ligeramente  ampliado.

Se  volará  del  2  al  9  del  mes  de  julio  con  etapas  en  Palermo
(en  1930  no  se  llegó  a  Sicilia,  sino  solamente  a  Nápoles),  Rimini,
Venecia,  Milán,  TurínÇ  regresando  a  Roma  (aeropuerto  .del  Lit•
tono).

Maniobras  aéress.

El  Ministro  de  la  Aeronáutica,  General  Balbo,  ha  presentado  al
Jef  del  Gobierno  el  proyecto  de  las  primeras  grandes  maniobras
aéreas,  ‘que han  de  tener  lugar  en  el  mes  de  agosto  en  el  territonió
situado  al  norte  y  al  sur  de  los  Apeninos,  entre  el  puerto  de  la
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Cisa  y  el  monte  Catria,  incluyendo  las  costas  del  Tirreno  y  el
Adriático.

Para  estas  grandes  maniobras,  que  se  desarrollarán  en  dos  par
tidos  opuestos,  se  constituirán  dos divisiones  aéreas,  con cuatro  bri

gadas,  12  regimientos  (stormi),  25  grupos  y  63  escuadrillas,  con
un  númeró  aproximado  de  600 aparatos.

Se  dará  un  especial  desarrollo  a  los  ejercicios  referentes  a  la
defensa  aérea  del  territorio  en  general  y  de  los  grandes  centros
demográficos  e  industriales  especialmente.  La  M.  V.  S.  N.  (Milicia
fascista)  concurrirá  a  las  maniobras  con  sus  organizaciones  de  de

fensa  antiaérea.
Se  reclamará  al  servicio  con  tal  motivo  y  por  espacio  de  un

mes  un  nutrido  grupo  de  pilotos  de  la  Reserva.
No  tomarán  parte  en  las  maniobras  las  aviaciones  auxiliares

para  el  Ejército  y  la  Marina  (reconocimiento  terestre  y  naval),  las

cuales  realizarán  los  consabidos  ejercicios  con  las  fuerzas  a  que  se
hallan  asignadas.

La  dirección  de  las  operaciones  estará  a  cargo  del  Jefe  de  Esta
do  Mayor  de  la  Aeronáutica,  General  Valle.

El  Jefe  del  Gobierno,  al  aprobar  el  prqyecto  en  cuestión,  ha  in
vitado  al  General  Ralbo  a  tomar  la  alta  dirección  de  las  maniobras.

JA PON

Botaduras  de  un  portaaviones  y  de  un  crucero.

El  nuevo  portaaviones  Ryujo,  de  7.6Ó0  toneladas,  se  boto  al
agua  en  el  mes  de  abril  en  Yokohama,  en  presencia  del  Príncipe
Fushimi,  que  representó  al  Emperador.

Pocos  días  después  se  botó  el  crucero  de  10.000 toneladas  Chokai.

PORTUGAL

Programa  naval.

Hace  algún  tiempo  dimos  cuenta  a  nuestros  lectores  que  el  Go
bierno  portugués  había  abierto  un  concurso  para  la  construcción
del  nuevo  programa  naval,  al  que  se  presentaron  varias  Casas  ex
tranjeras.  Las  condiciones  fueron  enviadas  el  3  de  diciembre  pa
sado,  fijándose  como  plazo  el  2  de  febrero  del  año  actual  para  en

Tono  cviii                                             9
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tregar  al  Estado  Mayor  General  las  contestaciones,  acompañadas
de  los  correspondientes  diseños  y  especificaciones.

Las  características  generales  de  las  unidades  objeto  del  concur
so  son  las  siguientes:

Avisos  de  primera  clase:
Desplazamiento,  2.000  toneladas.  Velocidad,  17  millas.  Propul-.

sión:  turbinas  de  engranaje  y  calderas  acuptubulares  para  combus
tible  ‘líquido. Autonomía,  por  lo  menos  dé  7.000  millas,  a  10  millas

de  velocidad.
Armamento:  cuatro  piezas  de  120  milímetros,  montadas  axial-

mente  y  superpuestas  dos  a  proa  y  dos  a  popa.  Cuatro  ametralla
doras  antiaéreas  de  40  milímetros.  Disposiciones  pára  transportar
y  lanzar  cuarenta  minas  de  200  kilogramos.  Dos  lanzabombas  de
profundidad.

Estos  buques  tendrán  una  instalación  completa  de  dirección  y•
regulación  de  tiro,  y  llevaran  uno  o  dos  hidroaviones.

Avisos  de segunda  clase:
Desplazamiento,  1.000 toneladas.  Velocidad,  16  millas.  Propul

sión:  turbinas  de  engranaje  y  calderas  acuotubulares  para  com
bustible  líquido.  Autonomía,  por  lo  menos  de  6.000 millas,  a  10  mi

llas  de  velocidad.
Armamento:  dos  piezas  de  120  milímetros,  montadas  axia’lmen

te  a  proa  y  a  popa,  y  otras  dos,  axialmente  también  y  en  planos
superiores  a  las  anteriores,  de  75  milímetros,  antiaéreas.

Destructores:                                    /
Desplazamiento,  1.400 ‘toneladas.  Velocidkd,  34  millas.  Propul

sión:  turbinas  de  engranaje.  Autonomía,  4.000  millas,  a  15  millas
de  velocidad.

Armamento:  cuatro  piezas  de  120  milímetros,  montadas  axial-
mente,  dos  a  proa  y  dos  a  popa,  en  planos  superpuestos.  Ocho tu
bos  lanzatorpedos  de  533  milímetros,  en  dos  instalaciones  cuádru
ples.  Tres  ametralladoras  antiaéreas  de  40  milímetros.  Disposición
para  llevar  y  lanzar  20 minas  de  200  kilogramos.  Dos  lanzabombas
de  profundidad  y  un  cargo  de  16  bombas  de  135  kilogramos  de  ex
plosivo.

Submarinos:
-         Desplazamiento,  750  toneladas.  Velccidad  en  superficie,  14,5  mi

•  llas;  en  inmersión,  nueve  millas.  Autonomía  en  superficie,  a  velo
cidad  económica  (10  millas).,  6.000  millas;  en  inmersión,  a  mínima
velocidad,  110  millas.
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Armamento:  Seis  tubos  lanzatorpedos  de  533  milímetros  (cua
tro  a  proa  y  dos a  popa).  Una  pieza  de  105  milímetros  y  una  ame
tralladora  de  25  milímetros.

Transporte  de  hi1roaviones o aparatos  anfibios:
Velocidad  máxima,  la  mayor  posible  dentro  de  un  desplaza

miento  que  no  sea  súperior  a  las  6.000 toneladas  Wáshington.  Auto
nomía,  8.000  millas,  a  12  millas  de  velocidad.

Armamento:  cuatro  piezas  de  120  milímetros;  cuatró  antiaé

reas  de  7fl milímetros,  que  puedan  servir  también  cóntra  objetivos
cerrestres  o marítimos;  cuatro  ametralladoras  antiaéreas  de  4A mi
límetros.  Seis  aviones  listos  y  seis  de  reserva.  Una  o  dos  catapul

tas.  Dispositivos  para  arriar  e  izar  aviones  en  la  mar.

RUMANIA

oustruccI6n  de buques merntes  en Alemania.

Las  negociaciones  habidas  entre  el  Ministro  de  Comunicaciones
rumano  y  un  grupo  de  astilleros  alemanes  han  dado  por  resultado

el  siguiente  acuerdo:
Los  astilleros  alemanes  deben  construír  tres  paque.botes  para  la

línea  de  navegación  del  Estado.  Se utilizarán  en  el  servicio  de  Cons
tanza  a  Constantinopla,  Atenas  y  Alejandría.  Estos  buques  tendrán
6.000  toneladas  y  una  velocidad  de  22  millas.  El  precio  total  es  pró
ximamenibe  de  cinco  millones  de  marcos.  Se  espera  muy  pronto  la
aprobación  de  la  Delegación  económica  del  Gobierno.

RUSIA

Constitución  de  Ia  flota  del  Mar  Negro.

Las  fuerzas  navales  de  la  Unión  soviética  que  constituyen  la
flota  del  Mar  Negro  constan  de  32  unidades:  un  buque  de  línea,
dos  cruceros  ligeros,  cuatro  destructores,  cinco  sumergibles,  cuatro
dragaminas,  once  guardacostas,  dos  buques  auxiliares  y  tres  J)u
ques  escuela,  entre  los  cuales  figura  un  crucero  anticuado.  Existe
además  un  destructor  actualmente  en  obras.

Las  unidades  desarmadas  son  12.: un  buque  de  línea,  un  crucero
ligero,  seis  destructores  y  cuatro  submarinos.

Las  fuerzas  de  Aeronáutica  las  componen  21  hidroaviones.
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TURQ%JIA

Nuevo  eaiioiiero toipedero.

En  Venecia  e  han  hecho  recientemente  las  pruebas  de  una  em
brcación  a  motor,  primera  de  una  serie  de  unidades  que  la  Marina
furca  ha  encargado  a  unos  astilleros  de  aquella  ciudad.  No  tiene
más  que’30  toneladas  de  desplazamiento  y  va  armada  con un  cañón
de  7  milímetros,  otro  de  .20 milímetros  y  dos  tubos  1anzatorpedos
de  450.  Puede  alcanzar  una  velocidad  de  44  millas.



Sección  de  Aeronáutica

CRONICA

Por  el Cepitn  de navío
PEDRO  M.  CARDONA

Las  explotaciones  comerciales  de tráfico  aéreo.  Por el  camino
de  Inglaterra  al Africa del  Sur y a  Australia y  de  Amsterdam
a  Batavia.

Se  encuentra  —o  así  al  menos  lo cree  el. cronista—  el  comenta
rio  característico  del  tiempo.  actual  en  la  defensa  antiaérea  por  lo
ue  se  refiere  a  lo  marcial  y  a  lo  pacífico  en  los  adelantos  que  se
intentan   preparan  en  el  proceso  progresivo  de  los  grandes  cami

nos  de  la  comunicación  por  el  aire.

Se  juzga  lo  civil  como  más  acomodado  a  las  circunstancias  y  se
ceden  hqy  aquellos  temas  a  éstos.

*  *  *

.Son  muy  interesantes  los  preparativos  que  en  material  y  en

organización  hacen  las  principales  naciones  para  extender  el  alcan

ce  de  la  comunicación  aérea,  que  va  teniendo  carácter  postal,  tanto
más  marcado  cuanto  más  extensa  se  pretende  la  comunicación,  sin
abandonar  completamente  la  del  pasaje;  pero  significando  éste  por  -

el  aire  una  participación  menos  que  despreciable  en  la  compara

ción  que  este  tráfico  tiene  en  los  medios  terrestre  y  marítimo,
mientras  que  en: la  conducción  de  la  correspondencia  empieza  a  ser

merecedora  de  consideración  la  participación  que  la  vía  aérea  va
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tomando  cada  día  más.  Ahora  se  trata  de  aparatos  que  están  habi
litados  para  conducir  simultánemente  16 pasajeros  y  1.100  kilogra
mos  de  correó,  o  sea  cerca  de  una  centenar  de  millar  de  pliegos,  y

esta  proporción  entre  una  y  otra  aplicación,  con  referencia  a  un

tráfico  y  otro,  entre  la  metrópoli  y  las  colonias  de  una  nación  ex
pansiva  como  el  Imperio  ingíés,  por  ejemplo,  proporciona  la  medida
de  las  necesidades  a  que  va  sirviendo  la  vía  aérea  en  el  transcurso

de  su  desarrollo.
Obedece  ello  a  dos  razones  de  importancia:  a  la  escasa  capacidad

de  transporte  de  la  vía  aérea  por  la  poca  que  alcanzan  sus  unida
des  y  a  qúe  su  principal  ventaja,  que  es  la  rapidez  en  la  comuni
cación,  más  se  aprovecha  en. el .correo  que  en  la• conducción  del  pa

saje.  En  la  constitución  del  Itnperio  británico,  que  no  es  nada  o

significa  la  explotación  civilizada  por  la  metrópoli  de  los  dominios
y  colonias,  la  comunicación  es  el  todo,  y  si  ésta  gana  en  tiempo  se
avalora.  más  y  más.  Para  tener  una  idea  de  cómo se  está  en  materia
de  rapidez  por  las  grandes  vías  aéreas,  después  de  recordar  la
postal  mixta  —aeromarítima—  de  Francia  con  Buenos  Aires  en

nueve  días,  comparada  con  la  de  diez  y  nueve  a  veinte  días  por  la
marítima  pura,  se  pueden  concretar  algunos  datos  dads  por  Sir
Erie  Geddes,  Presidente  de  la  «Imperial  Airways»  en  celebrada

conferencia

.
Distancia

R  U  T A  S           —
Kilómetros

Tiempo  invertido  por  vio

Aérea      Maritima
terrestre

Economia

LondresDe1hiII    8.900

Lbn.dres-Capetown12.800

Marsella-Beyrouth...•3.000

Londres-Moscow2.800
.

Nueva  York-San  Francisco4.175
II

Londres-Batavia13.800
II

7  días  17  días  10  días

1 it  días   17 días    6 días

2  días    7 días    5 días

1 28,75 9.  60 horas   31,25 h.
1

2  días  4.5  días  2,5  días
1

1  13  días   30 días   17 días
1                            1

Esta  economía  de  tiempo  en  la  vía  aérea  que  —salvo  en  el  ca
mino  de  Landres  a  Capetown,  hoy  en  vía  de  progreso  señalado—-
alcanza  por  término  medio  al  55  por  100  de  la  vía  superficial  de
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nuestro  niundo,  se  obtiene  a  un  oste  verdaderamente  insignifican
te,  comó  puede  verse  en  el  cuadro  que  sigue:

Precio  per  pasaje  en libras   Tiempo    Extra costo
evia)e       ecenomnado   o  h  r  do

RUTAS             por  160 kilO-    je°aeo
-    Por  el  aire  por la  supor-  metros    Granees orotime      Horas

1                 1Londres-Delhi133       56,5  1   4 P2      4,79
II:             II—

Londres-CapetownII    125      7Qi       3        9,40
II                                            1.

Marsella-BeyroUth65       42 ‘/     6 a/4      4,68

Londres-MoScOWU    23/    20 3/4  II   2         2,50
II

Nueva  York-San  Francisco..  . .11    461/2    30        2 1/4      6,90
II

Londres-Batavia235      95 1/  j  42/3  1    8,30

Verdad  es  que  el  coste  mayor  del  viaje  por  el  aire  suele  correr

y  corre  siempre  —salvo  las  excepciones  de  Colomiia  y  Nueva  Gui

nea,  donde  la  explotación  del  tráfico  aéreo  es  remunerador  po;

falta  de  competencia—  a  cuenta  de  los  Estados,  los  que  acostum

bran  a  pagar  conio  subvenciónr  por  kilómetro-tonelada  cantidades

del  orden  siguiente:  Estados  Unidos  (1929),  6,37  francos  oro;  Ale

mañia  (1928),  6,67  francos  oro;  Francia  (1928),  11,92  fráncos  oro,

y  la  Gran  Bretaña  (.1929),  en  servicios  europeos,  2,55  francos  oro,

y  en  el  conjunto  de  todos  los  servicios,  5,47  francos  oro.  Se  puede

añadir  con  satisfacción  que  en  España  el  Estado  concede  el  subsidio

de  2,30  francos  oro  por  kilómetro-tonelada  en  las  líneas  peninsula

res  y  2,85  en  la  línea  a  Canarias,  subvenciones  que  no  solamente

no  tienen  nada  de  extraordinarias  con  relación  a  las  inglesas,  que

son  las  menores,  sino  que  son  en  rigor  -más  pequeñas  que  éstas.

Si  a  estos  datos  sobre  las  economías  de  tiempo  alcanzadas  hoy

en  las  grandes  rutas  aéreas  y  a  su  costes,  para  el  particular  y

para  el  Estado,  se  une  la  idea  de  la  garantía  de  regularidad  que

este  tráfico  ofrece  y  el  de  la  puntualidad,  que  se  cuenta  por  horas,

se  puede  tener  una  idea  bastante  completa  del  estado  de  progresc

en  que  esta  navegación  se  encuentra.  Nos  ofrece  tal  estadística  la

«Imperial  Airway»,  diciendo  que  la  proporción  en  que  sus  vuelos

han  sido  felizmente  completados,  en  porcentaje  de  los  proyectos  en

los  último  años,  fué  el  siguiente:
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Año  1925,  el  75  por  100.
Año  1°26,  el  84,5  por  100.

Año  1927,  el  92  por  100.

Año  1928,  el  93,4  por  100.
Año  1929,  el  92,4  por  100.
Año  1930,  el  94,2  por  100.

En  España  no  anda  muy  lejos  del  95  por  100 este  mismo  coefi
ciente  de  regularidad.

Es  de  advertir  que  en  1926  el  15,5 por  100  de  los  vuelos  fraca

sados  se  repartió,  según  la  causa  que  produjo  el  fracaso,  del  modo
siguiente:  8,5  por  100, por  mal  tiempo;  el  2,3  por  100,  por  pertur
baciones  de  orden  mecánico,  y  por  rasones  comerciales,  el  47

por  100.  En  1930  los  porcentajes  respectivos  fueron  3,3  por  100,
1,3  por  100 y  1,2  por  100.  lo  que  rectamente  interpretado  quiere
decir  ‘que el  progreso  en  la  organización  de  protección  meteoroló
gica  y  eh  la  técnica  y  comercial  de  la  explotación  está  medido  por

tales  cifras,  habiendo  contribuído  grandemente  a  ello  el  empleo  de

aparatos  multimotores,  que  al  dividir  la  potencia  proporcionan  una
elevada  reserva  de  posibilidad.

De  las  causas  por  prturbacjones  de  orden  mecánico  correspon
de  el  56  por  100 a los  motores,  el  19  por  100 a  los  aparatos  propia

mente  dichos  y  el  25 por  100  a  las  instalaciones,  en  su  mayoría  tel
combustible  y  demás  pertenecientes  al  sistema  moto-propulsor.  En
este  último  renglón  se  nota  más  el  progreso.

Como  curiosidad  en  esta  materia  se  puede  decir  que  la  parti
cip ación  que  suelen  ofrecer  los  componen,tes  del  coste  del  transpor
te  aéreo  son  hoy  en  porcentaje:

Organización  técnica  de  la  explotación,  19  por  100.
Idem  comercial,  6  por  100.

Gastos  incidentales  de  la  explotación,  4  por  100.
Combustible  y  lubricante,  16  por  100.
Amortización,  17  por  100.
Materiales,  15  por  100.
Seguro  y  accidentes,  5  por  100.
Dirección,  propaganda  y  administración  18  por  100.

Las  flotas  aéreas  suelen  amortizarse  en  cuatro  años,  con lo  que

se  permite  tener  siempre  material  relativamente  de  tipos  mo
dernos;  el  precio  del  seguro  del  material  aéreo,  que  no  ha  mucho
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era  de  un  11  por  100  al  año  del  presupuesto  de  las  Empresas,  ha
bajado  a  un  5 por  100, y  la  prima  al  año  por  seguro  contra  pérdida

total  puede  cifrarse  en  7,5  por  1Q0 del  valor  de  la  flota,  que  es  la
prima  acostumbrada  en  el  tráifico  marítimo  para  el  seguro  a  todo
riesgo.  Claro  es  que  la  franquicia  acostumbrada  en  el  seguro  del

negocio  marítimo,  que  desciende  al  1  y  1,5  por  100,  en  el  aéreo

sube  muy  considerablemente  y  no  suele  comprender  a  las  averías
de  los  motores.

Por  último,  de  la  misma  conferenciade  Sir  Eric  Gaddes  se  toma

el  siguiente  cuadro,  muy  elocuente  en  cuanto  a  poner  de  manifies

to  la  influencia  del  material  aeronáutico  en  el  progreso  del  trans
porte  comercial  por  el  aire.  Se  toma  como  tipos  el  material  que  la
«Imlierial  Airways»  sucesivamente  ha  ido  teniendo  en  servicio:

¡          TIPOS DE  kPA1L4TO5

CAEAOTERJ5TI0A5 DEL  APARATO
Handley   Arrnstrongs   Ha,idley

D.  II.  34     Page    Whit,woatli   Page  42
_____________________________________            W:S E    «Argosy»   (Hamiba1)

Año  d  introducción-  1922   T   1922      1926      1931
Número  de  motores1        2        3        4
Potencia  total  (c.  y.).540       720      1.200     2.300
Peso  total  (kilogramos)3.275     5.670     8.120    13.400
Peso  por  o.  y.  (kgs.  c.  v.-h.).  . .fl   7,25      7,85      6,80     .5,80
Veiidad  mínima  (kms.-hora).  . .   98,5       84       87       85,5
Velocidad  máxima  (Idem)186       161       182       206
Velocidad  de  crucero  (Idem  ..  . .jj   154       138       146       170
Autonomía  normal  (knis.)1   480   1   480       480      480
Número  de  tripulantes2        2        3        4
Carga  comercial  (kgs.)ji   570      1.043     1.680     3.520
Carga  comercial  por  c.  y.  (kio-jj

gramos  c.  v.-h.)jI   1,09      1,44      1,41      1,54
Número  de  pasajeros6        12 1    18       38

•11                  ______________ ________________

•   Puede  notarse  en  este  cuadro  que  con  el  aumento  y  división  de

la  potencia  en  el  aparato,  que  significa  aumento  de  seguridad  y

régularidad,  se  ha  conseguido  mayor  rendimiento  comerciaÍ  de  esta

potencia,  no  tan  sólo  considerada  la  carga  conducida,  sino  también

la  mayor  velocidad  lograda  en  el  transporte.  El  secreto  para  alcan

zarlo  no  ha  sido  otro  que  el  aumento  de  tamaño  de  los  aparatos  y

la  subdivisión  y  crecimiento  absoluto  y  relativo  de  su  potencia;  lo

primero  tiene  en  cada  línea  su  límite  por  la  capacidad  de  transpor

te  que  ofrece  su  explotación;;  pero  es  un  hecho  demostrado  en  to

dos  los  medios  de  transporte  y  confirmado  en  el  aéreo  que  a  la  me-
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jora  del  material  y  a  Las mayores  ventajas  ofrecidas  responde  siem

pre  un  aumento  en  el  tráfico.  de  modo  que  no  se  debe  ser  remisos

en  una  prudente  y  constante  mejora  periódica  del  material  aero
náutico  de  una  Empresa  comercial.

Con  el  aumento  de  tamaño  del  aparato  se  consigue  además  pro

porcionarle  al  pasajero  mayor  espacio  y  comodidad  para  su  aloja
miento,  hasta  el  extremo  de  que  éste,  que  fué  en  un  tiempo  de

0,560  metros  cúbicos  y  más  tarde  de  0,850  metros  cúbicos,  hoy  se
puede  llegar  a  ofrecer  de  140  metros  cúbicos  por  cabeza,  que  per
mite  mesita  y  butaca  cómoda  para  leer,  escribir,  refrigerar  y  hasta

dormir  en  el  viaje,  además  de  la  mayor  capacidad  d  aire,  que  sig
nifica  mehor  exposición  al  mareo.

Véanse  a  continuación  algunos  ejemplos  del  material  última
mente  empleado  en  las  líneas  aéreas  más largas  y  de  las  extensio
nes  mayores  que  se  pretende  proporcionar  a  estas  1ínea:

Parte  europea de as  líneas aéreas inglesas de Londres a la  India
a  Australia y al  Cabo.

El  primer  tramo  de  esta  parte  es  la  correspondiente  a  Inglate
rra  y  al  continente  desde  Londres  (Croydon  a  Solonika).  Actual

mente,  desde  1926,  se  sirve  este  tramo  con  los  trimotores  Arms

trong-Whitworth  «Argásy»,  de  características  generales  que  se  dan
en  el  cuadro  que  antecede  y  cuya  fotografía  se  publica  a  continua
ción.  Lleva  motores  Armstrong-iddeley  «Jaguar».

Estos  aparatos  trimotores  pasarán  pOr’ de  pronto  al  tramo  me
ridional  de  la  línea  al  Cabo,  sustituidos  por  los  nuevos  cuadrimo

7  -  -
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tores  Handley  Page  «Hannibal»,  de  los  que  hay  ocho  en  construc
ción,  poniéndose  el  primero  en  punto  actualmente,  con lo que  ya  e:

sabido  que  no  se  han  de  conocer  más  datos  que  los  generales  que
acostumbran  a  publicar  los ingleses  y  que  se  han  reproducido  en  el

cuadro  último.  La  fotografía  puede  también  publicarse  a  continua
ción.  Los  motores  son  Júpiter  «Bristol»,  del  último  modelo  que  ha

cen  575 c.  y.
Es  un  biplano  de  célula  muy  parecida  a  la  Macchi  y  su  dispcsi

-ción  cuadrimotor  se  ha  discutido  mucho,  porque  estaba  muy  exten
dida  la  opinión  a  favor  de  un  doble  tandem,  como  los  últimos  cua
drimotores  franceses;  pero  ha  vencido  la  opinión  de  los motores  en

dos  pisos,  un  par  en  cada  ala,  en  disposición  single,  porque  la  re
frigeración  del  motor  de  detrás  en  los tandem  es  defectuosa  y  afec
ta  a  su  buen  funcionamiento  cuando  es  directa  pr  aire,  como  es

ya  genqral  en  las  líneas  aéreas,  admitida  como  está  la  mayor  re
sistencia  a  la  duración  del  vuelo  que  los  últimos  motores  ofrecen.

Con  la  disposici5n  adoptada  en  el  «Hannibal»  están  bastante  rece
gidos  los  motores  según  el  eje  transversal  y  el  moníento  evolutivo
-que  hay  que  vencer  en  caso  de  parada  de  uno  es  pequeño,  menor
-que  si  se  tratase  de  un  trimotor  en  línea.

La  novedad  más  interesante  en  esta  parte  de  la  línea  inglesa  es
la  adopción  del  nuevo  hidroavión  cuadrimotor  «Kent»,  de  la  firma

«Short  Brs»,  que  acaba  de  hacer  sus  pruebas  el  primero  de  la
trinidad  encargada  con  muy .buén  resultado,  la  que  va  a  servir  in

mediatamente  el  trámo  mediterráneo  Salonika-Egipto,  en  sustitu
ción  del  trimotor  «Calcuta»,  de  la  firma  misma,  aparato  este  últimp
del  que  se  da  su  fotografía  a  continuación.

Este  tipo  «Calcuta»,  en  su  serie  actualmente  en  servicio  en  el
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Mediterráneo,  pasará  a  la  línea  de  Africa  del  Sur  a  la  sección  de
Khartun  a  Kisimu.  Mientras  tanto.  llegan  los  «Kent»  continuarán
aquéllos  desde  Salonika  al  Cairo  y  río  Nilo  árriba  y  lago  Victoria.
a  Miwanza  (Tanganyka),  que  se  reputa  de  servicio  excesivo.

El  hidroavión  biplano  cuadrimotor  «Kent»,  de  casco  central,  es
una  versión  ampliada  del  «Calcuta»,  con  los. cuatro  motores  en; lí
nea,  por  no  ser  posible  en  un  hidro  la  disposición  de  los  motores

bajos.  La  experiencia  ha  demostrado  la  necesidad  de  precaverse

con  reserva  de  potencia  de  las  exigencias  de  amarajes  forzados.
La  estructura  del  «Kant»  es  de  duraluminio,  con  excepción  de

los  forros  de  las  alas  y  planos  de  cola,  que  son  de  tela  barnizada,  y
muy  principalmente  exceptuada  la  obra  viva  del  casco,  que  es  de
acero  inoxidable,  como  empieza  a  emplearse  en  todos  los  grandes’
hidroaviones  de  casco  central,  innovación  que  quita  muchas  preocu

o
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páciones  y  cuidados  y  que  permite  mantener  los  hidroaviones  a  flo

te,  situación  que  es  la  más  favorable,  especialmente  para  los de  peso!
y  tamáño  grandes.  Se  han  suprimido  en  el  «Kent>  los  montantes
del  ala  baja,  que  apoyaban  en  el  casco,  y  que  tanto  sileieh  pértur

bar  en  los hidros  por  la  resistencia  y  por  la  vigilancia  qué  exigen.
Los  motores  centrales  tienen  sus  bancadas  apoyadas  en  las  amu

radas  del  casco,  evitandó  refuerzos  especiales.  Son  del  nuevo  tipo

«Júpiter»  X.  F.  M.  E.,  con  reductor,  que  da  575  c.  y.  de  máxima

potencia  y  555  c. y.  de  potencia  normal;  va  sobrealimentado  a  1.500
metros,  alitura  en  que  dará  su  máximá  potencia;  llevan  arrancador

á  mano,  y  el  grupo  de  los cuatro,  otro  de  gas  carburado,  con  distri
buidor  que  puede  comunicarse  con  cada  motor  y  servir  para  su

puesta  en  marcha  mecánica.
El  ala  alta  va  dispuesta  para  permitir  el  cambio  de  motores  a

flote.

En  cuanto  al  casco,  no  ofrece  otro  progreso,  aparte  los señala

dos,  que  una  plataforma,  ‘que  puede  verse  a  proa,  delante  de  los

puestos  de  los  pilotos,  disposición  que  facilita  la  atención  de  éstos

al  amarrado  y  desamarrado  del  aparato.  Tras  esta  cámara  de  maii
do  va  el  compartimiento  de  la  t.  s.  h.  y  después  el  destinado  a

guardar  la  correspondencia,  capaz  para  1.600  kilogramos  de  carga
postal.

A  popa  va  el  alojamiento  para  el  pasaje,  16  viajeros,  en  cuatro
grupos,  alrededor  de  cuatro  mesitas,  con  servicio  de  ‘comedor,  re
fresco  y  decencia,  a  !cargo  de  un  mozo,  que  es  el  tercer  tripulante

del  hidroavión.

El  imón  lleva  un  plano  Flettner  pequeño  como  servomotor.

El  combustible  va  én  el  ala  alta  y  pueden  sus  depósitos  alma
cenar  el  súficiente  hasta  para  ocho de  autonomía  a  velocidad  de  cru
cero,  si  bien  no  lleva  ordinaHamente  más  que  para  cinco  horas.

Con  esta  disposición,  la  alimentación  es  por  la  gravedad  y  el  abas
tecimiento  extérior  y  fácil;  Cuenta  con  una  bomba  a  mano  de  ali
mentación.

Las  características  fijás  de  este  aparato  son:

Envergadura  (ala  alta),  34,4  metros.

Idem  (ala  baja),  28,2  ídem.
Eslora,  23,8  ídem.

Altura,  8,4  ídem.
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Suprficie  portante,  245,5  metros  cuadrados.
Peso  vacío,  8.125  ‘kilogramos.

•   Carga  disponible,  5.630  ídem.
•   Peso  total,  13.755  ídem.

Peso  específico  por  superficie,  56,1  kilogramo  por  metro  cua
drado.

Peso  específico  por  potencia,  6,21  kilogramos  por  e.  y.  hora.

•   Y  las  características  de  ejecución  que  se  esperan  son:

Velocidad  máxima  a  1.500  metros,  212,5  kilómetros  por  hora.
Velocidad  de  crucero  idem,  161  ídem.

-   Velocidad  mínima  de  sustentación,  96,5  ídem.
Velocidad  inicial  de  elevación;  244  metros  por  minuto.

•   Tiempo  para  llegar  a  3.050  metros,  14  minutos.

Techo  de  servicio,  5.800 metros.
Todo  lo  que  califica  a  este  aparato  de  un  magnífico  hidroavión

comercial,  al  que  sólo  se  le  puede  echar  hoy  en  cara  el  llevar  las

alas  tan  cerca  del  agua.
Vamos  aumentando  y  encontrando  las  soluciones  más  progresi

vas  en  los  tamaños  crecidos.
Barco  grande...

Lfnea  al Africa del  Sur (Con finuación).

Cuentan  hacer  el  servicio  ya  inaugurado  con  los  «Calcuta»  des
de  El  Cairo  hasta  M’wanza,  siguiendo  e]  curso  del  Nilo  y  los  Gran

des  Lagos.  Saldrá  de  Londres  los  sábados,  llegando  a  Khartoum  los
viernes  y  a  M’wanza  les  lunes  siguientes.
•   Para  seguir  después  hasta  la  Colonia  del  Cabo  se  proponen  los
ingleses  hacerlo  con  les  nuevos  aparatos  cuadrimotores  Armstrong
Whitwooth,  denominando  su  tipo  A.  W.  XV,  mientrs  no  tiene  un
nombre  para  designarlo,  como  es  costumbre.

Setrata  de  un  monoplano,  ala  alta,  en  voladizó,  cuadrimotor

(4>(  340  e.  y.  doble  Mongoose),  para  17  pasajeros.
El  motor  elegido  de  Armstrong  Siddeley  es  de  enfriamiento  di

recto  por  aire,  10  cilindros,  340  e.  y.,  con  el  mismo  cilindro,  émbolo

y  transmisión  que  el  Lynx.  Los  cuatro  motores  van  montados-  en; el
mismo  borde  del  ala,  aun  cuando  algo  separados  de  e11,  sin  duda
para  disminuír  las  desfavorables  condiciones  aerodinámicas  de  esta



5ECC,ION  DE  AERONÁUTICA 863

instalación,  a  cambio  de  entorpecer  la  posibilidad  de  visita  e  ins
pección  de  los  motores  en  navegación.

La  estructura  del  cuerpo  del  aparato  es  de  perfiles  de  acero  y
‘el  forro  de  tablero  de  madera  contrapeada;  el  ala  está  formada  por

cuatro  secciones  y  es  de  construcción  mixta:  los largueros  de  estruc
tura  de  perfiles  de  acero  y  costillas  de  enrejado  y  cubierta  de  ta

L

blero  de  madera  contrapeada.  Los  montajes  de  los motores  son  tam

bién  de  estructura  de  acero,  atornillados  directamente  a  los largue
ros  del  ala.  En  ésta  se  encuentran  también  instalados  los  cuatro

depósitos  de  combustibles,  alimentando  los  motores  por  gravedad,
permitiendo  un  radio  de  acción  al  aparato  de  650  kilómetros.

El  tren  de  aterrizaje  es  del  tipo  dividido  y  consiste  en  dos  piel

nas  telescópicas  con  frenos  de  aceite,  el  extremo  superior  de  las
cuales  se  afirma  directamente  a  los  largueros  del  ala.  Este  tren
permite  una  situación  muy  baja  del  centro  de  gravedad,  con  lo que
un  efecto  retardatriz  igual  a  la  mitad  del  peso  del  aparato  puede
ser  aplicado  a  las’ ruedas  por  medIo  de  los  frenos  antes  de  que  la.
ruedecita  de  cola  toque  en  el  campo.  Estos  frenos  son  capaces  de

detener  el  aparato  en  180  metros  un  día  de  calma.

El  puesto  de  mando  está  en  la  misma  proa  del  aparato  y  propor
ciona  muy  buena  visión  del  exterior  en  todas  direcciones;  tiene,
naturalmente,  doble  mando.  Detrás  se  encuentra  el  corhpartimien
to  de  t.  s.  h.,  el  gabinete  de  decencia  y  el  pañol  para  mercancías  y
correspondencia,  con  porte  lateral,  que  facilita  la  carga  y  des
carga.

Sigue  el  salón  para  el  pasaje,  de  5,3 >< 2,05 5<i,oO.  metros,  o
sean  20,5  metros  cúbicos,  que  suponen  1,2  metros  cúbicos  por  pa
sajero,  con  cómodas  butacas,  alrededor  de  mesitas,  que  permiten
réfrescar  y  reponerse  del  bar;  aislado  este  salón  de  vibraiones  y

d

.1   :‘      :“
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rúidos  por  la  disposición  de  los motores.  A  popa  está  el  departamen

to  para  alojar  el  mozo  y  guardar  los  equipajes.  La  salida  de  emer
gencia  del  pasaje  es  por  las  ventanillas,  muy  amplias  y  movidas
con  gran  facilidad.

Éste  aparato  está  prqyectado  para  a  plena  carga  poder  conti

nuar  en  vuelo  horizontal  con  un  motor  parado.  El  exceso  de  poten

cia  del  aparato  alcanza  a  poder  volar  a  2200  metros  con  la  veloci
dad  de  crucero,  desarrollando  menos  potencia  de  los  dos  tercios  de
la  normal  en  el  campo;  a  186  kilómetros  de  velocidad  de  crucero

consume  205  kilogramos  por  hora.
La  velocidad  de  aterrizaje  será  de  95  kilómetros.
De  este  aparato  en  construcción  no  pueden  darse  más  que  las

características  fijas:
Envergadura,  27,45  metros.

Longitud,  21,80  ídem.
Altura,  4,50  ídem.
Superficie  portante,  119  metros  cuadrados.

Peso  vacío,  5.176 kilogramos.
Peso  de  consumos  para  £50  kilómetros,  726  kilogramos.
Peso  de  la  estación,,  227  ídem.
leso  de  pasajeros  y  eqiipaje,  1.816  ídem.
Peso  cargado,  7.945  idem.

Peso  específico  por  superficie,  66,8  kilogramos  por  metro  cua
drado.

Peso  específico  por  potencia,  5,6  kilogramos  por  c.  y.

Se  habla  dé  que  existe  una  verdadera  flota  de  este  tipo  de  apa

rato  en  grada,  pues  se  le  ha  de  confiar  la  continuación  de  la  línea
transafricana  desde  M’wanza  a  la  Ciudad  del  Cabo,  que  mientras

tanto  harán:  los antiguos  «Hércules»,  que  han  estado  asignados  has
ta  ahora  a  la  línea  a  Oriente.

Linea  a la  fndia y Australia.

Desde  Egipto  a  la  India  (Karachi)  se  piensa  en  hacer  la  línea
con  los nuevos  cuadrimotores  (Hannibal»,  y  en  cuanto  se  disponga
de  material  deeste  tipo  se  seguirá  esta  explotación  hasta  Calcuta
primero  y  después  se  habla  de  llevarla  hasta  Singapore,  y  allí,  con

una  flotilla  de  hidroaviones  adrimotores  «Kenti»,  seguir  hasta
Australia..
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Este  es  el  programa  pensado  actualmente,  que  estará  sometido

después  a  las  exigencias  de  la  realidad.

Linea  aérea  holandesa a las Indias orientales.

La  servirá  la  Compañía  K.  N.  1.  L.  M.,  que  ha  de  hacer  el  re
corrido  y  después  en  la  Sonda  llenar  el  servicio  colonial;  en  Europa
la  K.  L.  M.  ha  de  ligar  aquélla  con  las  demás  naciones  de  nnestro

continente.
Ha  tenido  necesidad  de  escoger  la  K.  N.  1.  L.  M.  un  aparato

apropiado  al  servicio  que  pretende  desempeñar  y  ha  estudiado  el
problema  para  que  resulte  proporcionada  la  capacidad  del  instru
•mento  al  tráfico,  sin  pérdidas  financieras  por  exceso  de  gastos  de
primera  instalación  y  sin  pérdidas  de  rendimiento,  a  que  conduci
rían  aparatos  demasiado  grandes  o  excesivamente  pequeños;  del

mismo  modo  hay  que  determinar  en  cuanto  a  la  velocidad  de  cru
cero  el  exceso  de  potencia  necesario  según  la  orografía  y  la  meteo
rología  en  el  camino,  etc.

Partiendo  de  la  base  impuesta  desde  el  principio  de  unificar  ci
material  para  el  servicio  de  toda  la  línea  en  tramos  crecidos  sobre
el  mar,  ha  sido  forzosa  la  exigencia  de  poderse  volar  sin  perder
altura  en  un  motor  parado  durante  largo  plazo,  lo  que,  unido  a  la

condición  esencial  de  nacionalidad,  há  conducido  a  la  elección  dcl

avión  «Fokker  F.  XII»  para  cubrir  esta  línea,  propulsado  por  tres
motores  Pratt  and  Whitney,  del  tipo  «Wasp»,  de  425 e. y.  de  poten

cia  normal.
Este  aparato,  capaa  para  conduci46  pasajeros,  es  un  monopla

no  trimotor,  de  ala  alta  en  voladizo,  de  concepción  y  contrucciÓn

T4
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dentro  del  mareo  general  de  las  normas  de  este  constructor  famoso
y  de  las  siguientes  características:

Dimensiones.

Envergadura,  23  metros.

Longitud,  17,6  ídem.
Altura,  4,30  ídem.
Anchura  del  tren  de  aterrizaje,  6,30  ídem.

Longitud  de  la  cámara  de  pasaje,  4,90  ídem.
Anchura  ídem  íd.,  2  ídem.
Altura  idem  íd.,  1,90 ídem.
Volumen  total,  31,2  metros  cúbicos.
Idem  por  pasajero,  1,98  ídem  íd.

Estas  últimas  cifras  suponen  una  señalada  holgura.

Potencia.

Tres  motores  «Wasp»  X  425 e.  y.,  1.275  e.  y.

Régimen.  máximo  de  marcha,  1.900  r.  p.  m.
Idem  a  velocidad  de  crucero,  1.650  ídem.
Potencia  a  velocidad  de  crucero,  3)<  285 =  855  e.  y.

Consumo  máximo,  3  X  106  318  kilogramos  por  hora.
tldem  de  crucero,  3 X  71 =  213  ídem  íd.

$  $  -       Pesos.

Peso  -vacío  del  aparato,  4;350  kilogramos.  -

Carga  -disponible,  2.909 $ ídem.             e- $

Peso  total  maximo,  7 259  idem

Razón  de. peso  vacío  a  total,  0,60.
Carga  disponible:
Dotación,  160.

Combustible  y  lubricante  para  600  kilómetros,  1.620.
Carga  comercial,  1.620.
Equipo.y  t.  s.  f.,  292.
Peso  específico por  superficie,  81  kilogramos  por  centímetro  cua

drado.  $

Idem  íd.  por  potencia,  5,73  kilogramos  por  e.  y.  hora.
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Características  de  ejecución.

Velocidad  máxima,  220  kilómetros.
Idem  de  crucero,  190 ídem.

Iden  mínima,  110  ídem.
Tiempo  de  subida  a  1.000 metros,  6  minutos.
Idem  íd.  a  2.000  ídem,  14,5  ídem.
Idem  íd.  a  3.000  ídem,  28,5  ídem.
Techo  absoluto,  4.300 metros.

Idem  de  servicio,  4.000  ídem.
Idem  con  dos  motores  y  media  carga,  2.100  idem.

Idem  con  máxima  carga,  950  idem.
Autonomía  normal  a  velocidad  de  crucero,  3,4  horas.
Idem  con  máxima  carga  combustible,  6,7  ídem.
La  constitución  de  este  aparato  es  según  las  normas  geiera1es

adoptadas  por  Fokker  de  estructura  de  tubo  de  acero  y  ala  de  ma-

dera,  incluso  el  forro,  alojando  ésta  los  depósitos  de  combustible:
Puede  notarse  la  extrema  longitud  del  aparato,  •que no  es  ajena  a

una  cómoda  estancia  en  el  aire  y  buena  maniobrabilidad.
Estas  características  definen  un  aparato  bastante  cargado  por

superficie  y,  por  consiguiente,  con  velocidad  de  aterrizaje  muy  cre
cida;  pero  ello  sucede  con  la  carga  máxima,  o  sea  de  salida,  cir
cunstancias  en  que  no  es  lóico  admitir  un aterrizaje  forRado,  que
son  los  peligrosos;  en  cambio,  a  medida  que  va  volafldo  el  aparoto

se  va  descargando  y  la  velocidad  de  aterrizaje  va  disminuyendo  a
medida  que  crece  la  posibilidad  de  tener  que  tomarla,  la  que  no  es

muy  probable  en  un  aparato  dél  exceso  de  potencia  de  éste,  capan
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de  tomar  un  techo  de  más  de  2.000  metros  con  un  motor  parado  y
a  media  carga.  Por  otra  parte,  la  velocidad  de  crucero  a  dos  tercios

de  potencia  seguramente  exigirá  la  potencia  total  en  los  dos  mo
tores  que  quedan,  cuando  pare  uno;  pero  a  medida  que  Ja  parada
vaya  estando  distante  del  punto  de  partida,  el  piloto  irá  teniendo

en  la  mano  más  reserva  de  potencia.  Las  condiciones  de  seguridad
que  definen  estas  y  aquellas  características,  por  lo  que  se  refieren
al  sistema  moto-propulsor,  demuestran  que  ellas  han  sido  la  prin
cipal  preocupación  del  proyectista  del  aparato.

Esta  misma  reserva  de  potencia  hace  que  no  sea  muy  elevado
el  rendimiento  c&nercial  del  aparato,  al  que  así  y  todo  alcanza  a
1,3  kilogramos  de  carga  de  pago  por  c.  y.  a  50  kilómetros  de  dis

tancia,  rendimiento  que  llega  a  1,42  kilogramos  por  e.  y.  para  480
kilómetros,  cifra  no  muy  distante  de  Las que  da  Sir  Eric  (ieddes

(cómo  pueden  verse  en  principio  de  esta  crónica)  como  de  máxima
eficiencia  actual.  Compagina  muy  aceptablemente,  pues,  el  «Fok
ker  XII»  estas  dos  condciones  contradictorias,  de  reserva  de  po

tencia  y  rendimiento  comerciaL
Por  otra  parte  es  muy  cómodo  el  aparato  para  el  pasaje,  no

sólo  por  su: holgura  y  buena  disposición  que  le  ofrece  en  su  insta

lación,  sino  por  lo  separado  que  se  encuentra  de  los  ruidos  y  vibra
cione,  además  de  lo  suave  que  es  ate  aparato  en, sus  movimientos
en;  el  aire.

Otra  característica  singular  de  este  aparato  es  la  situación  de

los  motores  ¿on  relación  al  ala,  librándola  de  perturbaciones  aero
dinámicas,  además  de  ofrecer  una  disposición  muy  favorable  para
un  rápido  cambio  de  motores.

Todavía  Fokker  no  se  ha  animado  a  introducir  en  su  tren  de
atérrizaje  el  freno  de  aceite  y  continúa  con sus  típicos  anillos  de
goma.  Ello  vendr&
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Por  los  Médicos  Mayores
SALVADOR  CLAVIJO  y  josÉ  RUZDA

De  la  especialización  médico-naval,  aplicada a  las  nuevas  pro
mociones  de ingreso,  en el  Cuerpo de Sañidad de la Armada.

El  concepto  de  la  especialidad  en  las  organizaciones  sanitarias
navales,  tiene  una  doble  acepción;  una  de  generalidad  en  cuanto  co
rresponde  a  la  aplicación  de  ciertos  conocimientos  médicos,  al  am

biente  marítimo  profesional;  otra  de  particularidad  por  lo  que  res
pecta  a  la  formación  de  determinados  especialistas, en  algunos  de
los  ramos  de  la  práctica  médico-quirúrgica.

Este  aspecto  de  adquisición  cultural  dl  especialista,  en  el  sen
tido  que  es  tomado  en  la  sanidad  civil,  va  injertándose  en  nuestro
marchamo  científico,  habiendo  cristalizado,  actualmente,  en  los  es

tuclios  de  bacteriología,  radiología  y  odontología.  Está  sobre  el  ta

pete  y  en  plena  gestación,  la  de ciru&ía aplicada  a  las  técnicas  mo
dernas  y  al  hecho  quirúrgico  de  la  guerra  y  no  ha  de  tardar  mucho
tiempo,  en  que  reciba  definitiva  orientación;

Hay  que  decir  eri  pro  de  la  lentitud  con  que  en  la  Armada,  se
lleva  a  cabo,  la  promulgación  de  las  especialidades,  que  se  ha
mantenido  cierto  apartamiento  hacia  la  «extrema  divición»  de  la

medicina,  considerando  de  siempre  que,  dichas  especialidades  no

son  efectivamente  útiles,  sino  las  preside  un  concepto  bien  lo
grado,  de  absoluta  unicidad,  en  atención  a  que  el  médico  de  la
Armada,  tiene  ante  todo  que  hacer  frente  a  sus  obligaciones  pro
fesionales,  a  bordo  de  los buques  de  guerra  (primer  destino  a  cum

plimentar  a  poco de  su  ingreso  en  el  Cuerpo)  antes  que  con  una
definida  especialidad,  con  una  cultura  integral.  Precisando  aspectos
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constitucionales,  como  aplicando  la  terapéutica  farmacológica,  o asis

tiendo  en  tiempo  de  urgencia,  al  traumatizado  o  a  la  enfermedad
de  esencia  quirúrgica,  necesita  no  descomponer  la  verdadera  en
traña  de  su  cometido,  que  le  obliga  a  ser  médico de  cabecera ante

todo,  de  una  colectividad  o  dotación.
Y  esta  concepción  unitaria  del  médico  de  la  Armada  embarca

do,  es  la  que  modernarrente  vuelve  a  recibir,  nueva.  aceptaciones

de  universalidad,  ante  los  avances  de  un  socialismo  médico,  aplicado

al  servicio  médico  nacional,  como  es  testigo  el  pueblo  inglés,  al  ins
tituir  un  proyecto  elaborado  por  el  Consejo  de  la  Asociación  Mé
dica  británica,  en  el  cual  se  hace  constar  de  un  modo  categórico,
la  necesidad  de  que  el  Médico general, vuelva  a  recobrar  la  perma

-     nencia  que  tuvo  antaño,  basándose  en  él  y  no  en; el  especialista,  el
mantenimiento  protector  de  los  individuós.

La  profesióa  médica  a  bordo  no  puede  repartirse  entre  muchos
médicos  y  por  lo tanto  los  conocimientos  de  éstos,  tienen  que  ser  de
conjunto,  sin  conceder  valores  diferentes,  a  cada  uno  de  los  grupos

de  las  distintas  enseñanza  que  integran  su  carrera  universitaria.
Esta  ‘imposición de  criterio,  ha  sido  una  de  las  razones  fundamen
tales,  qu  han  prevalecido  en  el  fuero  sanitario  naval,  para  ir  de
un  modo  aparente  a  la  zaga,  de  los  adelantos  de  las  denominadas
especialidades  que  con  tanto  fruto  se  han  implantado  en  el  terreno
civil  y  en  el  militar  aplicado  a  los ejércitos  de  tierra.

Sin  embargo,  aunque  haya  que  reconocer  este  hecho  evidente,

no  puede  negarse  que  la  misma  prevalencia  de  un  statu  quo, dema

siado  pasado  por  exceso  de  quietud,  ha  tráido  como  consecuencia,
cierta  rémora  para  dar  paso  a  especialización  tan  definida  e  incon

fundible  como  la  «quirúrgica»,  la  cual  se  ha  impuesto  en  todos  los

ambientes  profesionals  de  orden  militar  y  naval,  ya  que  es  ante
todo,  de  carácter  técnico  y  requiere  un  determinado  aprendizaje
manual  y  de  observación  directa,  que  no  podrá  adquirirse,  si  ie
antemano  no  se  procede  a  montarlo  con minuciosidad  y  esmero  eje

cutivo.
Tener  cirujanos  debidamente  «diplomados»  en  la  Armada,  con

suficiente  aptitud  legal,  es  de  todo  punto  necesario  y  ha  pasado  ya

el  tiempo  de  su  discusión  y  emplazamiento;  los altos  exponentes  de
la  operatoria  quirúrgica,  los  reclama  y  en  todo  sector  sanitario,,

sea  cual  fuere  su  carácter  social  se  sitúan  con  definida  actuación  y
positivos  resultados.
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En  nuestro  campo  naval,  los  centros  hospitalarios  y  los  núcleos

médicos  afectos  a  ciertas  bases  marítimas,  en  las  que  el  accidente
y  el  tráumatismO  se  ofrecen  (Aeronáutica,  Polígono  Janer,  etc.)

eiigen  de  una  vez  para  siempre,  los  servicios  del  cirujano  perfec
tamente  instruído  y  capaz  de  practicar  cuantas  técnicas  modernas

se  practiquen.

Este  caso  particular  de  la  especialización,  njo invalida  lo  que  se
ha  dicho  respecto  a  las  condiciones  fácultativas  del  médico  embar
cado,  sino  que  se  aparta  de  este  punto  de  vista  y  en  nada  lo amen

•gua,  todá  vez  que  los  destinos  de  nuestros  cirujanos,  han  de  corres
ponder  a  cargos  en  tierra,  asemejándose  por  consiguiente  a  la  mis
ma  condición  qúe  formaliza  al  cirujano  de  un  hospital  en  el  orden

‘civil.

El  médico  embarcado,  volviendo  al  punto  de  partida,  no  alcan

zará  la  debida  perfección,  como  decíamos,  si  no  logra  una  unicidad
perfecta  de  aquellos  conocimientos  bésicos  de  su  privativa  facultad.

Es  esta  unicidad,  el  ddrninio  integral  de  la  ciencia médico-quiríir.qi
ca  de  aplicación  a  su  ambiente,  lo  que  debe  prosperar,  con  el  fin  de
que,  antes  que  pueda  especializarse  en  una  determinada  enseñan
za,  séa  apto  y  útil,  para  aquella  éducación  no  especializada,  pero
sí  especial, relativa  al  conjunto  de  los  conocimientos  positivos,  si

guindo  el  cóncepto  de  la  nueva  ntedicina,  que  consiste  en  hacer
:resurgir  uná  medicina  general,  con  los  honores  de  ciertos  aparta

dos  inherentes  al  ambiente  especial, que  impongañ  el medio  de  apli
‘cación,. La  misión  estriba  pues  en  integrar,  en  el  nuevo  médico  de

la  Armada,  las  diferencias  especializadas;  de  conducta  y  de  criterio,
entre  sí  y  en  sí,  si  hemos  de  aplicarle,  la  orientación  moderna  de  la
ciéncia.

Para  nuestro  objetivo,  esta  misión,  queda  reducida  a  ilustrarle
en  la  ense’Pianza de  la especialización  genérica  médico-naval.

No  es  éste  problema  ninguna  novedad;  aun  cuando  en  nuestra
Armada,  no  se  ha  dado,  son  muchos  los  años  y  la  experiencia  rece
gida  en  las  Marinas  de  guerra  extranjeras,  para  que  pensemos  en
mostrar  sus  excelencias.

El  tema  susita  ante  todo,  y  tal  es  la  intención  de  este  escrito.

el  recuerdo  del  deseo  hacia  esta  orientación  de  la  enseñanza  mé
dico-naval,  que  habríá  de  representar  el  núcleo  germinal  de  futu
ros  aciertos  y  positivos  beneficios.
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No  cabe  desechar  por  más  tiempo,  la  idea  de  que  el  médico  da
la  Armada  de  reciente  ingreso,  pueda  hacerse  con  sólo  reclutar  al

habilitado  en  las  Facultades  nacionales.  La  ciencia-base  es  la  mis

ma,  pero  la  de  aplicación,  gira  hacia  senderos  autónomos  en  su  in
terpretación.  No  es  lo  mismo  referirse  a  la  cirugía  de  anfiteatro,

que  a  la  cirugía  de  guerra,  como, tampoco  en  higiene,  su  práctica
es  justipreciable  por  igual,  tratándose  de  un  centro  rural,  indus

trial  o  marítimo.

Menester  es,  que  el  mosaico  instructivo  de  las  particularidades

de  la  sanidad  naval  lleguen  cuanto  antes,  a  quienes  necesitan  cono

cerlas  para  aplicarlas,  sin  dejar  a  la  incumbencia  individual  ‘ile
adaptarse  sai  generis,  a  unas  exigencias  impuestas  de  un  modo
imperativo.  Este  criterio  habría  dé  traer  ganancias  que  hemos  de
precisar.

Ante  todo  se  tendería  a  modificar  la  ideología  corporativa,  hacia
un  derrotero  que  la  justificase  con  más  empeño,  y  con una  disposi
ción  a  enjuiciarla  acertada,  puesto  que  acrecentaría  a  la  idea  de
solidaridad,  impidiendo  que  puedan  esterilirzarse,  algunos  individuos
y  promociones,  faltas  de  la  debida  orientación.  ‘Ya  en  otro  lu

gar  hemos  dejado  dicho  que  tal  y  como  está  constituída  la  re
gulación  dél  ingreso  en  Sanidad  de  la  Armada,  se  obtiene  en  oca

siones  una  claudicación  de  las  actividades  juveniles,  debido  a
que  apenas  obtienen  el  título  universitario,  van  a,  ejercer  su  ca

rrera  en  un  ambiente,  como el  de  los buques,  sin  orientación  preli
minar,  perdiéndose  la  expansión  específica  de  las  aptitudes  prácti-.

cas  que  convienen.  Tal  es  la  génesis  de  la  esterilidad  científica  de
que  hablamos,  y  el  por  qué  la  especialización  médico-naval,  no  rin
da  los  beneficios,  tanto  a  bordo,  como  en  tierra,  qie  de  poseerla  ha

brían  de  recogerse.

Las  enseñanzas  que  recibe  actualmente,  el  médico  de  la  Armada
a  su  ingreso  en  el  escalafón  oficial  son  nulas,  pues  los  rudimentos
sobre  conocimiento  de  las  ordenanzas  jr  reglamentos  y  algunas  pre

cisiones  sobre  otras  materias,  apenas  esbozadas  en  la  Real  orden  de

?2  de  junio  de  1923,  apenas  limitan  un  programa,  ni  menos  un
acabado  proyecto,  con  el  aditamento  que  las  más  de  las  veces,  que

da  incumplimentada.
Al  lado  de  esta  evidencia,  puede  contrastarse  dos  formas  y  cri

terios,  que  otros  Cuerpos  de  la  Armada,  han  dado  a  sus  intereses
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de  recluta  y  de  instrucción  especial  y  así  en  este  sentido  podríamos
traer  al  recuerdo  la  historia  de  ¿tras  Academias  navales  de  carácter

nacional.  Dejando  a  un  lado  la  Escuela  Mayal  por  antonomasia,  tie

rien  hoy  arraigo  las  de  Infantería  de  Marina,  Maquinistas,  Admi
nistración,  como  en  tiempo  de  conveniencia,  los  ingenieros  y  arti
lleros  procedentes  de  otros  sectores,  recibieron  instrucciones  espe

cializadas,  al  fin  concreto  del  nuevo  aspecto  de  su  carrera  naval.

La  creación  de  un  Centro  de  enseñanza  con  un  reducido  profe
sorado,  que  inicie  esta  orientación  educativa-naval,  para  los  ihédi-.
cos,  en  analogía,  con  sus  similares  de  otros  Cuerpos,  siempre  den
tro  de  las  diferenciaciones  propias  de  cada  agrupación,  debe  tomar
realidad  lo  antes  posible.  Para  ello,  tendrÁ  que  servirnos  también

de  pauta,  los  mecanismos  funcionales  que  rigen  las  Escuelas  de  Sa
nidad  Naval,  preferentemente  extranjeras,  como la  Escuela  de  apli

cación  de  Medicina  y  Farmacia  de  la  Marina  francesa  (Burdeos),
la  Real  Escuela  Médico-naval  inglesa  (Royal  Naval  Médical  School
de  ‘Greenwich),  y  las  correspondientes  a  Norteamérica  (Escuela  de
Wáshington)  e  Italia  (Escuela  de  Nápoles),  entre  las  más  princi

pales.
En  todos  estos  Centros  de  Sahidad  naval,  se  profesa  enseñanzas

con  arrimo  al  conocimiento  del  «ejercicio  práctico  del  ambiente  mi
litar  de  la  Marina,  en  sus ‘relaciones  con  la  médico-quirúrgica»  y  se

dan  cátedras  sobre  higiene  naval,  epidemiología,  higiene  colonial,
patología  exótica,  traumatología  de  guerra  y  cirugía  de  urgencia,

Medicina  legal  militar,  a  más  de, otro  grupo  de  indicaciones  profe
sionales  sobre  diagnóstiéos  especiales  adjuntos  a  determinadas  espe
cialidades  (oto-nno-laringología,  skiagrafía,  bacteriología);  aplica
ciones  de  la  físico-química  a  la  Medicina  (entre  las  que  destaca  el

«arma  química»  «química  bromatológica»);  complejos  de  indagación
interpretada  sobre  la  aeronáutica  y  su  coordinante  aprecio  médico,.
etcétera,  etc.

A  estos  estudios  es  preciso  llegar,  sin  titubeo  alguno,  para  pa
ralelar  nuestras  inkiativas  con  las  de  esas  naciones,  que  han  ‘es

pondido  a  la  creación  de  sus  respectivas  Escuelas  de  Sanidad  naval,
con  un  afortunado  esfuerzo,  tan  coronado  de  acierto  y  fecundidad
práctica,  que  hoy  pueden  blasonar  de  haber  respondido  con  creces
en  resultados  y  con  augurios  de  ma,yores  beneficios,  a  los  pnimcror

intentos,  de  estabilización  médico-naval.
La  Real  Escuela  de  Sanidad  militar  marítima  de  Nápoles  («Ales
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sandro  Pasquale»)  entre  las  citadas  y  tomada  como  ejemplo,  puedo
vanagloriarse  hqy  de  una  historia  que,  nacida  en  1910,  y  merced
al  impulso  de  su  fundador  y  sucesores  Directores  (Curcio,  Belli,
Sestini,  Marantonio,  Falso)  ha  desarrollado  una  labor  que  enaltece

a  la  Marina  y  a  la  ciencia  médico-naval  de  la  nación  italiana.

Para  nuestro  intento  de  imitación,  pero  dentro  de  moldes  de
nuestra  singularidad  nacional,  es  preciso  que  la  específica  condición
de  las  necesidades  más  perentorias,  se  concrete  a  aquellas  asigna

turas  que  requieren  el  barni2aje  del  tecnicismo  y  de  la  eficiencia
adecuada  al  medio  ambiente  de  trabajo.

Para  ello  y  de  momento,  adjunto  a  uno  de  nuestros  Departa

mentos  navales  (la  iniciación  en  Madrid  de  las  enseñanzas  emi
nentemente  representativas  de  nuestros  empeños,  quizá  desdibuja

se  el  carácter  náutico  de  la  adaptación  profesional)  debería  insta
larse  un  pequeño  grupo  de  profesores,  encargados  de  las  cátedras
más  fundamentales,  que  pudieran  ser  de  momento,  las  concernien
tes  a  la  higiene  y  epidemiología naval,  Geografía médica y  patolo
gía  exotwa,  medicina legal y  legislación sanitaria  naval,  cirugía de
accidentes y cte guerra y la de bacteriología aplicada en  sus  más  efi
cientes  alcances.

Señalar  la  imprescindible  necesidad  y  el  no  menor  interés  cien
tífico  de  estas  enseñanzas,  es  innecesario,  pues  los  lectores  de  esta
REVISTA,  unos  por  ser  profesionales  y  los más,  aun  cuando  ajenos  a
la  Medicina,  saben  discernir  sobre  cuáles  son  las  particularidades

que  más  convienen,  en  la  aplicación  de  ésta,  a  las  exigencias  náu
ticas,  están  de  sobra  capacitados  para  hacerse  cargo  de  los  benefi
cios  a  recoger.

La  higiene  naval  (armónica  entre  las  exigencias  bélicas  con la
higiene  colectiva,  dentro  de  la  complicada  estructura  de  un  buque

de  guerra)  encierra  los  grandes  beneficios  que  la  ventilación,  des
infección,  depuración  del  agua,  servicios  médicos  a  bordo,  etc.,  jun

to  con  los  problemas  privativos  a  la  vivienda-casa  y  al  marinero-
dotación,  puede  proporcionar,  si  es  primero  atendida,  antes  que
practicada,.

Es  necesario  insistir  en  un  hecho,  bien  conocido  en: nuestra  Ma
rina  y  es  que  los  médicos  de  la  Armada  muestran  más  tendencia  a
hacerse  clínicos  que  higienistas;  porque  así  lo exige  y  lo impone  la

orientación  profesional  que  se  les  permite.  La  higiene  naval,  que
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ha  de  ser  la  columna  vertebral  de  toda  la  enseñanza,  se  ha  apren

dido  de  motu  propio,  siempré  tarde  y  a  veces  nunca  por  desgracia.
Los  conociniientos  en  cirugía,  aun  cuando  puedan  quedar  bien

constituidos,  si  se  llega  a  poseer  la  especialidad  y  éon ella  cirujanos

bien  contrastados,  deben  ser  óbjeto  de  cierto  refresco,  en  los prime
ros  momentos  del  1ngreso  ya  que  la  vida  a’ bordo,  es  traumatológi

•ca  y  es  preciso  saber  utilizar  los  recursos  siempre  escasbs eni un
buque,  a  las  exigencias  del  accidentado  y  del  accidente  en  sí,  sin

olvidar  1a  vicisitiides’que  la  preparación  para  el  combate  y  el  com
/  bate  mismo  han  de  imponer.

No  puede  prescindir  el  futuro  Médico de  la  Armada  de  servir
los  deberes  que  lleva  consigo  la  simulación  y  disimulación  de  las  en
fermedade,  así  como de  cuantos  problemas  encierra  la  medicina  le

gal  militar,  como  es  incuestionable  que  tiene  que  estar  muy  versa
do  en  geografía  médica,  higiene  colonial  y  patología  exótica,  estu

dios  que  en  conjunto  dan  clarividencia  a  un  sinfín  de  problbrnas
que  pueden  desarrollarse  a  bordo,  o  influír  en  el  personal  de  las
dotaciones,  en  sus  variadas  navegaciones.

Se  echa  de  menos  también,  la  falta  de  conocimientos  en  cuestio

nes  de  legislación  sanitaria  naval,  con  graves  inconvenientes,  toda
vez  que  el  carácter  de  generalización  de  los  hechos  legislativos,  es
‘preciso  abordarlo,  ya  que  la  coü2ación  de  las  leyes  sanitarias,  nece

sita  el  que  éstas  sean  bien  comprendidas,  para  poder  ser  ejecutadas
con  acierto.  La  ignorancia  respecto  al  influjo  que  dichas  leyes,  ejer

cen  sobre  la  vida,  higiene  y  asistencia  sanitaria,de  una  colectividad,
puede  hacer  retardar  (y  la  realidad  lo  ha  demostrado  en  muchas
ocasiones)  el  progreso  de  las  interpretaciones  y  preocupaciones  de

la  salubridad  y  mejora  s6cial  de  la  misma.

No  hay  género  de  duda  al  decir  que  la  administración  y  la  legis
lación  sanitaria  van  de  la  mano,  en  el  sentido  de  que  de  ésta  han
de  nacer  las  convenientes  realizaciones  sanitarias.  Como  se  ha  di
cho,  todo ‘problema  sanitario  es  político  en  su  origen,  técnico  en  su

solución;  la  aplicación  de  esta  fórmula  es  una  función  administra
tiva,  en  la  que  deben  intervenir  tanto  el  que  la  crea,  como el  que

•        la practique.  •

La  profesión  médico-naval,  no  es  solamente  una  ciencia  especia
lizada,  es  una  técnica  biológica,  en  cuya  interpretación,  es  nécesario

interpretarla  a  través  dél  criterio  legislado;  la  resistencia  a  lo man-
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dado  por  ignorancia,  trae  consigo  una  adulteración  de  los principios
y  de  las  formas  de  interpretación,  perturbadora  en  grado  extremo.

Se  ve  pues  cómo  hay  cortado,  gran  cúmulo  de  necesidades  edu
cativas  e  instructivas,  en  íntima  comunión  con  el  Médico de  la  Ar

mada,  si  éste  ha  de  llenar  su  cometido  a  entera  perfección,  y  le
otra  parte  que  en  n;uestra  nación  no  han  recibido  todo  el  apoyo  ofi-
cial  que  les  corresponde.

Esta  Escuela  Médico-naval,  sucintamente  abocetada,  debiera  ser
no  sólo  el  comienzo  de  los  estudios  de  adaptación  al  ambiente  de-
nuestra  Marina  de  guerra,  sino  un  perenne  predicamento,  a  modo-

de  cobijo  científico,  que  podría  servir  de  orientación  a  todos  los
Médicos  de  la  Armada,  en  sus  distintas  categorías,  una  a  modo  de-
oficina  de  ajuste  técnico  y  de  espíritu  de  ensayo,  que  cediera  cons-

tantemente  la  norma  en  que  florecieran  toda  clase  de  iniciativas
individuales.

Con  ella  se  daría  valimiento  en  último  término,  a  un  reforza
miento  mental  y  específico  en; pro  del  ambiente  a  que  éstá  integra

da,  creándose  circunstancias  de  hábito  profesional,  que  permitirían
un  colectivo  progreso,  por  el  que  debe  laborarse  sistemáticamente,
no  dejando  que  los  esfuerzos  individuales,  suplan  las  deficiencias

que  la  falta  de  dicha  Escuela,  ocasiona.  No  hace  mucho  el  afual
Inspector  de  Sanidad  de  la  Armada,  Jefe  de  la  Sección  de  Sanidad,.
Excmo.  Sr.  D.  Luis  Ubeda,  ha  dejado  escrito,  refiriéndose  a  este
mismo  asunto,  conclusionándolo  al  decir  que  «es  preciso  que  to-

dos  los  esfuerzos  aislados,  se  aimoncen,  completen  y  coadyuven
al  perfeccionamiento  y  si  el  servicio  de  Sanidad  de  la  Marina.
de  guerra  española,  sigue  el  patrón  marcado  por  otras  Marinas
extranjeras,  es  de  esperar  que  tarde  o  temprano  se  establezca
un  Centro docente médico-naval, llámese  como  se  quiera  y  radique

en  esta  o  en  otra  parte,  con  objeto  de  atender  a  la  enseianza
complementaria  de los  Médioos, en  la  época  inmediata  posterior  al
ingreso».

Sorderas  sintomáticas  a traumatismos  de guerra y  a los  efectos  de las
explosiones  en  relación  con  los ejercicios  de tiro  de cañón.

El  estudio  de  los  trastornos  funcionales  sean  o  no  de  origen

traumático,  que  pueden  conducir  a  la  manifestación  de  una  sorde
ra  más  o  menos  pronunciada,  ha  sido  objeto  en  estos  últimos  años,
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siguiendo  las  insinuaciones  del  conocimiento  de  la  post-guerra  in
ternacional,  un  sucesivo  comentario  de  crítica,  como  de  indagación
práctica.  Ello  ha  traído  el  robustecimiento  de  una  concisa  y  moder

.nizada  etiología,  a  sumar  a  la  derivada  del  factor  infeccioso,  en  los
procesos  otológicos  capacitados  de  disminuír  la  agudeza  auditiva.

Al  grupo  de  las  causas  locales  (tapón  de  cerumen,  cuerpo  ex
traño,  pólipo,  eczemas  limitados,  otitis  en  sus  diversas  exterioriza
ciones,  etc.)  que  conducen  a  la  sordera,  a  más  de  aquellas  de  orden

general  (infecciones  y  enfermedades,  difusas  del  tipo  de  la  gripe,
sífilis,  arterioesclerosis,  reumatismo,  etc.),  se  ha  sumado  un  nuevo
capítulo,  en  el  cual  participa  como  elemento  etiológico  bien  el  trau

matismo  más  o  menos  afecto  a  la  región  auditiva  (heridos  de  gue
rra)  o  el  disturbio  lesional  a  consecuencia  de  las  alteraciones  fun

cionales  que  los ejercicios  y  manejo  de  la  artillería,  pueden  deter
minar  en  el  personal  encargado  de  la  misma.

Durante  la  última  contienda,  fueron  innumerables  las  ocasjo
nes  que  los  Médicos  en  general,  tuvieron,  para  precisar  las  conse
cuencias  inmediatas  o  tardías  que  tanto  las  heridas  como  algunas
afecciones,  ejercen  sobre  el  aparato  auditivo.

La  estadística  de  Lannois  y  Chavanne  enseña  por  ejemplo  la
proporción  que  suele  darse  entre  ciertos  traumatismos,  y  la  aboli
ción  de  la  audición;  así  en  38  casos  de  heridas  mastoideas,  en  un
94  por  100  se  interesa  la  función  del  aparato,  alcanzando  al  75

por  100  los  casos  de  destrucción  total  y  en  un  21  por  100  parcial
mente.  La  de  Burgeois,  da  en  23  observaciones  de  heridas  cranea
nas  por  proyectiles,  15 localizadas  en  la  mastoides,  de  las  cuales  en

9  se  determinó  la  sordera  laberíntica  total  (un  60,5 por  100).

Hay  que  tener  eni cuenta  que  esta  clase  de  herilas  en  la  región

aüriculo-mastoidea,  han  sido  todas  de  suma  gravedad,  ocasionando
con  un  alto  porcentaje  la  muerte,  dadas  las  lesiones  profundas
(cerebrales  o  vasculares)  ocasionadas.  No  es  de  extrañar  que  los

individuos  que  pudieron  escapar  de  la  muerte,  a  pesar  de  ostentar
lesiones  de  la  mastoides  o  de  la  propia  articulación  temporomaxi
lar,  hayan  dado  lugar  a  secuelas  pronunciadas,  que  no  siempre  han
podido  desaparecer.  Entre  estas  secuelas  se  cuentan  a  más  de  fístu
las  óseas,  parálisis  faciales,  síndromes  laberínticos,  perforaciones
timpánicas,  lesiones  del  oído  interno,  otorreas  de  guerra,  etc.,  cau
sa  de  disminución  en  la  acuidad  aucliiiva,  otros  efectos  puramente
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de  anormalÍdad  funcional,  sin  una  lesión  anatómica  bien  definida,
conducentes  igualmente   la  sordera.

Así  la  conmoción  cerebral  engendra  a  ésta,  y  del  mismo  modo
puede  aprecer  a  consecuencia  de  disturbios  de  orden  laberíntico,

sin  lesión  concomitante.  En  estos  casos  debidos  también  al  hecho
de  una  conmoción  laberíntica,  la  sordera  se  manifiesta.  En  las  Ar
madas  son  conocidos los  hechos  registrados  en  buzos,  en  los  equipa

jes  de  los sumergibles,  y  en  trabajadores  en  aire  comprimido,  asig
nables  a  conmociones  laberínticas,  y  en  las  que  no  puede  diferen
ciarse  la  parte  que  puede  corresponder  a  aquéllas  o a  la  inhibición

del  sistema  nervioso.
También  en  los  bombardeos  continuados,  con  toda  la  violencia.

de  sus  explosiones,  los  sujetos  sometidos  a  los  mismos,  han  presen

tado  sorderas  más  o, menos  intensas  y  persistentes.  La ‘ guerra  ha
exteriorizado  muchos  casos  de  individuos  que  tras  la  explosión  de
una  granada,  han  perdido  la  audición  por  completo  y  a  veces  la

palabra  a  la  par.  Tiendé  a  explicarlos,  cuantío  ni  se  encuentran  al
teraciones  del  tímpano  o  procesos  subsiguiente  a  alguna,  herida,
como  trastornos  psíquicos  y  no  orgánicos  (sordera  psíquica)  y  así
lo  demuestra  el  poder  observar  cómo  en  estos  pacientes  trastorna
dos  en  su  psiquismo,  se  inhiben  inconscientemente  de  todas  las  im

presiones  auditivas  «hasta  el  punto  de  que  en  la  calle  no  saben
evitar  un  atropello  de  automóvil,  a  pesar  de  que. físicamente  esté

c6mpletamente  intacta  su  agudeza  auditiva»  (Kümmel  de  Heidel
berg).

Estas  observaciones  tienen  una  gran  importancia  en  cuanto  al

concepto  de  simukwión,  pues  no  debe  olvidarse  que  es  posible  que  la
‘inhibición  para  las  impresiones  auditivas,  alcance  tal  grado,  que  lle
guenilos  individuos  a  aprender  a  leer  las  palabras  en  los labios.  En
muchos  lesionados  de  ,la  guerra,  esta  lectura  es  en  realidad  una

audición,  dándose  la  paradoja  de  reaccionar  al  estímulo  auditivo,
si  al  mismo  tiempo  pueden  ver  al  que  habla.  ,

Las  dificultades  para  la  explicación  patogenética  de  estqs  casos,
son’  extremadas,  y  bien  lo  comprueban  los  errores  en  un  tiempo
cometidos  al  someter  a  lesionados  de  la  guerra  con  «aparente  or
dera  física»  a  la  «instrucción  visual»  para  permitirles  convivir  con

los  camaradas  ‘cuando  no  se  trataba  nada  más  que  defectos  psíqvi

eos.de  la  audición.  ‘  ‘  ‘

Muy  recientemente  Vadala,  Médico  militar  norteamericano,  ha
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publicado  (junio  1930)  un  interesante  artículo,  acerca  de  los  efec

tos  y  síntomas  que  las  «conmociones  del  aires> determinan:  sobre  el
oído  y  su  función,  de  gran  interés  y  que  abren  nuevas  determi

naciones,  sobre  el  problema  que  estudiamos,  en  los sujetos  partici
pantes’  en  las  manipulaciones  de  los diferentes  cañones.  El  examen:

a  que  los  somete  comprende  el  conocimiento  lel  historial,  pruebas
del  reloj,  de  la  voz  cuchicheada,  prueba  de  Rinne,  examen  visual

del  conducto  auditivo  externo  y  de  la  membrana  timpánica,  para  la
busca  del  posible  tapón  de  cerumen,  o  de  la  perforación,  supura

ci6n  antigua,  hiperhemia  localizada  (deS la  membrana  de  Shrap

neil),  etc.
Con  el  fin  de  evitar  los  accidentes  hemorrágicos  observados  el

año  anterior,  todos  los  artilleros  recibieron  la  orden  de  proteger

sus  oídos con  tapones  de  algodón,  antes  de  proceder  a  las  prácticas
de  tiro,  con  cañones  de  diferentes  calibres  (de  105  milímetros,  75
milímetros  y  37  milímetros  y  diversas  ametralladoras).

La  exposición  a  esta  clase  de  explosidnes,  determina  lesiones,
que  corresponden  a  la  «dinámica»  de  las  mismas,  que  es  muy  in
teresante  fijar.  Esta  dinámica  se  origina  al  crearse  una  elevada
presión,  seguida  de  la  inmediata  descompresión  o  succión  del  aire.

El  daño. sobre  el  oído  se  debe  no  ‘solamente  a  la  violenta  agitación
del  aire,  sino  a  la  aspiración  brusca  que  produce  el  abombamiento
externo  del  tímpano,  con  tendencia  a  su  congestión  y  a  la  del  pro
pio  laberinto,  determinando  una  congestión  venosa  tu.bo-timpáni
ca,  caracterizada  en  ccasiones  por  una  equimcsis  de  la  membrana  de

la  caja  o  francamente  por  una  hemorragia  del  tímpano,  con  signos

alarmantes  y  bien  apercibidos,  por  presentarse  de  un  modo  súbito.
Las  lesiones  que  se  han  observadp,  han  sido  la  congestión  del

tímpano  y  de  la  membrana;  la  ruptura  de  un  vaso  sanguíneo  de
esta  última  o  la  del  propio  tímpano,  siempre  se  produjeron  estan

do  el  sujeto  en  la  zona  del  vacío,  determinado  por  la  explosión.
Como  síntomas  objetivos,  se  aprecia  un  ligero  zumbido  de  oídos,

durante  varias  horas,  que  desaparece  lentamente  y  una  deficiencia

gradual  de  la  audición  en  algunos,  consecutiva  a  la  hiperemia  re
petida  del  tímpano,  con  adherencias  crónicas,  que  retorña  a  la  nor
malidad,  si  no  se  produjo  ninguna  hemorragia.

Entre  los  síntomas  dolorosos,  se  da  una  sensación  desagradable,

qñe  pnede  asemejar  a  la  de  una  quemadura,  sobre  todo  con los  mo
vimientos  de  la  deglución.  Si  existe  perforación  timpánica  se  per
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cibe  el  paso  del  aire,  sobre  todo  al  sonarse  fuertemente,  que  pue

de  alcanzar  la  sonoridad  de  un  silbido,  recogido  por  otras  personas,
y  determinar  momentáneamente  trastorno  en  el  equilibio  y  vér
tigo.

El  aspecto  de  la  caja  enseña  un  estado  congestivo,  hasta  el  equi

mosis,  que  desaparece  en; una  docena  de  días,  quedando  reemplaza
do  por  una  placa  calcárea;  otras  veces  al  desaparecer  la  mancha
hemorrágica,  se  aprecia  la  perforación.

En  los casos  graves  se  produce  la  hemorragia  y  la  ruptura  tim
pánica;  ésta  en  general  suele  ser  de  pequeñas  dimensiones  y  tiende

a  la  curación  espontánea;  de  no  ser  así,  es  que  se  ha  formado  al
guna  supuración  en  el  oído  medio.  En  el  sentido  de  las  posibles
complicaciones  a  que  puede  dar  lugar,  dicha  perforación  debe  con

siderarse  como  accidente  grave,  y  no  deberá  ser  tratada’,  ni  con  la
vados,  ni  con  gotas  antisépticas  algunas.

La  sordera  por  agitación  brusca  del  aire,  es  generalmente  debi

da  a  una  modificación  orgánica,  causante  de  una  lesión  definitiva
del  oído  (hemorragia  en  el  órgano  de  Corti  o  en  sus  conexiones
centrales),  lo  que  puede  traer  trastornos  en  el  equilibrio,  de  mayor
o  menor  persistencia,  o  bien  una  sordera  nerviosa  de  grado  varia
ble.  Es  siempre  unilateral  y  limitada  al  oído  más  próximo  al  sitio,

de  la  explosión.

•    Raramente  los cañones  de  grueso  calibre  deterdinan  connociones
violentas  y  si  la  consecutiva  a  lesiones  ligeras,  no  mejora  pronto

hay  que  pensar  en  una  sordera  de  origen  anterior,  por  lesión  de
laberinto,  de  orden  psíquico.  Si  las  pruebas  vestibulares  a  que  debe

someterse  al  sujeto,  dan  un  resultado  normal  aparte  de  mantener
un  pronóstico  favorable,  puede  afirmarse  que  dicha  sordera  es  de

un  origen  puramente  funcional.

En  75 individuos  en  que  se  ha  estudiado  atentamente  estos  efec
tos,  se  ha  recogido  la  congestión  tubo-timpánica  en  un  45  por  100,

sirviendo  piezas  de  105  milímetros.  Los artilleros  de  75  milímetros
han  padecido  audiciones  más  o  menos  defectuosas;  de  los  que  ma

nejaron  las  de  37  milímetros  en  ocho individuos,  ofrecieron  al  exa
men  pequeñas  hemorragias  timpánicas;  en  dos  con  perforaciones
con.  supuración  del  oído  medio  y  sordera  y  otros  dos con  perforacio
nes  sencillas  sin  ninguna  complicación.

Parece  ser  que  dada  la  índole  del  tiro,  más rápido,  pero  más  in
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tenso,  los  efectos  de  la  explosión  con  los  calibres  más  inferiores,
son  en  mayor  proporción  y  más  profunaos  en  el  orden  compara
tivo.

Como  efecto  lejano  de  la  congestión  tubo-timpánica  prolongada  y
repetida,  se  advierte  una  tendencia  paulatina  hacia  la  disminución
de  la  funçión  auditiva,  produciéndose  un  estado  catarral  crónco  del

tímpano,  con  pérdicl  de  la  elasticidad  de  la  membrana  y  constitu
ción  de  adherencias  fibrosas.

Respecto  a  medios  de  protección,  para  impedir.  o  disminuír  es:
tos  trastornos  funcionales,  con  o  sin  lesiones  consecutivas,  .VadaJ
considerá  que  los  tapones  de  algodón,  ejercen  una  acción  preventi
va  incompleta  y  que  en.  algunas  ocasiones  puden  ser  proyectados

hacia  afuera.  Cree  que  el  caucho  poroso,  se  adapta  bien  al  pabellón
de  la  oreja  y  en  forma  de  tetón  se  ajusta  a  la  abertura  del  canai
cartilaginoso.  Por  la  misma  multiplicidad  de  sus  poros,  dispersa  las

ondas  sonoras  y  permite  conseguir  la  adaptación  sólida,  sin  lesiona
la  epidermis  del  canal,  evitando  así  toda  causa  de  infección  y  toda

clase  de  molestia.  En  este  sentido  fundamenta  su  proyecto  de  apa
rato  de  protección  auricular.

Turo  vnz
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Eiengrai ue BrIaga e iuenieros c la Rrmaa Excmo. Sr. U. CánfllO
garcía  Sánchez- Caolalejo.

El  día  5  del  pasado, .y a  la  edad  de setenta  y  dos años,  ha  fa
llecido  en  Madrid  el  Geheral  de  Brigada  de  Ingenieros  de  la  Ar
mada,  en  situación  de  reserva,  D.  Cándido  García  y  Sánchez-Can

talejo.
Procedía  el  finado  de  la  Academia  de  Estado  Mayor  del  Ejér

cito,  en  la  que  ingresó  en  1876,  y  verificó  los  estudios  de  Inge
niero  naval  durante  los  años  1883  .a  1888.  En  este  fecha  ascen
dió  a  Ingeniero  segundo.  Fué  promovido  a  Ingeniero  primero

en  1888;  a  Ingeniero  jefe  de  segunda  clase,  en  1894;  a  Ingeniero
de  primera,  efi  1904; a  Inspector  de  segunda  clase,  en  1909,  y  a

Coronel’,  en  1913.
En  el  año  de  1915  ascendió  a  General  de  Brigada,  en  cuyo

empleo  continuó  hasta  su  pase  a  la  reserva  por  cumplir  la  edad
reglamentaria  en  el  año  1923.

En  sus  distintos  empleos,  y  entre  otros  muchos,  desempeñó

los  siguientes  cargos:  Profesor  de  las  Escuelas  de  Maestranza;
Inspector  de  los  cañoneros  Veloz,  Rápido, Galicia, ‘Marqués de  Mo
líns;  Jefe  de  Agrupación  en  el  Arsenal  de  Ferro  Secretario  de
la  Inspección  General  de  Ingenieros;  Vocal  de  la  Junta  de  bases
para  el  arreglo  de  ],Ds Arsenales;  Secretario  de  la  Jefatura  de

construcciones  navales;  Presidente  del  Tribunal  de  exámenes  para
maquinistas  navales,  y  en  la  Comisión  mixta  de  ensayo  de  carbo

nes  de  producción  nacional.
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A  partir  del  año  1920, fué  Director  del  Centro  de  estudios
y  proyectos.

Por  su  meritoria  gestión  técnica  estaba  en  posesión  de  va
rias  cruces  y  condecoraciones, entre  ellas:  la  del Mérito  naval: da
primera  clase,  Mérito  naval  de  tercera  clase,  pensionada;  Gran
Cruz  del Mtrito  hayal,  Gran  Cruz  de  la  Real. y  Militar  Orden  de
San  Hermenegildo, etc,

Por  su  caballerosidad, rectitud  y  saber  se  granjeé  siempre  el
cariño  y  el. respeto  de  sus  compañéros y  subordinados.

Descanse  en  paz  el. ilectre  General  y  reciba  su  familia  la  ex
presión  sincera  del  pésame de  la  REv”rA,
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A  bord  du cujrassé  djaulois._(DardanelOs-SaIÓfliCa,  1915-1916),
por  Lauren  Moreau.

Continuando  su  «Colección  de  Memorias,  Estudios  y  Ddcu
mentos  para  contribuir  a  la  historia  de  la  guerra  mundial»,  la
Casa  Payot,  de  París  (106-Boulevard  SaintGerrnaiñ),  acaba  dc

publicar  un  interesante  relato  de  la  campaña  ñaval  de  los  Dar
danelos.  Se  debe  éste  a  un  oficial  que  tomó  parte  eñ  la  expedi
ción  y  que  a  diario  anotó  sus  impresiones,  llevándolas  más  tarde

al  libro,  escritas  en;  sugestivo  estilo.
El  lugar  más  adecuado  para  un  cronista  de  aquella  desdicha

da  ?peraciófl  naval  fué  el  que  le  correspondió  al  autor  del  libro,
a  bordo  del  acorazado  Gaulois, que  desempeñó  heroico  pápel  en
los  Dardanelos.  Desde  ese  buque  francés  el  oficial  narrador  pudo
apreciar,  como  en  estratégica  atalaya,  la  sucesión  de  aconteci

mientos  en  la  ‘formidable  empresa  fracasada.
El  autor  no  cuenta  más  que  lo  que  vió.  En  las  páginas  del

libro,  escritas  en  forma  de  diario  de  acaecimientos  •de  a  bordo,
va  uno  leyendo  los  que  ocurrieron,  relatados  con  escrupulosa

exactitud.  Desfilan  aquellos  anticuados  acorazados  que  cruz’abaii,
pri.mro,  ante  las  costas  turcas  y  que,  luego,  tomaron  parte  cn

la  ‘ardua  empresa  guerrera;  se  perciben,  en  las  páginas  del  libr
las  vanas  esperanzas  de  los  jóvenes  espíritus  de,  a  bordo  y  su

decepción  al  reconocer  la  imposibilidad  material  de  forzar  .el  in
expugnable  paso  que  conduce  al  corazón  de  Turquía.  Se  sienten,
con  ‘el  cronista  del  Gaulois, las  intensas  emociones  del  combate

en  esas  fortalezas  metálicas  en  las  que  todos  se  hallan  prisione
ros:  los  dramas  de  los  fondos  del  buque,  en  el  interior  de  us

compartimientos,  en  la  enfermería;  el  salvamento  de  los  supervi
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vientes  del  Bouvet,  que  el  Gaulois recoge  cuando  apenas  le  que
dan  minutos  de  vida  que  lentamente  va  perdiend&

Presenciarnos  la  lucha  del  acorasado,  mortalmente  averiado,

que,  en  la  noche,  es  sacudido  por  el  temporal,  y  que  logra  esca
pa  al  desastre  por  la  serenidad  de  su  dotacióni.  Toda  la  famosa

«cruzada  de  los  Dardanelos»  la  vamos  presenciando  con  detalles
bastantes  para  darnos  cüenta  perfecta  de  ella  en  la  primera  par

te  del  libro  de  Laurent  Moreau.
En  la  segunda  parte  nos  traslada  el  autor  al  «vivac  de  Lem

no»,  campamento  inseguro,  en  tierra  inhospitalaria,  donde  las
tropas  sólo  podían  hallar  la  muerte’.  Iridios  errantes  del  mar
Egeo,  los  buques  navegaban  de  puerto  en  puerto,  arrostrando  el

oculto  y  efectivo  peligro  del  submarino,  sirviendo  de  agentes  de
enlace  a  aquel  ejércto  ciego  que  permanecía.  ignorante  de  su  des
tino.  La  vista  del  conjunto  sólo  se  percibía  desde  a  bordé  de  los.

buques,  lo  que  da . gran  interés  al  relato.
«El  embrollo  de  Salónica»,’  que  así  bautiza  el  autor  aquella

lucha,  en  la  que  los  combatientes  vivieron  días  de. penosa  angus
ti,  se  hallan  al  final  del  libro,  dejando  su  lectura  un  fondo  de
tristeza  al  evocar  los  cuadros  llenos  de  brillo  que  ofece  el  Orieh

te,  prestigioso  iempre,  pese  a  la  latente  hostilidad  y  caracterís
tica  doblez  de  sus  habitantes.  ‘  .  .

De  lá  escuadra  francesa  de  viejos  acorazados,  sólo  el  Charle
nagne  sobrevivió  en  la  temeraria  empresa.  El’ Súffren,  ‘Bou’t  y

Gaidois  perecieron  gloriosamente.  ‘‘

La  guerra  sul mare  e la guerra  integrale,  por  e1Cpitn  de  fragata
de  la  Marina italiana  G. Fioravanzo.

En  libro  de  500 páginas  acaba  de  ‘aparecer  ‘en’ Italia  el’ pri

mer  torno  de  interesante  tratado  acerca  de  la  normas  a  seguir
en  la .moderna  guerra  naval,  donde  tantos  y  diversos  f.actores’ han
de  entrar  en  juego.  El  nombre  de  su  áutor  garantiza  la  profun-.
didad  y  acierto  en  el  estúdio  de  tan  complejo  asunto:  El  Capitán
de,  fragata  Fioravanzo  explicó  Cinemática  y  Maniobra  en  la  Es

cuela  ‘Naval,  donde  se  ‘depura  el  estudio  .‘de  cuanfto  afecta  .a  la
previsión  de  esta  extrema  contingencia  para  ‘la “que’ deberán  ha-’

llarse  siempre  prep’arados  los  organismos  encargados  de  ]  defen
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a  de  toda  nación  que  aspire  a  ser  considerada  r  respetada  por
las  demás.  -‘

-   Tres  nombres  suenan  modernamente  entre  los  escritores  na
vales  que  se  han  ¿cupado  de• fijar  las  bases  de  la  dostrina  que  ha

de  regir  en  la  guerra.:  :aarítima  del  porvenir:  Bernotti,  Castex

y  ‘Graos.  El’  primero’,  publicó  en  1923  un  ‘estudio  crítico  sobre  la
‘guerta  mundial  su  libro  titulado  «La  Guerra  Marítima».  Casi  si
mü1táieamerite,  Castéx,  en  Francia,  y  ‘Groos,  en  ‘Alemania,  hace

dos  años  éscasos,- dieron  a  lUz  sendos  tratados  de  teoría  straté

gica,  con  más  amplia  visión  histórica  el  primero,  y  más  restrin
gido  objetivo  el  segundo:  invitando  a  meditar  sobre  el ‘último  con

flicto  naval,  -y  en  la  parte  referente  ‘a  Alemania  principalmente.

El  -autor  de  la  obra  que  nos  ocupa  prefiere  llamar  modesta
ménte  a  u  ‘esttidio  «compilacióh  erudita»;  mas,  en  realidad,  tie

ne  todos dos  honores  de  «tratado»  y  además  de  tratado  al  alcance
de-  lectores  que  no  se -hallen  al  tanto  de’ los  asuntos  marítimos,  lo
que  lé  da  más  valor.  Todo  el  esfuerzo  del  autor  en  su  obra  se
encamina  a’  la  formación  de  mentalidades  elásticas  respecto  al

tcestudio  y  previsión»  del  conflidto  que  pueda  surgir;  a  que  éste
no  tenga  fatales  sorpresás  por  aferrarse  los  cerebros  directores  a
normas  limitadas.  ‘

Deberán  cubrir  estos  amplísimos  horizontes  para  llegar  a

solución  del  complicado  problema  de  enunciado  sumamente  breve
vencer  al  enemigo.

Para  alejar  prejuicios  que  pueden  acarrear  consecuencias

desastrosas,  Fioravanzo  fija  como  lema  presidencial  en  todo  estu

dio  de  guerrera  previsión  el  siguiente:  «La  próxima  guerra  ten
drá  en  sus  manifestaciones  diverso  modo  de  ser  que  la  pasada,
y  en  todo  caso  muy  lejanas  de  nuestras  caducas  previsiones»:
Lo  que  quiere  decir  que  no  - deberemos.  ceñirnos  a  las  consecuen

cias  que  las  experiencias  de  las  pasadas  guerras  aconsejan,  y  que
entre  el  futurista  y  el  que  fía  de  lo  ocurrido  en  el  pasado,  pre

ferible  es  el  primero.

Lo  cierto  es  que  lo  que  hay  que  prever  es  precisamente  lo
imprevisto,  por  lo  que  el  estudio  y  previsión  de  la  guerra  futura

es  algo  que  cae  en  el  orden  de  lo  instructivo.  El  director  de  un

Estado  Mayor,  además  de  poseer  todos  los  conoçimientos  del  pa
sado,  necesita  adivinar  los  del  futuro;  por  esto  el  don  de  la  in
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tuición  al  servicio  de  una  mentalidad  bien  elástica  es  eL  ideal
para  el  cerebro  director  de  un  organismo  militar.  -.

Con  gran  oportunida’i  recuerda  Fiorvanzo  las  consideracio

nes  que  el  ingeniero  naval  Lamouche  expresa  en  su  obra  (.El
método  general  de  las  ciencias  puras  y  aplicadas»:  «La  intuiión
¿e  manifiesta  en  forma  más  precisa  por  la  imaginación,  equili
brada  y  orientada  por  el  buen  sentido.  Así  como  la  imaginación

es  la  ciencia  de  lo  concebible,  el  buen  sentido  es  la  de  lo verosírnil.

La  lógica,  en  lo  concebible,  selecciona  lo  posible;  la  experiencia.
en  lo  verosímil,  selecciona  lo  verdadero.»

En  bien  ordenados  artículos,  en  los  que  el  autor  va  preparan
do  con  definiciones  conceptos  y  principios  fundamentales,  al le

tor,  mostrándole  iós  más  salientes  aspectos  de  la  guerra  en  la
mar;  la  importancia  del  ambiente  y  los  medios  de  luchar  en  aquel
elemento,  termina  Fioravanzo  su  instructivo  libro  estudiando  el
empleo  de  la  fuerza  en  sus  dos  fases  culminantes:  la  prepara
ción  y  la  acción.

La  obra  de  Fioravanzo  es  muy  digna  de  figurar  entre  as  más

selectas  de  estos  tiempos;  ayuda  utilmente  a  esa  gimnasia  epiri
tual  que  crea  la  intuición,  producto  depurado  de  lo  concebible  y

lo  verosímil  qu  la  lógica  puede  convertir  en  lo  posible  y  tal  vez
en  lo  verdadero.

1
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[a Conquista del imperio de Ifiotezuma

OS rápidos progresos alcanzados en la Isla de Cu:
ba o Fernandina desde el año 1516, permitió cono
tinuar la busca de tierras incógnitas con ayuda
de buques llegados de Santo Domingo y los cons.
truídos en sus propios astilleros.

Lógicamente pensando çiue la Florida, aquel
brazo de mar que por Occidente se internaba, muy
bien pudiera ser el paso que se buscaba para co

municar con el gran Océano qie Vasco llúñez descubrió, se dispuso la pri:
mera exprdiclón, compuesta de dos navíos y un bergantín, que, al mando de
ernández de Córdoba, salió del puerto de la abana el 8 de febrero de 1517.
Vientos contrarios y no la voluntad, la llevó nó lelos de cabo Catoche, ex:
tremo Sur del seno melicano, y aunque los efectos de la expedición fueron
desdichados para los hombres que la componían, por el espíiitu belicoso de
los naturales, extitó como ninguna los ánimos de los conquistadores al saber
la  existencia de purblos, cuya relativa civilización atestiguaban los relatos
de los malparados y los obletos a costa de tanta sangre adquiridos.

Sin pérdida. de tiempo se dispuso la segunda expedición a cargo de luan
de Griava, que el día 1.0 de mayo de 1518 se hizo a la mar desde el mismo
puerto que la anterior. Días después alcanzaba la costa de yucatán y con:
torneando la pnínsula, a la que dió el nombre de llueva Cspaña, se Internó
en el goifo basta el promontorio de la pouincia de Panuco, donde dió por
terminada aquella maravillosa exped1cln, regrísando a la isla de Cuba des:
pués de seis meses de ausencia.

fitento Diego de Velázquez, Gobernador de la isla, al más pronto bene.
ilcio de la Corona de Cspaña, dispuso la tercera expedición con visps de ar
mada crecida, preparándose once naves con 130 hombres de armas, 550 SO’=

dados, 300 indios, diez bombardas, cuatro falconetes y 12 caballos. Capitán
General de esta fuerza fué nombrado hernán Cortés, nacido en ifiedellín en
1485, y con cuya armada se elevó a la cúspide reservada al genio para bri
llar como una de las grandes figuras de la is1oria.

CI 18 de febrero de i5i partió la flota de la isla de Cuba con rumbo di:
recto a la costa de ucatán, pero los vientos contrarios hicieron que la isla



de Cozumel sirviera de escala y comienzo de la famosa conquista de la llue:
va españa. CI ‘  de marzo llegó la expedición frente a la ciudad de Cabasco,
cuya conquista encontró ruda oposición por parte de los indios; pero a la
retirada se oponía la reputación de las armas de Cspaña, y acaso el éxito
definitivo de la empresa. 3J      —dijo ernán Corts—,7-
err  o:   c                   3(  

  o,  ç:                 sce  Ti
iri  Jcr  ‘  (7  (7  rfy    2      2  

  :         III  siguiente día fue odu:
pada la ciudad de tabasco. Dispuesto a conquistar el vasto y rico imperio de
liloctezuma cuya existencia se remontaba a más de tres siglos, trasladó er=
nán Cortes sus naves a fondeadero más conveniente, y el Viernes Santo de
1519 arribaba a donde al presente se encuentra la ciudad de Veracruz, ha:
mada al establecerse, Villa Rica de Vera Cruz.

f1o faltaron envidiosos que propagaran la imposibilidad de acometer
tamaña empresa, especie aprovechada por los contrarios al caudillo para
senibrar el descontento y sugerir la idea de lomar la escuadra y regresar a
Cuba. Descubierta la traición por la fidelidad del mayor número, hernán
CorUs castiga con prudente moderación a los revoltosos, y, con gesto subli=
me, decide la total destrucción de la Cscuadra como remedio más eficaz con=
tra la idea de retroceder ante los infinitos obstáculos de la Conquista.

Divulgada la nueva entre los soldados, casi estuvieron dispuestos a su:
blevarse en ma a contra su caudillo, pero el valeroso capitán les contuvo cou
la siguiente arenga.  ç:                           

                                  13Q                          
[

 fi ©j             ç:    ,  

 ç:o      :    ¿
           :c          &i       
             Hl terminar su arenga ber=

nán Cortés, tuvo la dicha de ser vitoreado espontáneamente por todos sus
soldados, y algunos momentos despuñ la bahía de la Vera Cruz ofrecía a
la  historia el más sublime espectáculo que pudiera imaginarse.

Una vez onducida a tierra toda la sarcia, velamen, arboladura, artille:
ría, municiones y utensilios que contenian las naves para su servicio, proce:
dió Inmediatamente a la destrucción de los buques por medio dl barreno; y
era de er  cómo a mediea que se mcrmaba el número sebre las olas por la
mayor cantidad de los que se sumergían, el entusiasmo crecía llenándose el
aire con las aclamaciones.

Rl fin se dió cima a lan heroico designio y ci nombre de hernán Cortes,
muy superior eñ la hazaña al de aquellos beroes de la antigüedad que la
fama celebra y no indigno de la competencia con el más famoso Rimirante
de la ifiarina de Bragón, el celebre Roger de Launa, fue saludado por ha
muchedumbre con los más estrepitosos aplausos perdidos entre las salvas de
los arcabuces y los armoniosos acentos de las marciales trompetas.— lii. .  fi.



Por  elCapitán  de corbeta (A.  S.  G.)

ENRIQUE  NAVARRO  MARGATJ

N  las  Notas  profesionales  de  la  REVISTA del  niçs
pasado  se  describe  esquemáticamente  la  reorga
nización  de  la  Flota  . de  los  Estados  Unidos,  •que

ha  empezado  a  regir  en  aquel  país  desde  el. 1.° de

abril.  Esta  original  y  nueva  organización  tiende,.
a  nuestro  juicio,  a  proporcionar  la  mayor  eficiencia  de  la  Flota,.
bajo  el  doble  punto  de  vista  de  la  instrucción,  organización  inteçna
y  conservación  de  cada  una  de  las  distintas  clases  de  buques  s  el

del  empleo  de  los  diferentes  núcleos  de  naturaleza  diversa,  cuyo
conjunto  integran  el  total  de  fuerzas  que  constituyen  una  Flota..

En  la  nueva  organización  se  ha  tenido  indudablémente  en  cuenta
que  la  razón  de  ser  de  las  distintas  armas  de  que  una  Marina  dispo
ne  es  la  de  emplearlas  en  la  guerra,  y  ésta  debe  ser,  por  consiguien

te,  la  principal  preocupación,  no sólo del  Almirante  en  jefe  de  toda  la
Flota,  sino  también  la  de  los  Almirantes  de  las  partes  en  que  ésta
se  divide,  que  por  sí  solas  constituyen  a  su  vea  flotas  compuestaa

por  fuerzas  dedistintas  c]ases  y  usos.  El  motivo  de  los  estudios  y
desvelos  del  mando  de  un  conjunto  de  armas  de  distinta  índole  n>
debe  ser  otro  que  el  del  inteligenté  empleo  de  cada  una  de  ellas,
el  oportuno  papel  que  debe  asignarle  a  cada  núcleo  de  fuerzas

Meditaciones
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pára  que  con  la  hábil  cooperación  de  todas  pueda  alcanzar  el  obje
tivo  trazado,  el  acertado  uso  de  sus  fuerzas  de  exploración,  la  dis
posición  de  los  buques  de  enlace  y  flanqueo,  el  contacto  estratégico

y  táctico  de  los  distintos  elementos,  los  movimientos  tácticos  antes
de  entablar  el  combate  para  obténer  un  despliegue  ventajoso  ante

el  enemigo,  repliegue  de  sus  fuerzas  ligerás  sobre  el, grueso,  posi
ción  y  actuación  de  éstas  durante  la  refriega,  etc.,  etc.  Los  objeti
vos  guerreros  deben  formar  la  mentalidad  del  Mando  y  ser  los  que

únicamente  absorban  sus  actividades.  Siendo  el  Almirante  de  una  flo
ta  el  que  ha  de  emplearla  en  la  guerra  y  conducirla  al  combate,  su
labor  durante  la  paz  no  debe  ser  otra  que  la  del  entrenamiento  de
las  diversas  armas  que  manda  para  una  acción  de  conjunto.  Natu
ralmente  que  para  conseguir  este  objeto  deben  estar  debidamente
instruidos  y  adiestrados  en  sus  funciones  especiales  los diversos  nú

cleos  de  fuerzas  a  sus  órdenes;  pero  debe  tenerse  en  cuenta  que
siendo  diferentes  las  misiones  que  han  de  llenar  los acorazados,  cru

ceros,  destructores,  submarinos,  aviación,  etc.,  deben  ser  lógicamenfr
te  distintas  las  orientaciones  de  su  organización,  régimen  interno  y
plan  de  ejercicios,  ni  son  tampoco  los  mismos  los  detalles  técnicos
referentes  a  las  necesidades,  conservación  y  sostenimiento  del  mate

rial,  ni  los estudios  de  su  evolución  y  progreso  deducido  de  las  ma
niobras,  ejercicios  y  manejo  de  cada  clase  de  buque.  Un  Mando  que
abarcase  por  igual  los  menesteres  citados  respecto  a  unidades  de
diferente  naturalezA  rendiría  evidentemente  menos  fruto  y  no  po

dría  atender  a  cada  arma  con  todo  el  cuidado  necesario  como  si  se
especializara  en  una  sola  clase  de  buque.  Smi querer,  sin  darse  cuen
ta  de  ello,  se  inclinaría  y  dedicaría  su  preferencia,  atendiendo  con
más  competencia  técnica  a  aquella  clase  de  barco  a  que  lo arrastrase

su  temperamento.  El  arma  que  hubiese  constituido  su  vida  anterior,

que  había  ido  moldeando  su  carácter  y  formando  su  espíritu  a  tra
vés  de  su  pasado  profesional,  atraería  inevitablemente  su  simpatía.
Es  distinto  el  mando  del  conjunto  de  fuerzas  que  constituyen  una
flota  que  el  de  una  escuadra,  división  o  flotilla  de  una  sola  clase  de
buques.  Al  primero  no  debe  dársele  más  cometido  que  el  del  empleo
táctico  y  estratégico  del  conjunto  de  fuerzas  que  manda  en  una

obra  de  colaboración  de  cada  uno  de  sus  elementos  para  la  conse
cución  de  objetivos  puramente  guerreros,  y  sería  distraerlo  de  su

exclusiva  tarea  el  imponerle  otras  obligaciones.  En  cambio,  es  un

mando  subordinado  el  de  una  escuadra  de  una  sola  clase  de  buques,
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pues  sólo  tiene  a  sus  órdenes  uno  de  los  elementos  de  la  Flota;  el
papel  que  se  le  asigne  es  el  que  le  corresponde  en  la  operación  en

que  todas  las armas  colaboran;  pero  debe  ser  también  de  su  compe

tencia  cuanto  se  refiera  a  organización  interha,  plan  de  ejercicios
y  asuntos  relacionados  con  el  material  de  la  escuadra  homogénea
que  manda,  en  el  que  se  encuentra  especializado  por  la  experiencia

adquirida  en  uiia  sola  clase  de  buque.
En  la  nueva  organización  de  la  Flota  de  los  Estados  Unidos  se

ha  seguido  este  criterio.  Todos  los  buques  con  valor  militar  consti
tuyen  Jo  que  se  llama  Flota  de  los  Estados  Unidos,  que  se  divide
en  cuatro  grupos,  llamados  fuerzas,  que  son  las  de  combate,  expio
ración,  submarinos  y  base.  Las  dos  primeras  están  compuestas  por
ecuadras,  divisiones  y  flotillas  de  acorazados,  cruceros,  destructo
res,  submarinos,  fuerzas  de  aviación  y  servicio  de  minas.  La  fuer

za  de  submarinos  está  formada  por  todos  los  de la  Flota  de  los  Es

tados  Unidos  y  los  de  las  bases.  La  fuerza  base  está  integrada  ior
los  buques  auxiliares  de  la  Flota  de  los  Estados  Unidos  qué  no  es
tén  incluídos  en  otras  fuerzas  y  los  búques  de  combate,  material
de  aviación  y  fuerzas  de  tierra  que  pudieran  ser  asignadas  al  ser

vicio  de  la  Flota  o  a la  defensa  de  las  Bases.  Toda  la  Flota  la  manda
el  «Comandante  en  Jefe  de  la  Flota  de  los  Estados  Unidos».  Cada
fuerza  es  una  flota  que  está  mandada  por  el  «Comandante  en  Jefe
de  la  fuerza»;  los  de  las  fueras  de  combáte  y  de  exploración  on

además  segundo  y  tercer  Comandantes  en  Jefe  de• la  Flota  de  los
Estados  Unidos.  Dentro  de  cada  fuerza,  subordinados  al  «Coman

dante  de  la  fuerza»,  existen  los  mandos  de  cada  una  de  las  escua
dras,  divisiones  o  flotillas.  Como vemos,  esta  organización  en  nada
varía  de  la  usualmente  establecida  en  otras  Marinas;  la  diferencia
estriba  en  que  algunos  de  estos  Almirantes  subordinados  de  escua
dra  son  además,  ycon  independencia  del  «Comandante  de  la  fuer
za»  a  que  pertenezca  la  escuadra  que  mandan,   a  las  órdenés  di
rectas  del  «Comandante  en  Jefe  de  la  Flota  de  los  Estados  Unidos»,

lo  que  se  llama  «Commarider  Type»,  que  es  efe  de  todos  los  bu
ques  de  la  misma  clase  de  toda  la  Flota  de  los Estados  ‘Uñidos,  per

tenezcán  o  no  a  la  fuera  o a  la  escuadra  que  rhanda  directaniénte.
Esto  es,  él  Jefe  de  los  acórazados  de  ‘la  «Fúerza  de  cónibate»  es
además  «Commandér  type»  de  ka  ácorazadoá  de  laS otras  fuerzas,
sin  peri uiio  de  que  éstos,  agrupados  dentro  de  cada  uriá en  escua

dras,  tengan,  respecfivamente,  sus  Ainiirañtes  directos.  l  Jéfe»de
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lQs  cruceros•  de la  «Fuerza  de  combate»  es  «Cornmander  Type»  de
todos  los  cruceros  de  la  Flota  de  los  Estados  Unidos,  y  así  sucesi
vamente.

El  objeto  de  estos  mandos  «Type  es  el  de  facilitar  y  unificar  la
normal  instrucción  y  conservación  de  cada  clase  de  buque.  El

«Commander  Type»  ejerce  el  control  directo  de  los  barcos  de  su

clase,  aunque  pertenezcan  a  otras  fuerzas;  prepara  y  somete  a  la
aprobación  del  «Comandante  en  Jefe  de  la  Flota  de  los  Estados
Unidos»  las  instrucciones  para  la  conservación  del  material  y  rela
ción  de  obras.  Es  de  su  incumbencia  la  organización  y  estudio  de
planes  de  combate  y  da  las  órdenes  oportunas  para  que  los  buques
de  su  clase  puedan  tener  el  entrenamiento  adecuado  para  que

puedan  desempeñar  el  papel  que  se  lés  asigne  en  los  planes  de
combate  y  cumplir  las  Grdenes  del  Jefe  de  fuerza  a  que  pertenez
can,  derivadas  a  su  vez  de  las  del  «Comandante  de  la  Flota  de  los
Estados  Unidos».  La  REVISTA  del  mes  pasado  se  ocupa  con  más  de

talles  de  esta  organización  y  allí  puede  el  lector  encontrar  explica
ción  más  clara,  si  no  fuera  suficiente  lo  que  consignamos  de  ella,
que  sólo  ha  sido Jo  estrictamentc  indispensable  para  el  objeto  que

en  este  artículo  nos  proponemos,  pues  no  hemos  queiido  tampoco
extendernos  mÁs sobre  un  asunto  de  que  en  otro  lugar  se  habla.
La  organización  de  la  Flota  de  les  Estados  Unidos  es  la  adecuada
para  una  Marina  que  posea  un  gran  número  de  unidades  de  cada
clase,  y  pudiera  parecer  que  no  tiene  aplicación  en  otra  que  com
tase  con  menor  número  de  buques.  Creemos,  sin  embargo,  que  pu
diera  adaptársela  a  nuestra  Marina,  modificándola  convenientemen
te,  y  sin  copiarla  al  pie  de  la  letra,  tomar  de  ella  el  espíritu,  la
orientación.

Supongamos  que  tuviéramos  en  servicio,  además  de  las  unida

des  que  lo  están  actualmente,  las  que  tenemos  en  construcción  o
en  proyecto  ya  aprobadas.  Prescindamos  de  los  cañoneros,  guarda
costas,  torpederos,  transportes,  buques  especiales  y  destructores  an
tiguos;  en  una  palabra,  de  los  buques  que  no  tengan  valor  militar

y  que  hagan  servicio  de  estación  en  Departamentos,  Marruecos,
Baleares  y  Canarias,  que  deben  por  razón  de  sus  servicios  tener
organizaciones  distintas.  El  resto  de  nuestros  buques,  que  son  los

que  se  utilizarían  en  una  guerra,  deben  constituír  un  organismo
con  el  nombre  de  «flota  española»,  que  puede  dividirse  en  tres
partes:  flota  de  combate,  flota  de  exploración  y  flota  de  submarinos.
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Tenemos  en  servicio,  en  gradas  o  pendientes  de  ¿onstruccióri:  dos
acorazados,  ocho cruceros  (incluyendo  los  dos  Canarias y  excluyen
do  el’ Extremadura),  18  destructores  (contando  con  los cuatro  Val
dés  botados  al  agua  y  los  cinco  dc  proyectos  autorizados)  y  18  sub
marinos  (del  C-7 al  C-12  van  a  tmprenderse  las  construcciones  del

año  32  al  36).  Pues  bien;  la  flota  de  combate  pudiera  estar  formada
por  los  dos  acorazados,  como  grueso;  tres  cruceros  y  seis  destructo
res,  como  fuerzas  de  vanguardia  para  menesteres  de  exploración

táctica  y  flanqueo.  La  flota  de  exploración  pudiera  estar  integrada
por  los  cinco  cruceros  y  los  12  déstructores  restantes.  Ño  asigna
mos  a  las  citadas  flotas  ningún  submarino,  porque  si  bien  deben
estarlo  a  cada  una  en  las  épocas  de  maniobras,  no  poseemos  actual
mente  número  suficiente  para  distraer  definitivamente  de  las  ba
ses  un  cierto’ número  de  ellos.  La  «Flota  española»,  dividida  en  lás
tres  flotas  citadas,  debe  depender  de  un  «Almirante  en  Jefe»,  &uc,
ejerciendo  elmando  supremo,  tuviese  el  control  y  vigilancia  de  to
dos  los  buques  y  estuviera  en  contacto  con  el  Estado  Mayor  de  la
Armada,  con; quien  se  entendería  para  todo  cuanto  se  refiera  a
planes  de  combate,  ejercicios  y  maniobras  de  la  Flota  española,

cuya  respm3sabilidad  tendría  y  mediante  el  cual  llegarían  al  Esta
do’  Mayor  de  la  Armada  euantcs  detalles  se  relacionasen  con  las
necesidades  de  personal  y  del  material  formuladas  por  los  Almiran
tes  de  cada  flota  y  los los de  «clase  (le  buques»,  así  como  analizaria,
informaría  o resofrería,  según  conviniera,  sobre  los  estudios,  planes,
inspiraciones  y  propuestas  que  éstos  hagan  en  mejora  del  servicio.
Este  Almirante  en  Jefe  podría  en  tiempo  de  paz  permanecer  en
tierra,  embarcar  en  determinadas  épocas  o  estar  siempre  embar
cado;  en  los  dos  primeros  casos  estaría  afecto  al  Estado  Mayor  de
la  ‘Armada,  y  en” el, último,  arbolaría  su  insignia  y  se  instalaría  con
su  Estado  Mayor  en  un  buque  que  no  perteneciera  a  ninguna’  de
las  flotas;  un  barco  sin  valor  militar,  anticuado,  que  no  tuviera  ápli
cación.  De  este  modo y  con  Índependencia  de  las  flotas  podría  tras
ladarse  donde ‘más  conviniera  para  revistar,  fiscalizar  y  dirigir  los
ejercicios  y  maniobras  de  la  flota,  fuerzas  o conjunto  de  éstas  que

fuera  preciso.  En  tiempo  de  guerra  embarcaría  con  su  Estado  Ma
yor  y  arbolaría  su  insignia  en  un  acorazado.  La  flota  de  combate,

como  organismo  combatiente,  Jeb1  ¿star  mandada  por  su  Almiran
te,  como  Comandante  en  Jefe  de  ella,  para  su  manejo  y  adiestra
miento  en  conjunto,  y  además  podría  mandar  directamente  lbs gc.o
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rasados  como  «Almirante  de  clase  de  buque»  (Commander  Type).

Serían  Almirantes  subordinadas  de  su  flota  el  de  los  cruceros  y  el
de  los  destructores.  La  flota  de  exploración  debe  tener  su  Almiran
te  en  Jefe,  que  como  tal  no  dependería  del  de  la  flota  de  combate,

sino  como  éste  del  Almirante  en  Jefe  de  la  Flota  española.  Manda
ría  directamente  la  primera  división  de  la  escuadra  de  cruceros  de
su  flota  y  sería  además  «Almirante  de  clase  de  buque»;  es  decir,
mandaría  como  tal,  con  el  carácter  que  antes  hemos  explicado,  no
sólo  los  cruceros  que  manda  directamente,  sino  también  los  de  la
flota  de  cómbate.  Subordinados  al  Almirante  en  Jefe  de  la  flota  de

exploración  estarían  el  Almirante  de  la  segunda  división  de  la  es
cuadra  de  cruceros  de  esta  flota  y  el  de  la  flotilla  de  destructores;

este  último  sería  además  «Almirante  de  clase  de. buque»,  de  quien
dependerían  como  tal  los  destructores  de  la  flota  de  combate.  Los

submarinos  de  las  bases  tendrían  en  cada  una  de  éstas  su  jefe  y
todos  ellos  dependerían  del  Almirante  en  Jefe  de  la  flota  de  sub

marinos,  a  su  vez  «Almirante  da  clase  de  buque»,  que  tendría  man
do  sobre  todos  los  submarinos,  y  debiendo  estar  centralizado  en  su
mando  cuanto  se  relacione  con  el  servicio  de  estos  buques  y  de  sus
necesidades  especiales,  sería  el  jefe  directo  de  la  base  de  subma
rinos  de  Cartagena  y  director  de  la  Escuela  de  la  especialidad,  por
cuyo  conducto  y  con  su  informe  técnico  se  transmitirían,  cuantos

asuntos  se  relacionasen  con  este  arma  submarina.  Los  «Almirantes
de  clase  de  buque»  en  lo  que  se  refiere  al  carácter  de  estos  man
dos  dependerían  directamente  y  sin  mediación  alguna  del  «Almi
rante  en  Jefe  de  la  Flota  española».

Si  se  adoptara  esta  organizai5n  en  nuestra  Marina  estarían
embarcados:  un  «Almirante  en  Jefe  de  la  flota  española»,  que  po
dría  ser  Vicealmirante;  el  Jefe  de  Estado  Mayor’ ffe la  «flota  espa

ñola»,  que  debería  ser  Contralmirante;  los  dos  Almirantes  en  Jefe
de  las  flotas  de  combate  y  de  exploración,  además  Almirantes  de
clase  de  buque  de  acorazados  y  cruceros,  respectivamente,  que  ‘se
rían  Vicealmirantes;  el  Almirante  de  los cruceros  de  la  flota  de  com
bate,  el  de  la  segunda  división  de  cruceros  de  la  flota  de  explora

ción,  que  además  sería  «Almirante  de  clase  de  buue»  de  destric
tores;  el  Almirante  en  Jefe,  a  su  ve.  «Almirante  de ‘clase  de  ‘bu
que»  de  todos  los  submarinos  de  la  Flota  españóla;  todos  ellos’ Con
tralmirantes.  Un  Capitán  de  navío,  jefe  de  los  destructores  ‘de ‘la’
flota  de  combate.  Si  contamos  además  los  Estados  Mayores  respec
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tivos  habría:  dos  Capitanes  de  navío,  respectivamente,  Jefes  de

Estado  Mayor  de  las  flotas, de  combate  y  exploración;  dos Capitanes
de  fragata,  segundos  Jefes  de  Estado  Mayor  de  Las flotas  citadas;
cuatro  Capitanes  de  fragata,  Jefes  de  Estado  Mayor,  respectiva
mente,  de  los cruceros  de  la  flota  de  combate,  de  la  segunda  división
de  cruceros  de  la  flota  de  exploración,  de  todos  los  destructores  y

de  todos  los  submarinos  de  la  Flota  española.  Es  decir,  que  serían,
como  corresponde,  Capitanes  de  navío  los  Jefes  de  Estado  Mayor
de  mandos  de  Vicealmirante,  Capitanes  de  fragata  los de  mandos  de
Contralmirante  y  los  segundos  de  los  Estados  Mayores  cuyos  Jefes

fueran  Capitanes  de  navío.  No  contamos  en  esta  cuenta  los  segun
dos  Jefes  de  Estado  Mayor  cuyos  Jefes  son  Capitanes  de  fragata  y

los  auxiliares  de  ambos  Estados  Mayores,  porque  serían  Capitanes
de  corbeta  y  Tenientes  de  navío,  y  para  el  objeto  que  perseguimos
no  nos  interesan  numéricamenLe  estos  empleos.  Total,  estarían  em
barcados,  ejerciendo  mandos,  además  de  los  Comandantes  de  unida
des:  tres  Vicealmirantes,  cincó  Contralmirantes,  tres  Capitanes  de

navío  y  seis  Capitanes  de  fragata.
Si  no  pareciera  adecuado  adoptar  esta  organización  en  lo  que

tiene  de  original,  que  es  en  los  «mandos  de  clase  de  buque»,  en

nada  variaría  el  cómputo  que  hemos  hecho,  pues  es  la  cifra  necesa
ria  para  los  mandos  de  escuadra,  divisiónco  flotillas  de  cada  flota.
Pudiera  parecer  exagerado  el  número  de  Almirantes  émbarcados

en  una  Marina  acostumbrada  a  no  tener  más  que  dos  AlmiranLeo

a  flote  y  en  la  que  con  la  modestia  y  honradez  profesional,  virtud
de  nuestra  Marina,  parecen  excesivas  muchas  cosas  que  en  realidn,d
no  lo  son.  La  economía  mal  entendida  es. perjudicial;  la  exagerada
modestia  no  es  virtud,  es  pobreza...  Conozco  la  réplica...  ¡Cuánta
insignia  para  tan  pocos  barcos!...  ¡Qué  ridiculez!...  Estas  palabras
encierran  pobreza  de  espíritu...  ¿Ec  acaso  un  perjuicio  para  el  ser
vicio  que  haya  muchos  Almirantes  embarcados?...  ¿Qué  inconvenien

te  hay?...  ¿Qué  es  lo  que  se  lesiona  con  ello?...  ¡Todo lo  contrari’o!
No  están  embarcados  en  menor  proporción  en  otras  Marinas.  Una
escuadra  la  componen  seis’  unidades,  repartidas  en  dos  divisiones
de  tres,  y ‘en  cada  escuadra  hay  ‘dos Almirantes:  el  que  la  manda
toda  y  la  primera  división  y  el  que  ‘manda  la  segunda  división.  Un
Almirante  cada  tres  buques  grandes,  sin’ contar  con  los  Almirantes
Jefes’  de  Estado  Mayor.  ‘

En  cuantos  a  los  destructores,  dos  unidades  forman  una  sec
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ción,  dos  o  más  secciones  una  escuadrilla  y  ds  o más  escuadrillas

una  flotilla.  Esta  se  compone,  por  lo  tanto,  de  ocho buques  en  ade
lante,  que  manda  en  casi  todos  los  países  un  Contralmirante;  las

escuadrillas  las  mandan  Capitanes  de  navío.  Nosotros  hemos  puesto
un  Contralmirante  al  frente  de  los  18  destructores  de  las  flotas  de
combate  y  de  exploración,  o  de  los  12  de  esta  última  si  no  parece
adecuado  el  «mando  de  clase  de  luque».  A  medida  que  vayan  au
mentando,  como  es  de  esperar,  el  número  de  unidades  aumentará
el  número  de  Capitanes  de  navío  que  manden  las  escuadrillas  que

se  vayan  formando,  y  puede  seguir  un  Contralmirante  mandando
todos  los  destructores  hasta  que  llegase,  afortunadamente,  el  día
€n  que  hicieran  falta  dos.  No  es  tampoco  exagerado  que  el  Jefe  de
Estado  Mayor  de  la  Flota  española  sea  Contralmirante  basta  con

siderar  no  sólo  el  número  y  la  categoría  de  las  insignias  de  ésta,
•sino  también  la  responsabilidad  y  trabajo  abrumador  que  pesaría
sobre  el  Estado  Mayor  de  ]a Flota  para  encontrar  justificada  la  gra-’
duación  de  Contralmirante,  con  bastañte  más  fundamento  que  el
que  tengan;  esa  categoría  los  Jefes  de  Estados  Mayores  de  los  De

partamentos;  sin  que  esto  quiera  decir,  ni  pensemos  un  solo  mo
mento  qué  sea  tampoco  excesiva  esta  categoría,  que  encontramos

adecuada  por  un  cúmulo  de  razones  técnicas,  de  responsabilidad  y
de  orden  militar...  Todo  el  mundo  sabe  lo  que  es  un  Estado  Mayor;
conoce  su  alta  función,  sus  relevantes  e  imprescindibles  servicios  en

una  Marina  que  lo sea  por  algo  más  que  por  el  nombra  No  se  pu&.
de  tomar  en  consideración  el  insidioso  argumento  de  que  un  Jefe

de  Estado  Mayor  tiene  por  misión  despachar papeles. Si  esos  pa
peles  no  son• más  que  eso...  ¡papeles!...  ¿Cuál  sería  entonces  la  mi
sión  de  los  demás,  únicamente  encerrada  en  esos  papeles?  Y  sólo
esos  papeles  representarían  la  eficiencia  de  una  Marina,  cuya  razóñ

•de  sér  no  es  otra  que  la  guerra.
Hemos  contado  en  lo  que  pudiera  ser  la  organización  de  nuestra

Flota  46  unidades  y  hemos  calculado  ocho  Almirantes  embarcados;
así  ha  de  ser  si  los  barcos  han  de  tener  la  arupación  orgánica  en
divisiones,  escuadrillas  y  flotillas  que  corresponde  a  las  flotas;  no
se  trata  del  mando  administrativo,  que  entonces  sí  sería  excesivo
el  número;  estamos  considerando  el  mando  militar,  cuya  misión
guerrera  requiere  la  subdivisión  táctica  y  los  distintos  escalones  de

mandos  subordinados.  Esta  organización  no  tendría  más  que  venta
jas;  los  Almirantes  por  definición  existen  para  ejercer  mandos  en
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fa  mar,;  es  a  flote  donde  más  se  jrecisan  sus  servicios  y  deberían
embarcar  todos,  y  si  no  hay  buques  bastantes  para  ello  pudiera
acortarse  el  tiempo  de  embarco  de  cada  uno.  Todos  los  Almirantec

destinados  en  tierra  debieran;  haber  ejercido  mandos  en  la  mar  o
estar  esperando  su  turno  para  éjercerlos  en  los  dos  empleos  de  Vi
cealmirante  y  contralmirante.  Cuantos  más  Almirantes  hayan-  es
tado  embarcados,  mayor  será  el  número  de  los  que  téngan  expe
riencia  para  poder  mandar  en  el  caso  de  una  guerra,  en  la  que  pu

dieran;  :ser  necesarios  todos.  Tampoco  debería  mandarse  en  el  em
pleo  de  Vicealmirante  y  con  el  cargo  de  Almirante  en  Jefe  de  una
flota  sin  haber  desempeñado  mando  subordinado  en  el  empleo  de
Contralmirante.

Pero  no  se  trata  sólo de  esto;  vamos  más  lejos  aun;  descendamos
de  categoría.  ¿Es  posible  que  en  un  acorazado  o  en  un  crucero  del
tipo  Libertad  haya  un  solo  Capitán  de  fragata,  encargado  del
material  y  del  personal?  De  sobra  sabemos  que  no.  El  clásico  «se

gundo»  de  uno  de  estos  barcos  es  una  verdadera  víctima;  desde  el

toque  de  diana  empieza  a  trabajar  en  sus  múltiples  y  diversos  co
métidos  hasta  la  hora  de  acostarse  la  marinería  y  aun  después.  Ter
mina  rendido,  haciendo  más  de  lo  que  humanamente  le  permiten

sus  fuerzas  para  cumplir  con  un  deber  que  no  es  posible  háya
quedado  debidamente  atendido.  ¿No  debieran  tener  dos  Capitanes
de  fragata  esos  buques?  En  otras  Marinas  los  tienen;  en  la  inglesa,
por  ejemplo.  Efi  la  nuestra  pudierá  haberlos  también  en  los buques
de  tonelaje  comprendido  entre  acorazados  y  cruceros  del  tipo
Libertad,  inclusive;  uno  encargado  del  material  y  otro  del  per

sónal;  su  distribución  a  botdo,  policía,  disciplina,  control  de  ejer
cicios,  etc.,  eta,  ¡y  ya  tienen  bastante  cometido  cada  uno  de  ellos!
También  debiera  haber  en  los  cruceros  tipo  Libertad  y,  por
cónsiguiente,  en  los  de  mayor  tonelaje,  dos  Cpitanes  de  corbeta,

como  los  hay  en  los  acorazados,  y  con  los  mismos  cometidos.  En
todos  los  buques;  cualquiera  que  sea  su  toñelaje,  incluso  en. los  des
tructores  gi’andes,  los  jefés  de  servicios,  tales  como  telegrafía,  elec

tricidad,  derrota,  mando  de  torres,  etc.,  debieran  ser  algo  más  quc
Tenientes  de  navío.  Estos  Oficiales  son  hoy  día,  y  así  debe  ser,  de
masiado  jóvenes;  aun  no  ha  cristalizado  en  ellos  el  Oficial  de  Ma
rina  vei’daderamente  profesional.  Al  márino  lo  forma  la  mar  y  la
práctica  ,de  su  profesión,  y  estás  Oficiales  jóvenes  tienen  conoci

mientos  científicos,  son  indudablemente  técnicos;  pero  les  faltá  el
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aplomo  de  la  edad  y la  experiencia  de  la  vida  para  desempeñar  des
tinos  de  responsabilidad,  sobre  todo  mandos  de  unidades.  Estos  re

auieren,  no  solamente  conocimientos  profesionales,  sino,  en  propor
ción  aun  mayor,  condiciones  de  discreción,  don  de  gentes  y  una
equilibrada  amalgama  de  afabilidad  y  energía,  que  no  suele  ni  es

lógico  encontrar  en  edades  tempranas,  en  que  el  hombre,  hiño  aun,
impulsado  pór  la  vehemencia  propia  de  su  edd,  no  tiene  la  ecua
nimidad  y  serenidad  de  juicio  necesarias  para  mandar  hombres  y
dirigir  actividades,  encauzándola.s  con  el  ritmo  adecuado,  y.  tomar

determinacione  a  su  debido  tiempo  y  bien  ajustadas,  en  las  que  no
influyan  pasiones,’  arrogancias  inútiles  y  vanidades  mal  entendidas.

-      La existencia  de  Oficiales  procedentes  de  Contramaestre,  de  re

ciente  creación,  disminuirá  proporcionalmente  el  número  de  Oficia
les  procedentes  de  la  de  aspirantes  de  Marina,  que  son los  llamados

a  desempeñar  en  su  día  los  mandos  superiores,  y  estos  pocos  nu
merosos  Oficiales  han  de  ascender  jóvenes  a  lo  que  actualmente  sc
llama  Capitán  de  corbeta.  Como  con  la  organización  expuesta  ha
rían  falta  más  Capitanes  de  fragata  y  de  navío,  hay  que  prever

que  exista  el  número  necesario  y  que  sean  lo  más  jóvenes  posible.
El  procedimiento  para  conseguirlo  es  bien  sencillo;  no  hay  que  idear
nada  nuevo  que  no  haya  sido  ya  implantado  en  otras  Marinas.

Debe  considerarse  que   aspirante  de  Marina  no  estudia  en  la  Es
cuela  Naval  para  Oficial,  sirio  para  Capitán  de  navío,  y  todos  han
de  llegar  a  obtener  ese  empleo  lo  más  pronto  posible,  antes  de  que
la  vida  los  envejezca  y  el  servicio  los  desgaste.  L  desproporción

que  nécesariamente  debe  existir  entre  la  cabeza  y  la  cola  de  un
escalafón  la  compensarían  en  parte  los  Oficiales  procedentes  da
Contramaestres  y  Condestables.  Los  empleos  de  Alférez  y  Teniente

de  navo  de  los  Oficiales  procedentes  de  aspirantes  de  Marina  deben
ser  brevemente  transitorios;  una  continuación  de  los  estudios  de  la
Escuela  Naval,  un  período  de  prácticas  que  confirme  los  conoci
mientos  teóricos  adquiridos  allí.  A  los  dos  años  de  Alférez  de  na

vío  podrían  ascender  por  promaciones  enteras  a  Teniente  de  navío,
y  cuando  llevasen  cuatro  años  en  este  empleo,  sin  dejar  de  ser  Ofi
ciales,  considerarlos  de  categoría  más  elevada,  distinguiéndolos  de
los  anteriores  incluso  en  el  unifornie,  con los  galones  de  los actuales

Capitanes  de  corbeta  en  las  bocamangas,  pero  sin  las  palmas  de
Jefe  en  la  gorra,  :puesto  que  no  lo  serían;  esto  es  lo que,  como  to
dos  sabéis,  se  llama  en  la  Marina  inglesa  Tenientes  de  navío,  «Se-

/
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nior».  Esta  categoría  de  Oficial podría  ser  la  que  desempeñase  los
destinos  que  no  sean  de los llamados de  «filas» a  que• antes  nos re
ferimos;  ejercer,  en  unión  de  los  Tenientes  de  navío,  las  distintas
y  obligatorias  especialidades de  la  carrera,  adquiridas  antes  de  lle
gar  a  la  categoría  de Oficiales con antigüedad; y,  por  último, man
dar  guardacostas,  guardapescas  y  torpederos.  De  este  modo,  uno

de  estos  Oficiales, que  pudieran  llamarse  Tenientes  de  navío  de
primera  clase  (resucitando  una  antigua  denominación de  nuestra
Marina),  tendrían  veintiocho o treinta  años. La  escala de los  actus -

les  Capitanes  de corbeta  podría  dividirse  en  dos partes;  sería  dif í
oil  establecer  a  priori  cuáles  puedan  ser  éstas,  necesitándose  para
ello  un  detenido  estudio,  y  probablemente  no  debería  hacerse  la
subdivisión;  de  una  vez  para  siempre,  sino  poco a  poco, corriendo
paulatinamente  hacia  abajo  la  línea  divisoria  en  el  transcurso  del
tiempo  evitando  así  implantar  una  reforma  brusca, que  desarticu
laría  el  escalafón y perturbaría  el natural  escalonamiento que  debe
existir.  La  parte  alta  de  la  escala  de  los  actuales  Capitanes  de
corbeta  se  podría  convertir  en  Capitanes  de  fragata,  y  la  inferior,
en  Tenientes  de  navío  con  antigüedad  o de  primera  clase.  Natu
ralmente  que  habría  que  conservarles  la  categoría  de  Jefes  que
ya  tienen  a  los Capitanes  de corbeta  de la  parte  inferior  de la  es
cala  mientras  subsistan  en  ella;  no  se  trata  de  degradarlos,  que
sería  injusto,  doloroso y  que  acarrearía  más  perjuicios  de  orden
orden  moral  y  militar  que  ventajas  para  el  servicio.  Cuando  llega
sen  al  número  de  la  escala  que  se  determinase  para  ello  se  les
ascendería  a  Capitanes  de  fragata,  procediéndose  así  mientras  haya
un  Capitán  de  corbeta  de  los  actuales;  a  partir  de  ese  momento  ya
no  habría  ninguno,  y  los Tenientes  de navío  que  hemos llamado de
primera  clase  ascenderían  a  Capitán  de  fragata  cuando  tuvieran
vacante  en  este  empleo,  al  que  llegarían  más  jóvenes que  hoy día,
e  igualmente  lo serían  por  proceso natural  los Capitanes  de  navío.
La  permanencia  en  estos  dos empleos  sería  la  mayor  de  toda  la
carrera,  y  así  debe ser;  el verdadero  carácter  de nuestra  profesión
es  el  mando, y,  por  consiguiente, los empleos en  que  se  ejercen  los
que  tienen  alguna  importancia  deben  ser  los  más  duraderos  y  en
los  que  se  debe  hacer  más  tiempo  de  embarco  y  desempeñar  pro
longados  mandos,  de  una  vez  o  en; dos etapas.  Téngase  en  cuenta
que  los  Capitanes  de  corbeta  que  hoy  día  figuran  en  el  escalafón
procedentes  de  la  fragata  Asturias,  debido al  cierre  de  la  Escuela
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Naval  y  a  la  escasez  de  Oficiales  que  esto  trajo  como  consecuencia,
han  estado  embarcados  todo  el  tiempo  de  Alférez  y  de  Teniente  de
navío;  si a  éste  se  añade  los  dos  años  de  condiciones  de  embarco  en

cada  uno  de  los  empleos  de  Jefe  resulta  un  total  de  veintiún  años
aproximádamente.  Pues  bien;  con  el  procedimiento  que  estamos
exponiendo  ese  número  de  años  se  distribuiría  en  dos  años  de  Al

férez  de  navío,  cuatro  de  Teniente  de  navío  y  quedarían  quince
años  de  embarco  a  repartir  entre  Teniente,  de  navío  con  antigüedad
o  de  primera  clase,  Capitán  de  fragata  y  Capitán  de  navío,  quc
dividiéndolos  en  partes  iguales  serían  cinco  años  en  cada  uno  de  los
empleos,  o  mejor  aun  tres  años  en  el  de  Teniente  de  navío  con
antigüedad  y  seis  en: los  de  Capitán  de  fragata  y  Capitán  de  na
vío,  respectivamente;  eso  dependería  de  la  permanencia  que  el  es
calafón  impusiera  en  cada  uno  de  los  tres  empleos  citados.  Es  in

dudable  que  los  resultados  serían  mucho  más  beneficiosos,  pues  de
Oficial  únicamente  se  adquirirían  hábitos  de  mar,  se  aprendería  la
rutina  del  servicio  a  bordo  y  se  confirmarían  con  la  práctica  los
estudios  teóricos  cursados  en; la  Escuela  Naval.  De  Jefe  se  practi

caría  y  obtendría  gran  experiencia  en  el  manejo  y  mando  marinero
y  militar  de  buques,  que  es  lo  esencial  y  la  verdadera  finalidad  de
la  carrera.  Un  Jefe  de  la  Marina  de  guerra  no  es  un  Capitán  de

barco;  es  un  militar  que  ha  de  combatir.  a  flote  y  debe  estar  dudho
en  el  manejo  de  sus  armas,  que  son  las  distintas  unidades  navales.
Como  marino  no  ha  de  limitarse  a:  manejar.  su.  buque  solamente,
sino  a  navegar  en  escuadra,  mandandó  su  buque,  primeró;  más

tarde,  las  secciones,  divisiones,  escuadras  y  flotas.  Como  militar  ha
de  consagrar  su  vida  al  estudio  y  ejercicio  de  la  estrategia,  a  la
práctica  de  la  táctica  y  a  mantener  su  entrenamiento  por  medió  de
las  maniobras.

Si  es  esencial,  preciso,  imprescindible  formar  así  al  Jefe  y  con
servarlo  en  estado  que  rinda  utilidad,  tienen  que  ser  lógicamente
los  dos  empleos  de  esta  categoría  los  de  mayor  duración.  Sería  ab
surdo  que  en  el  transcurso  de  su  vida  militar  permaneciera  más

tiempo  de  Oficial  que  de  Jefe.  Pero  es  igualmente  importante  que
cuando  el  Jefe  llegue  a  alcanzar  la  categoría  de  Alffiirante,  prin
cipalmente  en  sus  dos  primeros  grados,  tengan  todos,  absoluta
mente  tcdcs  sus  épocas  de  mando  de  división  o  escuadra.  Es  ver•
daderamente  extraño  que,  como  es  natural,  no  puede  asceríderse
de  un  empleo  a  otro  de  Oficial  o  Jefe  sin  haber  cumplido  las  ha
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madas  condiciones  de  embarco  y  en  las  categqrías  en  que  éste  es

más  necesario  e  importante  ro  sean  menester.  Un  Vicealmirante
para  póder  mandar  una  escuadi  a  debe  tener  la  experiencia  del
mando  de  división,  adquirida  enel  empleo  de  Contralmirante,  y

para  mandar  una  flota  debe  habec  mandado  antes  una  escuadra.  No
se  concibe  un  Capitán  de  navío  en.  activo  que  no  haya  cumplido  o

esté  pendiente  de  cumplir  su  tiempo  reglamentario  de  embarco,
pues  el  mismo  criterio  debe  seguirse.,  con el  mismo  o  mayor  funda
mento,  con  los  Contralmirantes  y  Vicealmirantes.  Si  es  necesario
el  hábito  de  mandar  una.  unidad  en  los  empleos  de  Jefe,  ¿por  qué
no  ha  de  serlo  el  mando  de  un  conjunto  de  unidades,  que  es  de

mucha  más  importancia,  de  mayor  responsabilidad  y  gran  trascen
dencia?  Un  Jefe  que  manda  un  buque  no  es  más  que  un  subordina
do,  un; mero  ejecutor  de  las  órdenes  que  recibe;  pero  un  Almirante
es  quien  concibe  la  operación,,  da  las. órdenes  de  ejecución  y  conduce

la  fuerza  a  sus  órdenes  antes,  en  y  después  del  combate.  Es  indu
dable  que  es  el  que  más  experiencia  necesita.

No  exigiéndosele  tiempo  de  embarco  para  ascender  a  sus  dife
rentes  categorías,.  pudieran  no  volver  a  embarcar  desde  Capitán  de
navío.  iComo  si  en  este  empleo  terminase.,  la  profesión  a  flote!  SG-
lamente  hay  embarcados  un  Contralmirante  y  un  Vicealmirante:

son  éstc.s los  únicos  que  adquieren  la  experiencia  del  mando  de  una
escuadra.  En  tiempo  de  paz  se  han,  entrenado  y  hai  entrenado  a
sus  sub’ordina4os;  si  urge  una  guerra,  los. Jefes  que  están  embar
cados,  y  los  que  no  lo  estén  en  ese  momento  tienen.  la  práctica,  do
mando  de  unid,des,  adquirida  en  su  tiempo  de  embarco;  pero,’  en
cambio,  únicamente  los  dos  Almirantes  ,a  flote, son  los  que  . tienen

experiencia  del  mando  de  su  categoría.  Pudiera’  existir  en  activ
alguno  que  también  hubiera  estado  embarcado;  pero  es  muy  posible
que  haga  mucho  tiempo  de  esto  o  se  encuentre  en  las  proximidades
de  un  retiro  por  edad;  lo  probable  es  que  no  se  pueda  disponer
más  que  de. los  dos  que  están  ejerciendo  su  mando  al  romper  las
hostlidades.  No  dos;  decimos  mal;  uno  de  cada  grado:  un  Viea1mi-

rante  y  un  Contralmirante;  éstos  son  los  únicos  Almirantes  de  que
puede  disponer  Ja  Marina  en  el  caso  de  una  beligerancia;  precisa-.
mente  la  única  razón  de  ser  de  una  Marina  de  guerra.  Entonces,

cuando  ha  llegado  la  hora  de  que  ésta  cumpla  su  cometido,  resulta

que’se  cuenta  con  ejecutores  subordinados;  pero  sólo, hay  un  direc
tor  de  cada  grado;  un  solo Almirante.  que  pueda  conducir  Ja  guerra



904                       JuNio 1931

y  dictar  las  órdenes  dimanadas  de  sus  concepciones.  Si  por  baja  de
guerra,  enfermedad,  muerte  natural  o  cualquier  otro  motivo  falta

uno  de  ellos  o los  dos,  tendrían  que  ser  forzosamente  relevados  por
Almirantes  que  debutarían  como  tales  en  el  momento  en  que  la
nación  se  estaba  jugando  su  Dorvenir;  faltos  de  entienamiento,  a

pesar  de  su  indiscutible  competencia,  que  no  en  balde  se  llega  a
obtener  en  una  Marina  la  categoría  de  Almirante,  y  en  la  nuestra,
como  en  todas.  llegan  al  alto  mando  los Jefes  más capacitados;  pero

es  imprescindible  que  tengan  la  práctica  de  mando  de  escuadra,
adquirida  en  tiempo  de  paz,  antes  de  que  puedan  ejercerlo  en  la
guerra.

El  marino  que  haya  pasado  la  mayor  parte  de  su  carrera  ejer
ciendo  mandos  en  los  empleos  de  Jefe  es  el  que  está  en  mejores
condiciones  para  llegar  a  Almirante;  pero  al  alcanzar  esta  catego
ría  no  debe  perder  el  caudal  de  experiencia  adquirida,  cuya  finali

dad  fué  también,  y  muy  principalmente,  ser  la  base,  la  cimenta
ción  para  formarlo  e  irle  preparando  en  el  desempeño  de  las  mi
siones  correspondientes  a  su  nueva  jerarquía.  Lo  mismo  que  diji
mos  que  los  Capitanes  de  fragata  y  de  navío  deben  ser  jóvenes,  y
pudieran  serlo  con  el  procedimiento  que  estamos  exponiendo,  tam
bién  deben  ser  jóvenes  los  Almfrantes,  y  de  igual  modo que  se  ha

obrado  sobre  la  cola  del  escalafón  para  que  se  pueda  ascender  jo
ven  a  Jefe,  debe  tocarse  indudablemente  la  cabeza.  En  un  escala

fón,  que  no  es  más  que  una  larga  fila  de  hombres  que  caminan
unos  detrás  de  otros,  debe  haber  un  adecuado  proceso de  continui
dad,  con  un  ritmo  constante,  ininterrumpido.  Si  los primeros  de  la
larga  fila se paran  o andan  con  gran  lentitud,  la  cola  marchará  des
pacio  también,  a  la  velocidad  que  le  impongan,  por  pronto  que  ha
yan  formado  en  ella  los  hombres  que  la  componen;  cuando  hayan
llegado  a  la  cabeza  estarán  envejecidos  y  cansados  de  un  tan  largo

y  monótono  recorrido.  Si  la  cabeza  ha  de  ser  joven,  no  basta  que  lo
sea  la  cola;  es  preciso  no  estacionarla;  y  es  natural  que  si  aquélla
no  tiene  más  salida  que  la  del  retiro  por  vieja,  si  el. tiempo  de  per
manencia  para  alcanzarla  en  un  alto  empleo  es  prolongada,  esa  mis
ma  larga  duración  la  experimcntará  la  larga  fila,  cada  uno  en  su
puesto,  tanto  más  cuanto  más  joven  hayan  llegado  a  la  cabeza  los
que  estén  en  ella.  Pero  a  esto  puede  dársele  otra  salida,  y  así
como  los  Capitanes  de  navío  y  de  fragata  al  cumplir  determinada
edad  continúan  en  activo,  pero  no embarcan  ya,  pasando  a  una  si-
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tuación  llamada  escala  de  puertos,  con  mayor  razón  pudiera  haber,
ya  que  no  dos  escalas,  dos  listas,  llamémosle  así  o como  se  quiera;
pero  reserva  no,  pues  no  lo  sería.  Dos  listas  activas,  una  más  jo
ven  que  la  otra;  en  la  primera  figurarían  los Vicealmirantes  y  Con

tralmirantes  jóvenes;  en  la  segunda,  los  que  ya.  no  lo  fueran  y
pasasen;  a  ella  a  una  edad  fijada.

Esta  segunda  lista,  formada  por  Almirantes  en  activo,  que  han
estado  antes  en  la  primera,  que  han  mandado  y  que  tienen  expe
riencia  adquirida,  pudieran  ser  movilizados  si  fuera  menester  y
cubrir  bajas  de  guerra,  y  en  Ja  paz,  desempeñar  absolutamente

todos  los  destinos  de  los  actuales  Almirantes.  En  la  segunda  ñsta  -

pudiera  permanecerse  y  pasar  a  la  reserva  a  la  misma  edad  que
hoy  día  o  a  otra  más  avanzada,  ya  que  no  se  precisa  que  sean  tan

jóvenes.  Claro  que  si  de  Ja  primera  lista  se  pasa  a  la  segunda  por

edad  y  de  ésta  a  la  reserva  a  otra  mayor,  y  hay,  como es  convenien
te  que  haya,  una  apreciable  diferencia  entre  ambas,  hab.ría  como
consecuencia  ijñ gran  remanente  de  Almirantes  en  la  segunda  lista,
más  de  los  que  se  precisan;  en  esac  categorías  arrojaría  el. escala
fón  su  exceso  de  número;  pero  éste  estaría  integrado  por  un  per

sonal  muy  útil  y  experimentado,  que  daría  su  fruto  en  la  guerra.
En  la  paz,  los  que  no  pudieran  tener  destinos  no  los  tendrían;  pero
no  serían  una  gran  carga,  pues  en  esas  condiciones  su  sueldo  po
dría  ser  el  de  un  Capitán  de  navío,  muy  poco mayor  que  el  que
tendrían  si  se  les  hubiera  retirado  COn; este’  empleo,  en  cuya  situa
ción  la  Marina  no  podría  utilizarlos  más;  por  el. contrario,  pueden
ser  ‘destinados  mientras  no  pasen  a  la  reserva  y  en  un  momento
determinado  pueden  dar  más  fruto  por  su  experiencia,  adquirida

en  el  mando  de  divisiones  o  escuadras,  que  daría  un  Capitán  de
navío,  que  sólo  ha  mandado  unidades  sueltas.  No  es  preciso  decir

que  los  Contralmirantes  y  Vicealmirantes  que  pasasen  a  segunda
lista  no  ascenderían;  ya  hemos  dicho  antes  que  no  se  debe  pasar
de  un  empleo  a  otro,  cualquiera  que  sean, éstos, sin  haber  mandad)
en  el  anterior.

Otra  ventaja  más  tendría  la  larga  permanencia  en  los  empleos
de  Jefe.  Como  el. tiempo  de  mando  sería  prolongado,  habría  ms
tiempo  para  irlo  formando  y  más  ocasiones  en  las  que  pudiera  de
mostrar  hasta  ‘dónde  había  llegado  su  capacidad  en  la  práctica  pro

fesional  y  en  las  que  destacase  con: su  actuación  las. cualidades  que
en  él  concurrieran.  Podría  disponerse  oficialmente  que  de  vez  en

ToMo  cYlli
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cuando  desempeñase  mando  de  categoría  superior  a  a  suya  (ao
referimos  siempre  a  mando  de  conjunto,  seéción,  división,  escuadra,

flqtilla  o  flota);  en  las  maniobras  podría  encomendársele  cometidos
correspondientes  al  empleo  que  le  toque  ascender  cuando  le  corres  -

ponda  y  podría  así jugárse1e,  calificándolo  para  el  ascenso  por  élec
ción  con  más  acierto  que  por  sus  coñocimientos  puramente  cientí-
flcos,  que,  aünque  müy  importantes,  no  smi  los  únicos  ni  los  que
preferenterñente  debe  poseer  un  Almirante,  o  por  el  concepto  que
de  él  tengan  sus  compañeros  que  sólo conserven  un  recuerdo  lejano

de  un  tiempo  de  estudiante  en  la  Escuela  Naval,  que  nada  signifi
ca,  ni  puede  ser  fundamento  para  deducir  disposiciones  prácticas,
ni  realidades  concretas.  La  categoría  de  Almirante  es  para  el  man

do;  es,  por  tantó,  la  ciencia  y  el  arte  de1 mando,  que  de  todo  tiene,
los  qüe  han  de  poseer  quienes  lleguen  a  ella.

Li



Un  libro  olvidado  del  A1mrante
Lobo

Por  el  Comisario de la  Armad
F.  ARIAS  CAMPOAMOI

u.NcÁ habremos  de  encontrar  lugar  más  propicio  de
evocación  que  en  este  rectángulo.  del  ala  izquierda

del  Ayuntamiento  de  San  Fernando,  donde  busca
ron  amoroso  cobijo  unos  millares  de  libros  que  fue

ron  ilusidn  y  pan  de  espíritu,  durante  la  vida., de

D  Miguel  Lobo,  io  suficientemente  dilatada  para  poder  llegar  a
altas  cumbres  de  la  jerarquía  en  la  Marina  militar  y  recoger-  en
la  antena  de  su  curiosidad,  siempre  despierta,  todos  los  problemas
e  inquietudes  de  la  época.  .  .

Buen  guardián,  leal  guardián  tiene  este  tesoro  .de cultura  en  la
nolle  y  culta  ancianidad  del  poeta  D.  Servando  .Camúñez,  antiguo

profesor  y  excelente  médico,  quien,  en  funciones  de  bibliotecario,
atiende  y  aconseja  al  curioso  lector  que  se  acerca  al  recoleto  rin
eón,  iluminado  de  sol  andaluz  por  sus  anchas  ventanas;  bien  guar-
dados  . y  tutelados  estos  libros  con  la  atención  providente,  y  celosa
del  Ayuntamiento  de  San  Fernando,  que  sabe  agradecer  el  generoso
legado  de  su  preclaro  hijo.

Hemos  gustado  unas  tdrdes  el  sabor  añejo  de. una  época  más
interesante  que  la  actual  y  ‘que  dejó  su  huella  en  la  frase  concisa,

de  ática  armonía,  del  Almirante,  época  interesante  en  sí  misma  por
]o  que  fué,  por  las  tristes  derivaciones  de  nuestra  desventura  po
lítica  y  porque  al  v.erla  plasmada  y  expresa  en. las  represenlacio

nes  literarias  de  un  excelente,  escritor  nos  ayuda  a  comprender
mejor  la  presente.

La  biografía  militar  de  Lobo  está  llena  de  copiosos  hechos  pro
fesionales,  algunos  «como su  intervención  en  el  combate  del  Callao,;
embellecidos  de  tintas  heroicas;  otros,  sencillamente  admirabes,
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como  es  el  rijuroso  y  estricto  cumplimiento  del  deber,  sin  vacila
ciones,  día  tras  día,  hora  trás  hora,  cumplimiento  del  deber  que

tiene  su  triunfo  sólo  en  el  reposo  de  la  conciencia  y  en  el  que  ni
hay  clamores  entusiastas  ni  condecoraciones  brillantes  que  lo  pre

mian.  A  estos  deberes  se  refería  Lobo  cuando  en  la  polémica  soste
nida  en  el  Diario  Español  con  el  Sr.  Núñez  (13  de  julio  de  1850)
decía  «que,  a  pesar  de  no  pocos  desengaños  de  mi  carrera,  no  he
dejado  de  ocuparme  un  solo día  con  toda  asiduidad  de  los  deberes

que  me  han  impuesto  los  diferentes  destinos  que  he  ejercido».

Que  fueron  muchos,  a  juzgar  los  relacionados  en  la  biografía
que  la  revista  España  publicó  a  raíz  de  su  muerte  el  1875.

-       Estos hechos  puramente  militares,  de  profesionabilidad  estricta,

habrán  contribuído,  sin  duda,  en  considerable  proporción  a  encum
brar  la  figura  del  Almirante,  señalándole  su  puesto  eminentísimo
en  la  historia  de  la  Marina  militar;  pero  al  lector  del  momento,  cu
rioso  de  una  época  y  sobre  todo  curioso  del  espíritu  privilegiado

que  recibió  las  inspiraciones  de  su  época,  sugieré  mucho  más  el  as-
pesto  del  Almirante  como  periodista,  como escritor,  como hombre  de
biblioteca.

Y  al  contemplarle  en  este  aspecto,  la  atención  se  concentra  un
instante  en  el  mundo  animado  de  estos  libros,  de  tan  variadísimo
matiz,  y  en  la  figura  pensativa  del  General  que  los  preside;  actitud
pensativa,  no  de  ojos  hacia  dentro,  de  abstracción  irresoluta,  de  en
simismamiento  como  en  el  filósofo  o  en  el  místico,  sino  de  pensa
miento  alerta,  ejecutivo,  esencialmente  dinámico;  actitud  pensativa
del  hombre  que  se  dispon3  a  la  acción.  Y  después,  libros,  muchos

libros,  de  una  diversidad  asombrosa,  como  solicitados  por  una  cu
riosidad  insaciable,  perdurable,  de  veinte  caras;  mezclada  la  mate

mática  con  la  poesía,,  con  la  geografía,  con  la  historia,  con  la  nave
gación,  con  la  política.

Aquella  actitud  y  esta  preparación  de  cultura  no  podían  per
derse,  ineficaz,  en  la  historia  de  un  hombre  traducido  sólo en  con
tento  interior,  en  regusto  de  cultura  adquirid&

No  obstante,  no  fué  el  General  tan  fecundo  en  produccioncs  li

terarias  como pudiera  esperarse  de su  apetencia  intelectual,  demos
trada  en  el  caudal  de  sus  libros  leídos,  y  que  hay  que  reputár  in
dudablemente  leídos  ante  la  gran  cantidad  de  acotaciones  y  ‘notas

que  en  ellos  se  gdvierten.
Sobre  todo  en  los libros  que  tratan  de  cosas  de  América.  Por  lo
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visto,  en  cada  lugar  adonde  le  llevó  su  servicio  marinero  fué  reco
giendo  las  obras  de  aquellos  autores  que  interpretaban  el  sentido

político  y  social  de’ la  región,  los  cuales  le  sirvieron  de  tal  ncdo
para  familiarizarse  con  los  países  que  visitaba,  que  en  esas  notas

referidas  había  algo  más  ‘que un  frío  índice  bibliográfico,  sino  tam

bién  pasional.
Y  no  fué  el  General  más  fecundo  en  producciones  literarias,

dado  lo  copiosísimo  que  es  en  hechos  y  servicios  su  actuación  ccjio

marino.  El  escritor  necesita  reposo,  aislamiento.  La  excesiva  acción
es  contrapuesta  el  pensamiento,  que  se  elabora  en  la  soledad  y ‘en
el  cotéjo  de  las  opiniones  ajenas,  vertidas  en  abundantes  libros.
Este  género  de  vida  explica  también  la  ektensión  de  su  biblioteca

particular,  pues  necesitando  laborar  en  sus  viajes  marítimos,  en  las
horas  de  asueto  dentro  del  trabajo  profesional.,  su  camarote  sería,
por  fuerza,  una  interesante  biblioteca.

El  Almirante  Lobo  tuvo  como  escritor  dos  preocupaciones:  Amé

rica,  la  política  de  América,  y  dentro  de  la  Marina,  lo que  corrien
tefriente  llamamos  organización  naval,  política  naval,  o  mejor  po

lítica  de  las  Corporaciones  de  la  Marina,  ya  que  el  concepto  polí
tica  naval  tiene  un  radio  de  acción  mucho  más  extenso.

Puesto  en  Iri  platillo  de  La balanza  todo  lo  que  analizó  y  escribió

sobre  América  y  en  el  otro  lo  que  pensó  y  expresó  de  organización
marítima,  la  balanza  se  inclinaría  sensiblemente  del  lado  del  ‘pri
mer  platillo.  Tuvo  sobre  aquellos  países,  más  que  una  preocupación,
una  obsesión.

Sil  libro,  que  fecha  én  la  fragata  Almansa el  6’ de  marzo  de  1867,

‘Historia  ‘general de  las antiguas  colonias hispanoamericanas dcsde
la  conquista hasta  la cdinpleta emancipación, es  el  resultado  de  uDa
preparación  considerable.  De  esta  obra,  cuyo  prefacio  fué  firmada

en  lá  mar,  yendó  de  Montevideo  a  Santiago  de  Cuba,  existe  el  ori
ginal  en  la  Bibliotecé  Lobo,  de  San  Fernando,  y  su  directa  obser
vación,  llena  de  tachaduras,  interpoladuras  y  adkTertencias  comple
mentarias,  revela  el  magnífico  espíritu  del  escritor,  que  nunca  juz

gó  madura  su’ obra;  la  reflexión  y  Las lectúras  posteriores  le  haen
reacáionar  sobre  lb  ya’ éscritó  para  enmendarlo,  rectificarlo  ó  aañ
pliarlo.  ‘

Estimamo  como  inédita  ésta  obra;  No  sabémos  si  acaso  se  ha
hecho  ‘en su  vida  una  edición  corta’  de  ella,  que  debe  estar  agotada,

ya  que’ .no  figura  en  las  bibliotecas  corrientes  de  Mariña,  donde
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lógicamente,  con  más  amor,  había  de  ser  guardada.  Es  más;  el

original  que  se  conserva  tiene  todo  el  aire  de  una  colección  de  apun
tes  íntimos  e  íntimamente  recogidos  por  su  viuda,  quien  los  ence
rró  en  carpeta  bajo  este  titular:  «Manuscrito  de  la  obra  escritci
por  mi  inolvidable  Miguel  titulada  Historia  general de las antigvas
colonias  hispanoamericanas  desde  su  descubrimiento  hasta  el
ao  .1808». Sus  cuartillas  no  están  preparadas  para  la  imprenta;
mejor  dicho,  no  se  trata  de  cuartillas  sueltas,  sino  pliegos  enteros,

con  numeraciones  arbitrarias,  sembrada  su  prosa  de  constantes  roe

tificaciones  e  interpolada  de  ün  caudal  asombroso  de  notas  y  ad
vertencias,  que  hacen  tan  extensas  las  acotaciones  como  el  ori
ginal.

Para  que  pudiera  .publicarse  esta  obra  había  que  gastar  un
poco  d.e paciencia  en  el  ordenamiento  del  original  y  en  la  interpre.

tación  de  muchas  palabras  y  conceptos  que,  aun  escrito  en  una  le
tra  enérgica,  generosa,  de  abultado  volumen,  no  siempre  se  ofrece
clara  por  las  numerosas  tachaduras  y  enmiendas.

De  todos  modos  valdría  la  pena  de  esta  labor  y  de  una  u1teror
publicación,  pues  sería  lástima  que  el  resultado  feliz  de  tan  Larga
meditación  sob.re  América,  hecha  por  un  espíritu  culto  y  excep
cional,  uedase  eternamente  inédita,  o  por  lo  menos  sin  la  difusión
a  que  es  merecedóra.

Si  los muertos  pudiesen  volver  de  su  noche  eterna,  seguramen

te  que  el  Almirante  Lobo  habría  de  encararse  con  sus  lectores  de

España  y  los  continuadores  de  su  historia  en  la  Marina  para  de
cirles  que,  efectivamente,  se  había,  por  el  impulso  de  sus  admira
ciones,  esculpido  en  bronce  su  nombre,  se  habían  extendido  las

galas  de  la  gloria  en  torno  de  su  figura;  un  barco  pasea  por  lo
mares  recordándolo;  los  escritores  de  hoy  .  citan  sus  opiniones...;

pero  aquellas  páginas  que  mejor  revelan  su  espíritu,  aquella  labor
de  mayo.r  empeño  de  su  vida,  se  conserva  tristemente  en  el  pan
teón  de  una  biblioteca,  só].o accesible  a  una  curiosidad  exacer
bada.  .       .;

Y  hoy  se  habla  mucho  de  hispanoamericanismo.  E  hispanoame
ricanismo  es  comprensión  mutua  de  España.  y  América.  Y  este  li

bro  es  para  esto:  para  la  mutua  comprensión..
Claro  es  que.  desde  entonces,  desde  el  año  70  hasta  hoy,  han

transcurrido  seseita  añs  en  el  curso  del  pensamiento,  y  hoy  se

orieritanjas  :relaiones  de  aproximación.  con  una  finalidad  distint..
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Hoy  preside  el  problema  un  lema  de  realismo:  olvido  del  pasdo  y

captura  de  afinidades  e  intercambio  intelectual  e  interdependéncia
de  interés.  Antaño;  todos  los  libros  que  los españoles  escribían  so

bre  América  —a  esta  gesta  pertenece  el  Almirante  Lobo— obede
cían  a  un  impulso:  justificación  de  nuestra  política,  reivindicació  

de  nuestra  conducta.
No  por  ello  pierden  interés  las  páginas  que  comentamos.  Repre

sentan  la  tendencia  ifiosófico-históríca  de  la  mitad  de  la  anterior
centuria,,  que  es  el  antejuicio  del  criterio  moderno.  Hoy  ya  se  er

ciben  más  claras  y  contrastadas  en  la  experiencia  las  leyes  de  la
historia,  inmutables  a  despecho  de  equivocaciones  o  torpezas  cte
gobernantes,  y  por  ellaá  sería  inútil  una  mejor  solución  en  el  pro

blema  de  aquellos  países,  ya  que  estaba  escrito!  en  l6s códigos  de  la
fatalidad  el  grito  de  su  independencia.

Pero  este  informe  brillante  y  documentado,  escrito  por  un  cere

bro  reáponsable,  que  apuntalaba  sus  opiniones  con  las  de  sus  clá
sicos  —Batolomé  de  las  Casas,  Gonzalo  Fernández  de  Oviedo,  Fer
nández  de  Navarrete,  Robertson.,  Jorge  Juan,  Antonio  de  Ulloa  y
tantos  otros—,  es  una  contribución  intelectual  en  tal  problema,  que

no  es  justo  se  ma]ogre.
-     En  la  Historia  general  de  las  antiguas  colonias el  autor  hinca

su  planta  en  tierra  de  imparcialidad,  afirmando  que  «no  merece
título  de  historiador  el  que  no  es  esclavo  de  la  verdad,  porque  sin

ésta  no  puede  haber  imparcialidad,  y  sin  imparcialidad  no  hay  hi’
toria»;  y  luego  agrefl:  «escribimos  no  para  los  que  crean  en  Es’

paña  que  la  pluma  mejor  o  peor  cortada  de  uno  de  sus  hijos,  si
quiera  el  de  menos  condiciones  literarias  para  ello,  ha  de  emplear-
se  sólo  en  ensalriar  todo  lo  bueno  y  en  disculpar  u  ocultar  todo  lo
malo  allí  cometido,  ya  dimanase  de  error  o  bien  de  intencíón  Tam
poco  lo  hacemos  para  los  que,  descendientes  de  nuestra  raza

aquellas  apartadas  regiones,  sólo  ven,  sólo  juzgan  por  el  prisma

de  esos  errores  para  deducir  cómo  incuestionable  que  la  dominación
dé  España  en  su  suelo  está  gráficamente  representadá  en  estas  pa
labras:  tiranía  e  inquisición».

Después  expone  su  tesis,  qUe es  la  qUe  pudiera  exponer  un  es

pañol  reflexivo  de  aquel  tiempo  que  reuniese  la  especial  condición
del  marino;  es  decir,  percibiendo  con  claridad  meridiana  la  estrécha
dependencia  de  la  pérdida  de  las  colonias  con  el  olvido  que  los  go
bernantes  tuvieron  por  los  siglos  -de  los  siglos,  salvo  breves  etapac
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de  florecimiento  más  aparente  que  real,  los  asuntos  de  política
naval.

¿Qué  importaba  la  existencia  de  soberanos  de  nobles  propósitos

si  el  principio  soberano  se  disolvía  en  el  aire  húmedo  de  mares
tan  anchos?  ¿Para  qué  publicar  famosas  leyes  de  Indias,  asombro  de

clarividencia  democrática,  si  las  leyes  no  se  respetaban?  ¿Para  qué
enviar  hombres  probos  si  al  pisar  tierra  americana  se  convertían
en  logreros  y  explotadores?  Estaba  lejos  la  patria,  lejos,  remon
tísima,  la  fuente  original  del  principio  de  autoridad,  y  así  no  era

justo  considerar  como  auténticos  representantes  de  España  a  103
que  lo  eran  en  el  papel  de  oficio,  porque  la  ausencia  y  lejanía  de
la  patria  les  haçía  perder  su  noble  condición  de  españoles.  De  Es

paña  eran  las  leyes;  no  sus  malos  cumplidores.
Y  efle  contraste  entre  el  alma  buena  de  ley  y  el  alma  torcida

de  sus  mandatarios  pudo  haberlo  resuelto  un  oportuno  florecimien.
to  de  la  Marina,  quien  llevaría  a  las  remotas  colonias,  guardado  en

sus  cascos  de  acero  y  de  madera,  todo  el  sano  aliento  y  la  recta
energía  de  España.  Carecíase,  no  obstante,  de  Marina  de  guerra
que  mantuviese  comunicación  constante  entre  Ja  metrópoli  y  la  di
latada  porción  del  Nuevo  Mundo;  «sólo  así  hubieran  podido  tenei’
fuerza  las  disposiciones  emanadas  del  trono  y  su  subalternos;  en
el  litoral  inmenso  de  aquellas  colonias  hubieran  podido  sentirse  en

todas  aquellas  comarcas  los  efectos  de  esas  disposiciones».
Y  no  fué  esta  carencia  de  Marina  de  guerra  sólo  cuestión  de

pobreza  nacional,  sinoS de  pobreza  de  ideas;  más  que  de  recursos
se  carecía  de  las  ideas  que  dan  medida  de  la  importancia  de  esa
institución  o  cuando  no,  a  lo  menos,  de  la  voluntad  de  ponerla  en

estado  de  responder  a  esa  importancia.
«La  Marina  de  guerra  —dice——, a  pesar  de  las  muchas  ocasio

nes  que  habían  demostrado  la  necesidad  de  tenerla,  jamás  había
existido.  Porque  no  lo  es,  en  realidad,  la  que  en  fuerza  de  las  cir

cunstancias  pone  en  el  mar  una  Armada  cuyos  buques  han  sido
construídos  apresuradamente  o  embargados  para  tratar  de  respon
der  a  esas  circunstancias.»                           -

El  libro  es  rico  en  doctrina  y  abundante  en  notas  bibliográficas.

Aun  cuando  nada  importase  el  pensamiento  original,  basta  el  re
sumen  de  la  cultura  que  representa  para  sentir  la  tristeza  de  verle

inédito  en  el  fondo  de  un  estante  de  una  biblioteca  casi  solitaria.

L±         ____
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(Continuación.)

5.—Los  actuales equipos  de  bucear.

L  casco  o  escafandra,  el  peto  o  coselete  y  el  trajee
propiamente  dicho  constituyen  los  tres  elernentoa

esenciales  del  equipo  normal  de  los  buzos  para
bajar,  tomando  aire  del  exterior,  a  profundida
des  que  hasta  ahora  no  han  sobrepasado  los  100

metros..  De  estos  tres  elementos  es  el  fundamental  el  casco,  y  en
realidad  el  tmnico que  es  en  todo  caso  indispensable.  Sin  el  traje  y

sin  el  peto  e  pu.ede  bucear  en  aguas  poco  profundas,  siempre  que.
el  buzo  se  mantenga  en  posición  vertical  con  l  cabeza  arriba,  res-
pirando  el  aire  que  llega  al  interior  del  casco.

El  equipo  wrmal  de manguera.

En  la  figura  3.  se  ve  el’ último  modelo  de  casco  empleado  por
nuestros  buaos.  Está  formado  por  chapa  de  cobre  de  dos  milíme—
tros  de’ espesor,  con  baño  de  estaño-.  En  su’ parte  inferior  lleva  un
aro  circular  de  latón,  con  cuatro  sectores  lisos  y  cuatro  roscados,.
que  engranan  en  otros  tantos  de  un  anillo  análogo  que  tiene  eh

peto.  Entre  ambos  aros  se  interpone  una.  frisa  de  cuero,’  alojada.
en  una  ranura  circular  del  aro  del  peto,  con  lo  cual  se  asegura  ‘la.
estanqueidad  de  la  unión  de  éste  con  el  casco.. Como  seguro,  para.
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evitar  que  pueda  desprenderse  uno  de  otro,  lleva  el  casco  un  lin
guete  en  su  parte  posterior,  que  se  rebate  entre  dos  topes  que

tiene  el  aro  del  peto,  una  vez  hecha  la  unión  de  éste  con  aquél.
Lleva  aún  otra  seguridad  el  casco  para  evitar  el  trance  fatal  en  que

se  vería  el  buzo  si  aquél  se  desprefldiese  por  completo  del  peto,
que  consiste  en  dos  ganchos  instalados  uno  a  cada  lado  en  la  parte

inferior,  por  los  que  se  pasan  los senos  del  escapulario  que  se  foníia
con  las  pesas  del  pecho  y  espalda,  las  cuales  van  amarradas  sobre

el  peto  con  rabizas  que  pasan  por  debajo  dé  los brazos.
El  casco  lleva  cuatro  ventanillas  circulares,  con  fuertes  cristales

de  12 milímetros  de  espesor,  dispuestas  una  a  cada  lado,  protegidas

con  defensa  metálica;  otra  en  la  parte  superior,  también  con  de
fensa,  y  otra  roscada  o  de  charnela  en  el  frente.

El  aire  entra  en  el  casco  a  través  de  una  válvula  de  retención,
montada  en  un  codillo,  soldado  a  la  parte  posterior  del  casco.  Esta
válvula,  esquemáticamente  representada  en  la  figura  4!,  es  de  re

tención,  para  evitar  que  en  el  caso  de  que  se  rompa  la  manguera
por  donde  se  envía  el  aire  pueda  anularse  la  presión  en  el  interior

de  la  escafandra  y  sobrevenir  entonces  el  aplastamiento  del  buzo.
El  aire,  una  vez  que  ha  atravesado  la  válvula  de  retención,  pasa

al  interior  del  casco - y  se  distribuye  por  tres  conductos  adosados  a
la  cara  interior  de  aquél,  que  van  a  desembocar  sobre  los  cristales
de  las  ventánillas  y  contribuyen  a  evitar  que  se  empañen.

——
  

-

Figura  3.



Figura  4.
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El  aire  sale  de  la  escafandra  por  la  «válvula  de  salida»,  cuya
apertura  puede  en  todo  momento  regular  el  buzo.  Está  situada  la
teralmente,  próximamente  -a la  altura  de  la  oreja  derecha  del  buzo,

en  tal  posición  que  queda  siempre  al  alcance  de  su  mano  derecha
y  sin  que  el  aire  que  sale  por  ella  al  subir  a  la  superficie  pase  por
delante  de  las  ventanillas  del  casco, con lo cual  no  perturba  la  visión
del  buzo.

La  «válvula  de  salida»,  cuya  disposición  se  representa  en  la
figura  5.”,  abre  de  dentro  hacia  fuera  y  es  también  válvula  de  re  -

tención.  Es  preciso  para  que  se  abra  que  la  presión  del  aire  en  eJ

interior  del  casco  sea  superior  a  la  exterior  del  agua.  La  tensión
del  muelle  que  tiende  a  mantenerla  cerrada  es  de  unos  30  gramos
solamente,  con  objeto  de  que  el  buzo  pueda  respirar  sin  molestia
alguna.  Para  que  esto  se  verifique  es  preciso  que  la  presión  en  el
interior  de  los  pulmones  sea  igua1  ala  exterior,  y  como  la  «válvula

INTCRIOR

O EL

CASCO

VAIVUJA  DE  SALIDA  DEL  AIRE

Figura  5.
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de  salida»  está  situada  unos  30  centímetros  más  alta  que  los  pulr

mones,  en  la  posición  vertical  del  buzo,  con  la  tensión  del  muelle,
viene  a  igualarse  la  presión  en  el  interior  de  la  escafandra  y  traje,

con  la  exterior  del  agua  a  la  altura  de  los pulmones.  El  buzo  puede

además  regular  en  cualquier  momento  la  apertura  de  la  válvula,
girando  en  uno  o  otro  sentido  el  disco  estriado  exterior  del  casqui
[lo  roscado,  en  donde  se  asienta  el  muelle,  como fácilmente  se  cori-
prende  por  la  inspección;  de  la  figura.  Dentro  de  ciertos  límites  pue

de  así  el  buzo  variar  la  presión  en  el  interior  de  su  traje,  y  con
ello  su  propia  flotabilidad;  puede  hacerse  más  ligero  o  más  pesado,

según  le  convenga  para  su  trabajo  para  subir  o  descender  en  el
agua,  así  domo  para  poder  respirar  más  cómodamente  según  las
posturas  que  adopte  durante  su  trabajo.  El  vástago  de  la  válvula

sale  al,exterior  de  la  caja,  como  se  ve  en  la  figura,  y  basta  ejercer
una  ligera  presión  sobre  él  para  que  se  cierre  la  válvula,  que  vol
verá  a  abrirse  en  cuanto  se  deje  el  vástago  en  libertad,  sin  que  haya
variado  su  regulación.  Este  procedimiento  se  emplea,  cuando  st;  ha

bla  por  teléfono,  para  suspender  el  ruido  que  hace  el  aire  al  salir
por  la  válvula,  permitiendo  así  una  mejor  comunicación.  También
utiliza  el  buzo  este  método  para  cerrar  la  válvula  de  salida  cuando

quiere  eventualmente  aumentar  su  flotabilidad.
Se  comprende  que  el  funcionamiento  de  esta  válvula,  dada  la

misión  que  se  le  confía,  debe  ser  de  toda  garantía,  y  a  ella,  así

como  a  la  válvula  de  entrada,  deben  prestar  los buzos  y  sus  ayudan
tes  preferente  atención.

En  la  parte  anterior  lleva  el  casco  un  grifo  para  dar  salida  al

aire  en  el  casó  de  mal  funcionamiento  de  la  «válvula  de  salida»  y
también  para  echar  fuera  el  agua  que  haya  entrado  en  la  escafan
dra  de  la  manera  que  más  adelante  se  indica.  Este  grifo  puede
manejarlo  fácilmente  el  buzo  con  cualquiera  de  sus  manos.

Soldado  a  la  parte  posterior  lleva  el  casco  un  tubo  acodillado,
en  cuya  extremidad  va  instalado  un  enchufe  de  cuatro  conexihnes,

para  unir  el  auricular  y  micrófono,  que  van  montados  en  el  inte
rior  del  casco, con  el  puesto  telefóñico  de  la  superficie,  mediantc  un

cable  flexible,  con  aislamiento  de  goma  forrado  con  cajeta  de  al
godón.

El  peto  (fig.  3.a)  está,  formado  poi  una  ehapa  de  cobre  galva

nizado,  volteada  con  la  curvatura  conveniente  para  que,  introdu
ciéndose  a  través  de  lla  la  cabeza  del  buzo,  descanse  sobre  el  po-
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chp  y  la  espalda.  En  el  orificio  central  circular  lleva  la  coroná  ros

çada  para  su  unión  con  el  casco.  En  la  periferia  lleva  el  peto  una
pletina  de  latón  perfectameñte  pulimentada,  sobre  la  que  se  asien
ta  el  cuello  de  goma  del  traje,  haciendo  unión  estanca.  Para  ello,

lleva  ‘la platina  un  cierto  número  de  espárragos  roscadós,  los  que  se
introducen  en  otros  tantos  orificios  del  cuello  de  goma,  y  sobre éste
van  dispuestos  cuatro  flejes  de  bronce,  que  tienen  la  curvatura

conveniente  pára  adaptarse  al  peto  y  los  orificios  necesarios  aia
el  paso  de  los espárragos.  En  éstos  se  enroscan,  después  de  colocados
el  cuello  y  los  flejes,  palometas  de  latón,  ‘que  oprimen  los  flejes  só
bre  el  cuello  de  goma  y  4ste’ sobre  la  piatina  dél  péto,  haciendolá

Figura  6.



LA  MODERNA TECNJCA DE  LOS BUZOS             919

uniórventre  uno’j  otro  est»anca  al  agua  y  al  aire;  En  el  fÑnte’  del
peto  van  dos  tetones,  a  loscuales  se  unen  mediante  ligadas  la  maria

guer  y  guíri  salvavidas.
El  traje  está  formado  por  una  capa  de  goma  en  plancha  ni uy

delgada;  reéubierta  irteriidr  y  exteriormente  por  una  capa  de  tela
asargada  curtida  cori corteza  de  roble.  El  traje  es  enterizo  (fig.  6.),
pero  no  de  una  pieza,  limitándose  el  número  de  ¿osturas  todo  lo
posible.  En  los  sitios  de  mayor  roce  lleva  refuénzos  para  proteger
lo.  Tiene  un  cuello  de  goma  que  se  asienta  sQbre  el  peto  y  otro

interior  de  la  misma  tela  que  el  traje;  este.  cuello  interior,  rilin;
drico,  en  forma  de  tubo,  que  cubre  la  cara  del  buzo  cuando  se  es-

tira,  sirve,  después  de  doblado  hacia  abajo,.  le  protección  para  la
cabeza  del  buzo,  por  los  golpes  que  da  contra  el  peo,  al  trabajar.
Este  cuello  interior  recibe  el  nombre  de  babero  o  rebozo  y  tiene

además  el  cometido  de  contener  el  agua  que  pueda  entrar  al  inte
rior  del  casco.  El  agua  queda  depositada  entre  el  rebozo  y  el  cuc
lb  de  goma  y  no  llega  a  rnójai  al  buzb.  En  el  caso  de  que  fuese
excesiva  la  cantidad  d  agua  tiuri “se hubiese  acumulado,  el  buzo  po

dría  sorberla  con  su  boca  y  expulsarla  fura  del  casco  a  través  del
grifo,  dispuesto  por  deteijo  de  la  ventanilla  central.  El  rebozo,  fila
vez  el  buzo  dentro  de  su  traje,  se,estira  bien,  se  dobla  hacia  abajo

por  la  mitad  de  su  altura  y  ciñe  al  cuello  del  buzo,  procurando  que
no  pueda  ser  mordidoent4,  el, peto  y  el ‘çaci,  al  atornillar  éste  en
aquél.  En  las  extremMridé  de  las  mangis  1lvA  el  traje  manguitos
de  goma  muy  estrechos  para  que  queden  ájútados  a  las  muñucas
del  hu2o.  Sobre  estos  manguitos  se  oJóe,ah’ ilspués  las  pulseras  o

brazaletes  que  ciñen  los  mangúitós  a  das  muñecas  y  hacen  la  unión
estanca  al  agua.  En  caso  de  estar  ésta  muy  fría,  se  ¿mplean  trajes
con  guántes  de  goma,  que  van  uñidos  a  las  extremidades  de  las
mangas.  En  este  caso  no  son’ precisos  los  brazaletes.

Los  «pies»  del  traje,  muy  reforzados,  forman  pieza  con  las  pier

nas  y  son  del  mismo  género  que  el  traje.
Como  accesorios  del  equipo  del  buzo  (fig.  7.a)  pueden  citarse  las

pesas,  que  constituyen  el  lastre,  por  decirlo  así,  juntamente  con, las
suelris  de  plómo  de  los  zapatos.  ‘Las  tesas  son  de  jilomó y  están  mo
deldas’  para  ‘adaptarse  a  la  ‘forma  del  cuerpo.  Llevan  abrazaderas
para  ‘colgarlas  ‘de los  tetones  del  peto  o  bien  se  disponen  en  forma
de  escapulario,  con  dos  rñmales  de  cáñamo  embreado.  Las  pesas  se

aseguran  al  cuerpo  mediante’  rabizas  de  meollar,  en  disposición  de
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que  puedan  ser  picadas  o  zafadas  por  el  buzo  rápidamente  en. caso
necesario.  Se  emplean  dos  juegos  de  pesas:  uno  de  25  kilogramos

para  uso  ordinario  y  otro  de  36  kilogramos  para  grandes  profundi
dades  o  intensas  corrientes.

Las  botas  son  de  cuero,  con gruesa  suela  de  madera,  a  la  que  va
remachada  la  de  plomo,  para  dar  mejor  estabilidad  al  buzo.

En  la  cintura  lleva  el  .buzo ceñido’ un  cinturón  de  cuero,  del  que

cuelga  un  cuchillo,  la  herramienta  más  importante  del  buzo.  Este
cuchillo,  que  debe  estar  perfectamente  afilado,  va  metido  en  vaina
de  latón.  El  cuchillo  es  indispensable  en  todo  trabajo  del  buzo;  con
él  puede  cortar  el  cabo  guía  en  caso de  engancharse  y  no  poder  za-

Figura  7.
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Sano  de  otra  manera,  puede  desprenderse  de  los  zapatos  y,  en  ge
neral,  de  lo  que  le  estorbe  para  subir  a  la  superficie  en  caso  de  ur
gencia.  Ocasionalmente  también  pocliá  emplear  el  cuchillo  para  de

fenderse  contra  los  ataques  de  grandes  peces.
El  buzo  lleva  amarrado  al  cuerpo  y  a  la  escafandra  un  cabo  de

cáñamo  con  marcas  cada  tres  metros,  en  los  24  metros  más  próxi
mos  al  buzo,  para  comprobar  las  paradas  de  descómpresión.  Consti

tuye  el  cabo  salvavidas,  por  el  cual  debe  suspenderse  al  buzo  en
-las  subidas  normales  para  hacer  su  descompresión  e  izarse  en  caso
de  urgencia.  Debe  ser  de  tal  naturaleza,  que  no  tome  cocas  y  re

sista  un  esfuerzo  de  tracción  no  inferior  a  200  kilos.
Guarido  se  usa  el  teléfono,  entonces  la  guía  o  cabo  salvavidas  es

al  mismo  tiempo  cable  telefónico.  Tres  hilos  de  cobre,  conveniente
mente  aislados,  constituyen  el  alma  de  la  guía  y  establecen  las  co
nexiónes  entre  auricular,  micrófono  y  contacto  de  la  llamada  del
casco  con  el  timbre  y  teléfono  del  puesto  de  la  superficie.

El  aire  llega  a  la  válvula  de  adSisión  a  través  de  una  mangue
ra  flexible,  en  trozos  de  10 a  20  metros,  con  conexiones  roscadas  en
sus  extremos.  Las  mangueras  son  de  goma,  reforzadas  con  espiral
(le  alambre  de  acero  y  forradas  con lona.  Las  hay  de  dos tipos:  «su-

•  inergible»  y  «flotante».  Las  del  primer  tipo  son  las  que  se  unen  a  la
bomba  con  objeto  de  que  al  entrar  en  la  superficie  del  agua  se  su-
nerjan  y  no  queden  flotando  sobre  aquélla,  y  las  del  segundo  tipo
son  las  que  sé  emplean  én  la  parte  más  próxima  al  buz?  para  que

ño  arrástre  por  el  fondo.
El  diámetro  interior  de  estas  mangueras  es  de  unos  15 a  20 mi

límetros  y  están  probadas  a  14  atmósferas  de  presión  interior.
El  equipo  hasta  ahora  descrito  es  el  más  generalmente  emplea

do  y  adoptado  por  el  Almirantazgo  británico  para  los  buzos  de  la

-  Marina  inglesa.  Hay,  sin  embargo,  otros  modelos  que  difieren  del
•descrito  en  pequeños  detalles,  que  no  alteran  sensiblemente  las  con
diciones  de  trabajo  de  los  buzos.  Entre  estas  diferencias  merecen

citárse  laÉ más  interesantes,  que  son  las  siguientes:
Para  evitar  el  peligro  de  quedar  abollado  en  la  superficie,  des

pués  de  subir  involuntariamente  por  exceso  de  aire  en  el  interior
del  traje,  se ‘émplea  un  modelo  que  lleva  las  piernas  amarradas  con
cordones  por  la  parte  de  atrás;  de  esta  manera,  los  pantalones  se

ciñen,  a  las  piernas  del  buzó  y  el  aire  se  acumula  en  la  parte  alta
del  traje,  con  lo  cual,  si  el  buzo  es  empujado  a  la  superficie,  con-

TOMO  ru!                                            3
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serva  su  posición  vertical  y  queda  en  mejores  condiciones  para  po
der  ajustar  su  válvula  y  volver  al  fondo.

El  modelo  de  traje  empleado  con  el  peto  llamado  sin  pernos  se

une  al  casco, . interponiéndcse  entre  éste  y  el  peto  el  borde  de  su
cuello  de  goma.  No  tiene  ventajas  sensibles  este  traje  con  respecto

al  descrito..
Algunas  veces  se  emplea  la  ventanilla  del  frente  con  tafl  de

charnela;  el  cierre  no  es  tan  hermético  como  el  tipo  roscado;  pero
es  de  uso  más  cómodo  para  trabajos  cortos  que  deben  interrum
pirse  frecuentemente  para  que  el  buzo  comunique  sus  informes  a
los  que  dirijan  la  faena  o  para  que  aquél  reciba  frecuentes  in

trucciones.
Lcs  buzos  norteamericanos;  que  han  conseguido  una  gran  expc

riencia  con  motivo  de  los  trabajos  efectuados  para  el  salvamento
de  los  submarinos  8-51  ,y  8-4,.  emplean  los  trajes  con  las  piérnas

acordonadas.  En  vez  de  las  pesas  en  forma  de  escapulario  usan  un
cinturón  que  lleva  pesas  repartidas  alrededor  de  la  cintura  y  que
pueden  desprenderse  todas  o  cada  una  de  ellas  muy  fácilmente.

Llevan  la  válvula  de.  entrada  de  aire  con: grifo  de  paso,  que

ppede  abrirse  o. cerrarse  a  voluntad  del  buzo,  de  manera  que  puede
regularse  la  salida  y  la  entrada  de  aire,  mientras  que  en  los  equi
pos  nuestros  solamente  se  regula  la  salida.

El  sistema  americano  tiene  la  ventaja  de  poder  cortar  la  entra
da  de  aire  si  ésta  es  excesiva  y.  se  ve  el  buzo  en. peligro  de  subir
abollado  a  la  superficie;  pero  tiene,  en  cambio,  el  inconveniente  de

que  si  el  burzo la, ha  cerrado  y  por  cualquier  circunstancia  no  la
puede  volver  a  abrir  se  encontraría  al  poco  tiemposin  aire  para
respirar.  Algunos  otros  detalles  tienen  los  trajes  americanos,  como
el  sistema  de  auriculares  telefónicos  y  los  teléfonos  .sin  batería,  de

que  ya  se  ha  hablado.  Por  la  Escuela  de  buzos,  con  objeto  de  reco
ger  las  ventajas  que  pudieran.  encontrarse  en  los  equipos  america
nos,  fueron  solicitados  los créditos,  oportunos  para  la  adquisición  de
dos  equipos  completos  de  los  más  modernos  empleados  en  la  Marina.
Recientemente  han  sido concedidos  ya  estos  créditos.

El  servicio de aire.       ‘  .

El  aire,  es  ordinariamente  suministrado  por  bombas  movidas  a

mano  cuando  la  profundidad  a  que  trabaja  el  buzo  no  es  muy  gran-
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de.  Estas  bombas  son  de  uno,,  dos  o  tres  cilindros  de  doble  o  de
simple  efecto,  de  construcción  muy  sólida  y  esmerada,  con juego  le
válvulas  para  poder  suministrar  aire  a  dos  buzos  simultáneamente

cuando  trabajan  a  muy  poca  profundidad  o para  un  solo buzo  cuan
do  la  profundidad  es  mayor.  Para  refrigerar  el  aire,  cuya  tempera
tura  se  eleva  sensiblemente  cuando  la. profundidad  de  trabajo
algo  elevada,  van  instalados  los  dos,  cilindros  de  la  bomba  dentro

de  una  camisa,  que  se  llena  de  agua  y  se  renueva  cuando  es  pre
ciso.  Las  bombas  van  provistas  de  manómetros  ompoud,  uno  por
cada  buzo,  que  indican  a  la  vez  la  presión  del  aire  y  la  profundidad

a  que  se  encuentra  trabajando  el  buzo.
Las  bombas  usadas  por  nuestros  buzos  tienen  en  general  dos

cilindros  de  doble  efecto,  como  la  representada  en  la  figura  S.a;  con

ella  puede  trabajar,  un’  buzo  hasta  20  metros  de  profundidad.  A

partir  de  esta  profundidad  es  necesario  emplear  dos  bombas  en
paralelo;.  una  sola ,no  da  suficiente  aire,  sobre  todo  cuando  el  buzo

ha  de  desarrollar  trabajo  de  cierta  intensidad.  Las  dos  bombas  se
acoplan  a  la  misma  manguera’  del  buzo  por  medio  de. una  pieza  de,
conexión  de  tres  o cuatro  vías  y  han  de  trabajar  simultáneamente.

-‘              - -        1
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Figura  8.
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Si  la  profundidad  excede  de  los  50  metros,  entonces  serían  preci
sas  tres  bombas,  cada  una  de  dos  cilindros  y  de  doble  efecto.

Cuando  las  profundidades  de  trabajo  son; elevadas  no  resulta

práctico  el  empleo  de  estas  bombas  movidas  a  mano.  Requieren  un
esfuerzo  grande  y  mucha  gente  dedicada  a  su  servicio.  Si  se  supo

ne  un  solo  buzo,  por  ejemplo,  trabajando  a  30  metros,  necesitará
dos  bombas;  cada  bomba,  cuatro  hombres  para  su  funcionamiento,
y  como  el  trabajo  es  muy  duro,  han  de  ser  relevados  cada  dos  o
tres  minutos,  o  sea  que  se  necesitan  nada  menos  que  16  hombres
para  el  suministro  de  aire  a  un  solo buzo.  Esto  representa  una  er

turbación  para  el  buen  orden  en  los  trabajos,  en  especial  si  la  em
barcación  en  donde  van  instaladas  las  bombas,  como es  lo  corriente,

no  es  de  grandes  dimensiones.  Para  el  que  dirige  la  faena  es  una
constante  preocupación  el  servicio  de  aire  efectuado  en  estas  con

diciones,  con  tal  aglomeración  de  gente;  es  difícil  organizarlo  en
debida  forma,  sin  que  se  resienta  el  suministro  de  aire.  Por  otra
parte,  al  buzo  no  le  es  grato  cuando  trabaja  en  gran;  profundidad
el  aire  que  recibe  de  las  bombas,  cálido,  con  cierto  sabor  a  aceite,

que  lo  toma  del  que  sirve  para  engrasar  los  pistones,  y  escaso  por
añadidura,  por  lo  mismo  que  cuesta  mucho  trabajo  mandárselo.  De
todo  ello  resulta  que  el  buzo  siente  una  sensación  de  fatiga  que  no
correspónde  en. general  al  esfuerzo  físico  que  realiza.  Su  rendimien

to  queda  considerablemente  mermado  y  la  duráción  de  su  perma
nencia  en  el  fondo  tiene  que  reducirse.

A  veces  se  acoplan  las  bombas  de  mano  con  motores  de  explo
sión  o  de  aceites  pesados,  con  rápido  desembrague,  para  moverlos
a  mano,  sin  interrupción  sensible  en  casó  de  que  aquéllos  fallen.

Pero  el  procedimiento  más generalmente  usado  para  trabajos  a

grandes  profundidades,  y  que  constituye  el  ideal  para  los  buyos,
es  el  empleo  de  compresores  de  aire,  movidos  a  vapor  o con  motores
Diesel,  sólidos  y  seguros,  combinados  con  recipientes  de  aire  de  re
serva.  Los barcos  expresamente  equipados  para  el  servicio  de  bu
zos  llevan  amplias  instalaciones  de  este  género,  con  varios  compre
sores,  y  baterías  de  botellas,  en  donde  el  aire  se  almacena  a  pre
sión  elevada,  unidas  a  otros  grupos  o  recipientes  de  aire  de  baja
presión,  de  los cuales  se  alimentan  directamente  los buzos  por  me
dio  de  distribuidores,  con  diferentes  tomas  y  sus  correspondientes
válvulas  y  manómetros.  De  esta  manera,  los  buzos  pueden  traba

jar  en  cierto  número  simultáneamente  y  tienen  siempre  amplio  y
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abundante  suministro  de  aire  fresco,  puro  y  sin  sabor  alguno.  Con
este  sistema  se  consigue  también  disponer  de  aire  comprimido  pava
el  trabajo  de  herramientas  neumáticas  o  para  achicar  los compar
timientos  inundados  del  buque  cuyo  salvamento  se  pretenda.  Aire

abundante  y  puro,  sin  limitación  alguna  y  sin  fatiga  para  nadie,  es
la  mejor  ayuda  que  pueden  obtener  los  buzos  de  los  que  quedan  a
su  cuidado  en  la  superficie.  -

En  la  barcaza  con  que  cuenta  la  Esc’ubla para  las  prácticas  de
los  buzos  se  ha  efectuado  una  modest  instalación,  aprovechando

las  botellas  y  otros  accesorios  del  servicio  de  aire  comprimido  del
submarino  A-3, desarmado.  El  conjunto  de  la  instalación  puede  ver
se  en  la  figura  9.  Con  las  44  botellas  instaladas  se  han  formado

tres  grupos,  que  pueden  llenar  las  cuatro  botellas  de  baja  presión,
de  las  cuales  sale  el  aire  a  una  presión  máxima  de  ocho  kilogra
mos  a  pasar  por  un  filtro  de  agua,  hasta  llegar  al  cuadro  de  distri
bución,  en  donde  se  conectan  las  manguerác  de  los  buzos.  Las  bote
llas  de  baja  llevan  una  válvula  de  seguridad  para  que  el  aire  no

pueda  pasar  de  la  precisión  citada.  El  cuadro  de  distribución  tiene
cinco  manómetros:  uno  que  marca  la  presión  en  el  filtro,  o  sea  en
las  botellas  de  baja,  y  los  otros  cuatro  del  aire  que  reciben  los  bu

zos,  unidos  a  las  tomas  correspondientes.  La  apertura  de  la  válvu
la  que  comunica  los  grupos  de  aire  de  alta  con  los  de  baja  se  gra
dúa  hasta  que  vayan  suministrando  aquéllos  el  aire  que  consumen
los  buzos,  procurando  que  la  presión  que  marca  el  manómetro  ge

neral  del  cuadro  permanezca  constante.
Los  grupos  de  aire  de  alta  en  caso  de  pérdidas  sensibles  pueden.

independizarse  unos  de  otros  e  igualmente  las  botellas  de  baja  De
esta  manera  queda  asegurado  el  suministro  de  aire  a  los  buzos  con
toda  garantía.  En  caso  de  trabajos  a  alguna  profundidad  y  de  lar

ga  duración  para  prever  el  accidente  remoto  de  que  se  agote  el
aire  de  los  grupos  sin  que  se  hayan  dado  cuenta  los• encargados  del
servicio  se  conectan  a  las  mangueras  de  los  buzos  bombas  de  aire
de  mano,  que  se  mantienen  como  reserva,  listas  para  ponerse  en

funci6n  si  aquel  caso  llegase  a  presentarse.  Estas  bombas  de  mano
no  darían,  el  aire  suficiente  para  que  los  buzos  pudieran  proseguir
sus  trabajos  en  el  fondo;  pero  sí  bastarían  para,  dar  a  aquéllos  el
aire  que  necesitan  durante  el  proceso  de  descompresión,  que  por
efectuarse  a  profundidades  mucho  menores  que  la  máxima  alcan
da  ro  requiere  sino  una  cantidad  moderada  de  aire.
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Con  la  instalación  de  la  barcaza,  llenas  las  botellas  de  aire  de

alta  a  150 kilogramos  de  presión,  habría  aire  suficiente  para  alin’en
tar  a  cuatro  buzos  trabajando  simultáneamente  a  40  metros  de  pro
fundidad  durante  dos  horas.  Para  llegar  a  esto,  con  bombas  mcvi
das  a  mano,  serían  precisas  ocho  bombas  y  64  hombres  para  su

manejo.
Si  se  acodera  la  barcaza  a  un  submarino  u  otro  buque  que  dis

pónga  de  compresores  de  aire  o  fondea  en  sus  proximidades  para
ir  llenando  los  grupos  de  aire  de  alta  que  se  vayan  vaciando,  la

autonomía  de  la  barcaza  sería  entonces  prkticamente  ilimitada].
En  la  fotografía  de  la  figura  10  se  ve  la  barcaza  suministrando  aire
a  cuatro  buzos  simultáneamente,  dedicados  al  tendido  de  vías  para

nuevo  varadero  cubierto  de  la  Estación,  de  submarinos.  (kann
se  puede  apreciar  en  la  fotografía,  bastan  seis  personas  en  la  cu
bierta  de  la  barcaza  para  atender  a  todos  los  servicios  que  se  re

quieren.

Equipós  sin  manquera.

Uámanse  así  aquellos  que  llevan  consigo  el  aire  y  los elenientqs
necesarios  para  regenerar  el que  el  buzo  respira  sin  que  sea  pre

Figura  lO.
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ciso  suministro  alguno  desde  el  exterior.  Estos  equipos,  muy  em—
pleados  por  los  alemanes,  están  especialmente  indicados  para  pro
fundidades  que  no  excedan  de  40  a  50  metros  y  para  efectuar  tra—

bajos  de  poca  intensidad  y  duración,  para  la  busca  de  torpedos  por

ejemplo,  en  que  el  buzo  tiene  que  desplazarse  por  el  fondo.  Son
muy  convenientes  entonces,  porque  se  evita  que  aquél  tenga  que-
llevar  el  molesto  remolque  de  la  manguera  y  disponer,  por  lo  tan

to,  de  mayor  facilidad  para  marchar  sobre  el  fondo.  El  buzo  queda
unido  a  sus  sirvientes  por  el  cabo o guía  salvavidas,  que  es  al mismo
tiempo  cable  telefónico.

En  esta  Escuela  de  buzos  hemos  tenido  ocasión  de  probar  un
equipo  de  esta  clase  esmeradamente  fabricado  por  la  Casa  alemana
Draeger,  del  cual  son  las  fotografías  que  se  insertan,  y- la  breve

descriiíión  que  sigue:
El  traje  propiamente  dicho  es  en  todo  análogo  a  los que  se  eni—

plean  en  los equipos  normales  de  manguera.  Se  une  al  casco  y  peto
que  se  ven  en  la  figura  11  por  el  cuello  de  goma,  que  queda  inter

puesto  entre  ambos.
La  unión  estanca  se  efectúa  mediante  tres  pernos  con - tucrca

El  peto  tiene  también  forma  análoga  a  los  normales,  con  dos  cán-
camos  por  su  parte  anterior,  de  los  que  se  cuelga  un  pesado  car-

tuchó  de- acero  Ç,  qúe  a  la  vez  que  actúa  de  peso  almacena  dos  bo-.
tella  de  aire  comprimido  a  una  presión  que  puede  llegar  a  200-
kilogramos.  l  aire  de  estas  botellas  pue-de  pasar  al  interior  del -

casco  a  través  de  la  válvula  A  y  manguera  B.  Abriendo  momentá

neamente  la  válvula  A,  puede  e]  buzo  inyectar  aire  en  el  interior
de  la  escafandra  y  equilibrar  con  ello  le  precisión  del  agua  exte-  -

rior.  Durante  el  descenso.  y  según  la  profundidad  a  que  baje,  asi

tendrá  que  abrirla  mayor  o  menor  número  de  veces.  Mientras  csté
en  el  fondo,  la  válvula  permanece  ce.rrada  y  queda  el  aire  que  aun
contienen  las  botellas  como  reserva  para  aumentar  la  flotabilidad
cuandó  vaya  a  subir.  En  caso  de  necesidad  puede  también  efectuar
alguna  renovación  de  aire  en  el  interior  de  la  escafandra,  dando-

salida  al  exterior  al  viciado  y  efectuando  nuevas  inyecciónes  con  él
aire  de  las  botellas;  éste  debe  reservarse-,  sin  embargo,  todo  lo  po—
sible,  asegurándose  La respiración  del  buzo  por  la  regeneración  del
aire  que  sale  de  sus  pulmones,  haciéndole  pasar  por  el  aparato  re
generador,  que  va  colgado  del  peto  sobre  la  espalda  del  buzo.

Este  aparato  se  compone  de  dos  cilindros  C1, que  coñtienen  unc
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de  ellos  oxígeno  y  el  otro  aire  u  oxígeno,  según  que  la  profundidad

a  que  vaya  a  descender  el  buzo  sea  grandé  o  pequeña.  Estos  cilin
dros  o botellas  comunican  mediante  dos tubos,  y  las  válvulas  de  paso
correspondientes  con  una  válvula  reductora  V,  que  rebaja  la  pie—

Sión  de  150 kilogramos  de  las  botellas  a  10  kilogramos,  combinada
con  un  dosificador,  que  permite  uná  salida  de  oxígenó  o  mezcla  de

aire  y  oxígeno  cuando  la  profundidad  es  elevada  de  dos  a  tres  u
tros  por  minuto.  El  oxígeno  o  mezcla  de  aire  y  oxígeno,  después

/

Figura  II.
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de  pasar  por  el  pequeño  eyector  E,  atraviesa  una  manguera  flexi
ble  M,  entra  en  el  casco  y• va  a  salir  a  través  del  canal  F  delante

de  la  boca  y  nariz  del  buzo.  La  corriente  del  oxígeno  a  su  paso  por
el  eyector  aspira  y  arrastra  consigo  el  aire  que  hay  en  el  interior

del  recipiente  R.  A  éste  llega  el  del interior  del  casco  por  la  otra

mangüera  flexible  M,  después  de  atravesar  el  cartucho  P,  que  con
tiene  potasa.  En  éste  deja  el  aire  ácido  carbónico  y  la  humedad  que
lleva  consigo  y  pasa  al  interior  del  recipiénte  R,  de  donde  vuelve
a  salir  por  el  eyector.  De  esta  manera  se  verifica  la  regeneración

del  aire  del  intériór  del  cascó  y  se  mantieñe  en  constante  circulá
ción  módiante  la  acción  automática  del  eyector  E.  ¿

Figura 12.
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El  recipiente  R,  en  donde  van  contenidos  el  cartucho  de  pota
sa  P,  la  válvula  reductora  V  y  dosificador,  y  el  eyector  E  va  col

gacio  de  la  parte  posterior  del  peto  y  descansa  cobre  la  espalda  J.el
burzo.  A  cada  lado  del  recipiente  R  van  las  botellas  C,  como  se  ve

o

Figura  13.

en  la  figura  11.  El  recipiente  R  es  absolutamente  estanco  al  agua

y  así  deben  serlo  las  uniones  de  las  mangueras  flexibles  M  y  los
pasos  de  los  tubos  de  las  botellas  C.  A  través  de  un  cristal  se  ve  la
esfera  del  manómetro  N,  que  indica  la  presión  del  oxígeno  o  del
aire  de  las  botellas  C1.  Para  profundidades  de  40  metros  tiene  el
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aparato  una  autonomía  para  media  hora  de  trabajo  del  buzo,  que
representa  una  inmersión  total  con el  tiempo  necesario  para  la  des-

compresión  de  una  a  dos  horas.  Para  una  nueva  inmersión  hay  que
cambiar  el  cartucho  de  potasa  y  rellenar  todas  las  botellas.  En  pro

fundidades  superiores  a  20  metros,  para  que  no  sea  perjudicial  el
oxígeno,  se  rebaja  su  proporción,  llenando  de  aire  comprimido  una

de  las  botellas  C1. A  profundidades  inferiores  a  20  metros  se  ile
nan  ambas  botellas  de  oxigeno.  -

El  casco  es  de  forma  análoga  al  de  los  equipos  con  manguera.
El  mismo  número  de  ventanillas  igualmente  dispuestas,  una  vál
vda  de  salida  de  aire  y  de  retención  y  un  grifo.  En.  el  interior

lleva  su  auricular  y  micrófono  ‘pára  el  teléfono,  un  manómetro’
que  indica  la  presión  exterior,  o  sea  la  profundidad,  con  escala  fos
forescente,  e  instalación  para  un  pequeño  reloj.

Los  zapatos,  cinturón,  cuchillo  y  guía  salvavidas  son  anMogo
a  los  de  los  equipos  normales.  Como  pesos  de  lastre  lleva,  además
del  que  suponen  las  botellas  de  aire  y  aparato  regenerador,  uno  en
forma  de  sillín,  que  queda  entre  ambas  piernas  del  buzo  (figu
ras  11  y  13),  unido  con  correas  por  delante  al  recipiente  U  de  las
botellas  del  aire  comprimido  y  por  detrá  al  aparato  regenerador.
El  buzo  puede  trabajar  a  veces  más  cómodamente  sentado  en  el

fondg  sobre  este  peso.
(Continuará.)



Electricistas

Por  el Teniente  de  nsvfo  (E.)
MANUEL  ESPINOSA

gATAMOS  de  estudiar  la  formación  y  mantenimien
to  de  los  oficiales,  clases y  marinería  que  necesita
nuestra  Marina  de  guerra  para  el  proyecto,
instalación  y  entretenimiento  de  su  material
eléctrico.

El  problema,  que  es  muy  complejo  tratándose

de  organizar  la  especialidad  en  sus  tres  categorías,  se  hace  difícil
cuando  se  tiene  en  cuenta  los  procedimientos  de  obtenerla,  y  casi
insoluble  al  hacer  intervenir  en  él  enúnciado  la  necesidad  de  pa
sar  de  lo  actual  a  lo  que  se  estudia,  sin  procedimientos  bruscos,

sin  solución  de  continuidad  y  en  plazo  no  muy  lejano.
Escribimos,  sin  embargo,  estas  notas  sin  la  pretensión  absurda

de  su  valor,  y  sólo  sí  por  la  obligación  que  todos  tenemos  de
emitir  ideas,  aunque  ello  sea  hecho  con  pluma  torpe  y  aunque  nos

cueste,  si  alguna  de  aquéllas  ha  de  ser  útil,  exprimir  concienzu
damente  el  sentimiento  de  la  lógica  con  máxima  dosis  de  buen
deseo.

Dividimos  este  ensayo  en  dos  partes:  estudio  de  la  especiali
dad  de  oficiales  y  estudio  de  lo  que  habría  de  ser  la  de  clases  y
marinería;  siendo  la  primera  la  que  en  estas  líneas  exponemos

hoy  a  la  indulgencia  del  lector.

Oficiales  electricistas.

¿Necesita  el  oficial  ir  a  Lieja  para  especializarse  en  Electri
cidad?
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Evidentemente  no  es  indispensable,  pues  cuenta  ya  nuestra
Marina  con  suficientes  profesores  de  Electrotecnia;  pero.....,  a

nuestro  juicio,  si  no  lo  necesita,  es  muy  conveniente  y  al  par  eco-
-  nómico  para  la  Hacienda.

Vea  el  lector  amigo  las  razones  que  siguen,  estúdielas  desapa
sionadamente,  pese’  las  ventajas  con  -los inconvenientes  y  juzgue.

El  oficial  electricista,  técnico  máximo  de  la  especialidad  en
nuestra  Marina,  debe  tener  solvencia  técnica  para  resolver  toda
clase  de  proyectos  o  informes  de  cualquier  rama  de  la  Electroc

nia,  instaléciones  de  buques,  distribución  interior  de  Arsenales
con  corrientes  continua  y  alterna,  contratos  con  Compañías  sumi

nistradoras  de  fiúido,  proyecto  de  nuevas  instalaciones  terrestres,
aparatos  especiales,  etc.,  etc.).             “_

Para  estar  eh  condiciones  de  responder  a  estás  neceidé4es  se
necesita  buena  y  bien  orgañizada  enseñanza,  con  instalació.xt.ccm

pleta  de  láboratorio  industriál,  único  procedimiento,  de  conocér  afondo  él  alma  de  los  aparatos  por  medio  de  sus  curv  caracte

rísticas.  .  .  --       :
Una  escuela  capaz  para  tal  fin,  con  todo  lel  material  necesario,

cuesta  mucho  dinero  inicial  y  bastante  para  su  entretenimiénto.
Está  perfectamente  justificado  que  en  cada  buque  de  importan

cia  un  Oficial  especializado,  en  Instituto  de  la  categoría  de  Monte-
flore,  tenga  la  respénsabilidad  de  la  iritalación,  pues  para  nadie
es  un  secreto  que  en  la  distribuión  - interior  e1 número  y  diversi
dad  de  aparatos  generadores  y  receptores  forman  un  conjunto  a

Veces  más  complejo  que  cualquier  central  terrestre  y  que  del  buen
funcionamiento  de  la  parte  eléctrÍca  puede  depender  la  seguridad
del  buque  en  caso  de  contacto  con  el  enemigo.

Por  otra  parte,  es  un  aliciente  grande  para  el  Oficial  trabaja-

dor  hacer  un  año  de  estudio  en  país  tan  acogedor  como  Bélgica  y
obtener  un  títufo  codkiado  por  muchos  Ingenieros.  -.

Es  esta  razón  la  que  promete  un. elevado  número  de  instancias
sil  publicarse  el  concurso,  con  lo  que  la  superioridad  sólo  tendrá  lo
que  los  franceses  llaman  l’embarras du  clwix.

Una  vez  en  la  capital  de  la  Valonia,  el  amor  propio  de  español
le  hace  estudiar  y  aprender  más  que  si  la  enseñanza  fuese  en  un

Departamento  y  la  especialidad  la  hiciere  por  coñveniencias  de  re
sidencia  en. la  localidad.  .  -
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No  hablemos  de  la  absoluta  imposibilidad,  de  sustituir  al  profe
sorado  aquel.  El  actual  director  ..de. Montefibre  es  hoy  uno  de  los
sabios,  europeos  que  tienen  más  conquistado  un  puesto  de  honor  en

el  difícil  arte  de. la  enseñanza.  ...  ...

Sin  ,embargo  de  tantas  razones  tiene  un  formidable  enemigo  el
curso  de  Lieja.  ..  .  ..

Es  la  creencia  tan  extendida,  como  a  nuestro  juicio  absurda,

de  que  el  Oficial.pide  esos  estudios  con..los. ojos  puestos  en  la  indus
tria  civil.

Véase  la  realidad,  y  estúdiese  el  escalaSoncillo.  Desde ‘la  Escuela
Naval  hemos  sido  educados  para  el  servicio  en  el  buque  de  guerra,

y  el amor  por  la  aplicación  de  la  ciencia  de  Faraday  no  puede  des
truír  el  cariño  que  sentirnos  por  nuestra  Marina.

No  es  fácil  decidi.rse  por  un  problemático  e  inseguro  destino
particular,  con  el  sueldo  que  la  fantasía  da  proporciones  complela
mente  irreales,  dejando,  a  un  lado,  aunque  la  ausencia  sea  corta,  el
servicio  de  los, buques,  hacia  los  cuales  irá  siempre  toda  nuestra
voluntad.

Un  estudio  rápido  de  . nuestras  r.ecesidades  da  la  cifra  de  cua
tro  Oficiales  cómo  podrían  enviarse.  anualmnte  a  Bélgica;  pero
contándolo  como  número  mínimo,  ya  que  el  saber  no  ocupa  lugar,
sobre  todo  si  cuesta  poco  dinero,  y  que, hay  que. ,tener  tdmbién  en

cuenta  que,  algunos  electricistas,  con  espíritu  de’ Oficial  de. Marina
muy  digno  de  alabanzas,  dirigen,  luego  sus  actividades  hacia  otra

especialidad.  Esto  no  es  sólo  inevitable,  sino  convehiente  a  la  cor
poración;  pero  es  innegable  que  al  dedicar  us  energías  a  los  nue
vos  problemas  es  hombre  que  en  lo  sucesivo  no  sigue  la  de  elec
tricista.

Sin  embargo,  en  la  técnica  eléctrica  de. la  Marina  hay  muchas
cosas  que  en  Lieja  sólo  se  miran  de  una  manera  muy  general;  la
técnica  de  instalación  a  bordo, es  muy  experimental  y  el  detalle  de

•  montaje  importa  demasiado  ‘a la  vida, de  la  instalación  para  que,  a

nuestro,  juicio,  se  pueda  pensar  en  terminar  la  especialidad  al  Ile
gar  a  España  cargado  con  el  flamante  título.

Por  esto  indicamos  que  el  año  siguiente  podría  dedicarse  a
practicar  la  especialidad  en  Iqs  taUeres  de, electricidad,  Comisiones

-  inspectóras  de  los  Departamentos  y  ,de la  Comandancia  de  Marina
en,  Barcelona;  esta  última  para  visita  e  inspección  en  las  industrias
catalanas  del  ramo  que  puedan  ser  proveedoras  de  la  Marina.
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Para  que  la  práctica  fuese  verdaderamente  útil  se  les  daría  má
ximas  facilidades  por  sus  Jefes  respectivos.

No  necesitamos  demostrar  la  ñecesidad  de  efectuar  tan  largo
paseo  por  la  Península,  pues  es  notorio  que  no  se  devana  un  indu
cido  quemado  resolviendo  integrales  definidas.  Pero  ¡no  desprecie
mos  la  teoría!  Creemos  imposible  se  nos  explique  el  funcionamiento

de  la  nueva  aguja  giroscópica  Suschütz  (verdadera  maravilla  dci
ingenio  humano)  sin  tener  bases  sólidas  de  corrientes  alterna

tivas.
Quier  esto  decir  que,  para  desdicha  en  las  condiciones  de  em

barco  del  especialista,  este  segundo  año  es,  a  nuestro  juicio,  tan
conveniente  como  necesario  es  el  primero.  -

Estas  prácticas  podrían  organizarse  enviando  los  Oficiales  a  su

terminación  en  Montefibre  a  las  órdenes  de  los Jefes  de  los  tres  ta -

lleres,  Vocales  de  las  tres  Comisiones  inspectoras  de  Ferrol,  Cádiz
y  Cartagena,  así  como  a  Barcelona,  con  estancia  de  tres  meses  en
cada  lugar  y  turnando  para  al  finalizar  el  año  haber  recorrido  los

Centros  que  indicamos.  Durante  este  año  se  considerarían  en  comi
sión,  del  servicio,  pues  de  otra  manera  los ahorros  acumulados  desde
temprana  edad  desaparecerían  fatalmente  ante  la  costosa. vida  de

hoteles  y  traslados..

Con  l  procedimiento  antes  explicado  establecería  contacto  el
Oficial  especializado  con  el  personal  permanente  de  cada  Centro  y
conocería  al  detalle  los  medios  con que  cuenta  cada  taller  o  factoría
para  montajes  y  reparaciones.

En  Barcelona  conocería  la  capacidad  productora  de  España  en

industrias  eléctricas,  así  como  las  casas  especializadas  en  los distin

tos  ramos  de  la  ingeniería.
Siguiendo  este  plan,  el  Oficial practicará  y  seguirá  a  diario  la’

instrucciones  que  tengan  contacto  con la  electricidad  aplicada  a  la
Marina,  poniendo  todo  el  afán  de  estudio  que  se  adquiere  en  Mon
tefiore  al  servicio  del  aprendizajé  práctico,  que  tañto  puede  rendir.

Insensiblemente  se  asimilará  el  manejo  y  utilización  de  herra
mientas  que  en  su  día  tendrá  a  su  disposición,  como  tornos,  cepL.
lbs,  fresadoras,  taladros,  bobinadoras,  etc.,  que  con  los  distn  tos
procedimientos  de  soldadura  son  absolutamente  indispensables  en
reparaciones  electromecánicas.

Durante  tres  meses  de  destino  el  especializado  tomará  parte  en
las  comisiones  e  inspecciones,  entremezclando  con  ellas  visitas  a  lo
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centros  de  construcciones  y  distribuciones  eléctricas  de  la  región.
Es  una  complicación  para  la  puesta•  en  práctica  de  este  plan  la

pérdida  de  tiempo  en  las condiciones  de  embarco;  pero  no  sería  di

fícil  estudiar  la  debida  ligazón  para  que  los  especialistas  a  los  dos
años  de  ir  a  Lieja  fuesen  ocupando  sus  destinos  a  bordo.  Quiz4s
precisamente  esta  falta  de  embarco  sea  un  aliciente  para  decidir-

los  al  desempeño  inmediato  de  la  especialidad  en  los buques  de  im
portancia.

La  labor  del  electricista  al  cuidado  de  las  instalaciones  de  sus

buques  sería  ‘sumamente  beneficiosa,  no  aconsejando  líneas  capri
chosas,  teniendo  como  norma  de  conducta  la  eficiencia  del  buque  en
el  combate,  y  dedicando  preferentemente  su  atención  a  que  el  per
sonal  a  sus  órdenes  mantenga  una  bien  organizada  persecución  de
defectos  y  que  éstos  se  provean  con  una  limpieza  sistemática  de

todos  los órganos  de  la  complicada  instalación.
Es  ésta,  a  ‘nuestro  juicio,  la  labor  del  especialista:  conseguÍr  en

lo  posible  que  en  su  distribución  eléctrica  no  haya  necesidad  de
hacer  reparaciones  más  que  saberlas  hacer.  Creemos  que  para  lo
último  están  indicadísimas  las  dependencias  que  a  ello  se  dedican,

y  a  las’cuales  en  su  día  el  electricista  embarcado  debe  indicar  de
talladamente  los  hilos  a  reemplazar,  averías  a  componer,  etc.,  ate.

Así  evitaríamos  que  la  primera  remana  que  el  buque  entra  en
reparaciones  tenga  el  personal  del  taller  que  dedicarla  a  averiguar
el  sitio  y  la  magnitud  de  lo  defectuoso.  Es  más;  dejando  a  un  1ade
la  continua  eficiencia,  asegurando  que  la  labor  ordenada  del  Oficial

electricista  es  para  la  Marina  negocio  de  importantes  dividendos,
Una  sola  reparación  de  un  crucero  que  se  consiguiese  evitar  pagaba
con  creces  las  10.000  ó  15.000  pesetas  de  sobresueldo  que  a  la  Ha

cienda  costó  su  especialización.
Y  llegamos  a  una  cuestión  de  jurisdicciones  que  creemos  es  opor

tuno  abordar.

Se  trata  de  estudiar  a  quién  compete  el  entretenimiento  de  la
instalación  eléctrica  de  la  dirección  de  tiro.

¿Corresponde  al  Oficial  director  del. tiro?  ¿Debe  responder  de
ella  el  electricista?

La  instalación  de  tiro  moderna  es  complejísima:  comprende.  apa
ratos  delicados  y  de  complicación  grande,  que  abarcan  distintas  ra

mas  de  la  ciencia  mecánica., óptica,  electricidad,  etc., ‘sin  contar  con
que  para  su  buen  manejo  es  preciso  resolver  con  soltura  intrinca

TOMO CVIII             ‘              ‘       4
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dos  proÑemas  de  balística  de  tal  importancia,  que  sú  estudio  a  fon

do  puede  absorber  la  vida  de  un  hombre.
Hasta  bey  creemos  que  el  asunto  de  saber  dónde  termina  una

•      jurisdicción  y  dónde  empieza  la  otra  ha  tenido  solución  en  nuestros
buques  cediendo  unos  y  concediendo  otros  .y  en  general  llegando  a

acuerdos  en  los  que  la  buena  voluntad  era  barrera  infranqueable  a
•       las pegas  oficiales.

No  pretendamos  imaginar  que  para  tener  a  punto  la  instalaciÓi
eléctrica  de  una  moderna  dirección  de  tiro  es  necesario  poseer  enor
me  caudal  de  conocimientos  eléctricos.  :Muy  lejos  nuestro  pensa

miento!

Cualquier  especialista  en. tiro  con  voluntad  buena  y  un  mes  o
dos  de  preparación  se  pondría  al  día  en  cuanto  al  conocimiento  ne

cosario  de  esie  matei  ial..  .  ‘

Pero...  ¿no  es  absurdo  que  el  Oficial  de  tiro  pierda  un  tiempo

•        precioso en  buscar  tierras  y  examinar  cajas,  etc.,  cuando  circuitos
de  aparatos  de  índole,  diversa  le  llaman  imperiosamente  para  que

en  su  manejo  adquiera  práctica,  enseñe  al  personal  subalternoS  y
desentumezca  los  miles  de  ejes,  cojinetes,  palancas,  etc.,  etc.,  pro
pensos  a  oxidación  y  agarrotamiento?

Por  otra  parte,  si,  como  parecei  ser,  se  ‘lleva  a  la  práctica  la
creacióñ’  del  ‘cuerpo  de  Contramaestres  electticistas,  creemos  natu

ral  que  ésths  estén  siempre  a  las  órdenes  dél  que  por  u  especi’ili

dad  etá  más  acostumbiado  al  manejo  de  ‘los irrihbles  electrones.
Quizs  por  ello  no  andemos  ‘descanjinados  al  imaginarnbs  al  O

cial  de  tfro  pidiéndó  auxilio  al  electricista  en  todo  cuanto  se  reíÍe
re  a  enttetenimiento  y  reparácionés  de  los  principales  elementos

eléctricos  de  la  dirección  de  tiro.
Veamós,  para  terminar  ‘con los Óficiales,  otros  procedimientos  de

constituír  la  especialidad.

Existe  o ha  existido  la  idea,  muir  recomendable  al  primer  gclpe
de  vista,  de  constituír  en  ‘úna  6la  especialidad  la  ‘de electricidad  y
radiotelegrafía.’

Pero  no  creemo5  que  es  posible  tal  unión,  pues  el  tiempo  nee

sario.para  acumular  los  conócimientos  que  había  de  ‘tener.este  ‘es
pecialista  sería  excesivamente  largo.  Es  evidente.  que  en  la  esle’
cialización2hay.  que  :huír  delo.  que  ella  evita:  v  que  es  precisámente

la  acumulación  de  conocimientos.
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La  diversidad  de  estaciones  de  nuestra  Marina,,  diversidad  de
tipos  y  potencias,  casi  exclusivamente  debida  al  rapidísimo  des
arrollo  de  la  técnica  en  alta  frecuencia,  junto  a  la  complicación  de
la  estación  de  lámparas  aetual,  no  permite  sea  unido  su  estudio  a

la  de  electricidad,  para  la  que  en  líneas  anteriores  pedimos  nada
menos  que  dos años.

Además,  aunque  basándose  en  las  mismas  leyes,  son  tan  dife
rentes  Los estudios  de  radio  y  electricidad,  que  insensiblemente  el

doble  especializado  tomaría  más  cariño  a  una  de  las  dos  ramas  dc
la  Física,  con  el  perjuicio  indudable  para  la  postergada.

Quizás  fuese  mejor  orientar  la  especialidad  radio  cómo  de  co
municaciones,  abarcando  con  las  estaciones  radiotelegráficas  todos
los  procedimientos  de  transmisión  y  recibir  órdenes,  desde  las  vul-
gares  banderitas  de  mano  y  el  venerable  código  de  banderas  a  loa’
cifrados  y  descifrados  de  órdenes  (criptografía)  con  aparatos  auto

máticos,  pasando  por  los  escucharruidos,  emisores  submarinos,  ca•
bies  pilotos,  lámparas  de  señales  de  día  y  noche,  recepción  y  trans
misión  práctica,  etc.

lY  el  especialista  en  navegación,  que  también  se  creará  en  su

día?  Este,  a  más  de  su  especialización  como  Oficial de  derrota  y

tico,  tendrá  que  conocer  al  detalle  y  con  sus  averías  probables  lar;
agujas  giroscópicas  Sperry  y  Suschüt’z,  siempre  auxiliado  por  el’
electricista  en  las  pegas  grandes  que  usamos  en  Marina,  y...  créaree,
lector,  que  tie.ne  trabajo.

Imaginamos,  pues,  como  nos  recomendaba  un  inteligente  coni

pañero,  una  escuela  (por  ejemplo,  la  actual  de  Radio)  donde  se  de
un  curso  de  Electrotecnia,  con  tres  meses  de  duración  (escogemos
este,  tiempo  por  demostrar  la  práctica  que  en  noventa  días  se  pue

de  explicar  y  practicar  la  Electrotecnia  de  una  fornia  sencilla  para

afirmar  los  cimientos,  por  así  decirlo,  lo  que  permitiría  disminnír
un  tanto  el  programa  de  la  Escuela  Naval.  A  este  cursillo  asistirían
los  Oficiales  que  pensasen  ‘hacer  las  especialidades  de  Electricidad,
Radiotelegrafía,  Navegación  y  Tiro,  pues,  a  nuestro  juicio,  torpedos
y  minas  tienen  poca  necesidad  de  la  ciencia  que  nos  ocupa).

‘Después  harían  :los diferentes  cursos  de  verdadera  -especialza-
ción  en  la  forma  que  cada  uno  réquiera,  siendo  la  de  Electricidad

ei  curso  de  Lieja.
Ser  míseros,  diciendo  que  el  electricista  que  sale  de  Montefioie



940                     junio 1931

no  es  un  técnico  acervo  para  especialista  en  nuestra  Marina,  recor

damos  a  este  respecto  las  palabras  de  Omer  De  Bast  al  terminar  el
curso:  «Ahora  están  ustedes  en  excelentes  condiciones  para  apren

der  electricidad».
Tampoco  creemos  sea  conveniente  hacer  la  especialidad  que  nor

ocupa  como  el  criterio  medio  ha  desarrollado  la  de  Radiotelegrafía,
pues  esta  rama  adelanta  muy  rápidamente  y  se  hace  necesario  de

tiempo  en  tiempo  un  Oficial  que  tenga  del  curso  de  París  conoci
inientos  más  frescos.  Por  otra  parte,  los de  Radio  qüe  se  adquieren
en  la  Escuela  Naval  tienen  un  programa  escaso.

En  Electricidad  no  sucede  igual.  El  A1férez  de  fragata  al  sentr
ensancharse  el  galón  ha  cl.Ársado dos años  de  Electricidad,  en  los que
ha  podidó  aprender  mucho,  y  el  curso  en  un  Institúto  especializado

es  el  natural  escalón  en  saber  de  Electrotecnia.
Tengamos  siempre  en  cuenta  que  no  son  sabios  los  que  así  se

crean;  para  obtener  tan  alto  título  no  suelen  bastar  treinta  años
de  estudio  continuos.  Sólo  electricistas  modestos  y  prácticos  en  ms
talaciones  de  buques,  que  con  su  buena  voluntad  y  su  trabajo  con
tinuado  borren  de  la  parte  eléctrica  de  nuestros  buques  las  pala
bras  «no  funciona».



Juego  de  la  guerra  naval

-          Por el Teniente  de navfo
RAFAEL  DE  LA  GUARDIA

Y  PASCUAL  DEL  POSIL

N  diciembre  del  año  1912  apareció  en  la  RavISTA

GENERAL  DE  MARINA,  en  forma  de  «suplemento»
«Cómo  se  juega  el  juego  de  la  guerra  naval»,  tri3-
ducido  del  inglés  por  ei  entonces  Teniente  de  na
vío,  D.  Jaime  Janer  Rob-insón, ideado  por  el  pu

blicista  naval  inglés,  Fred  T. Jane.  En  él  se  da  por  sentado  que  sólG

puede  y  debe  practicarse  en  buques  o Academias,  dado  el  gran  nú—
mero  de  jugadores  necesarios,  y  se  concede  al  árbitro  una’ gran’ am

plitud,  dejando  a  su  juicio  evaluar  ‘cuanto  pueda  depender  del  fac—
tor  «suerte».  -

La  característicá  de  aqúel  juego,  según  declara  su  propio  autor
és  la  introducción  en  el  antiguo  (le  un  sisteia  de  ‘rnarcadores y
blañeos  en  sustitución  del  sistema  de  «puntos»  hasta  entonces  cm—
pleado,  y  con  el  que  encuentra  como  principal  ventaja  la  realidad

de  los  efectos  que  produce  la  moral  en  los  jugadores  y  cuánto  in
fluye  aquélla  en  la  marcha  de  cualquier  operación,  parecidamen  Le
a  como  en  realidad  ocurre.  -

El  «folleto»,  sumamente  interesante,  no  peca  de  largo  y  en  él
están  recopiladas  todas  las  modalidades  de  una  guerra  naval  mo
derna,  incluso  operaciones  aéreas  y  submarinas.  -

Tjnicamente  se  nota  al’ estudiarlo  algo’ de  «vejez»  natural,  pues’
no  en  vano  han  pasado  diez  y  nueve  años  desde  aquel  tiempo,  y
mientras  tanto,  si  no  la  táctica,  inmutable  en  sus  principios,  i
modos  de  emplearla  han  evolucionado,  haciéndose  sentír  la  necesi—

dad  de  una  ampliación  del  «juego»,  amoldándolo  a  la  época  actual
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Tal  empresa,  sumamente  difícil  para  quien  cuenta  tan  ‘pocoa
años  al  servicio  de  la  Marina,  es  la  que  he  intentado,  procurancb
suplir  con  buena  voluntad  los  muchos  claros  que  encontrará  el  que

esto  leyere.
Al  mismo  tiempo  debo  aclarar  que  mi  intención  al  publicar  es

tas  páginas  es  lanzar  algunas  ideas  sobre  úná  posible  rñanera  dc
jugar  este  juego,  sin  que  en  modo  alguno  crea  acertado  jugarlo

ciñéndose  estrictamente  a  lo  indicado,  en  estas  páginas,  pues,  es
crito  en  muy  distintas  épocas  y  falto  de  organización,  sería  de
poco  rendimiento.

Para  terminar,  desde  aquí  doy  las  gracias  a  queridos  compañe -

ros  que  me  alentaron  y  ayudaron,  decidiéndome  a  publicar  lo  que
hicimos  entre  todos,  dedicando  un  piadoso  recuerdo  al  que  fué  nues
tro  querido  compañero  y  buen  amigo  Javier  Barcáitegui  Uhagón,
uno  de  los  más  entusiastas  de  este  juego,  que  me  ayudó  cuanto

pudo,  muerto  en  Shanghai  a  bordo  del  crucero  Blas  de  Lezo  di
rante  su  misión  del  año  1927.

-              Descripción del juego.

En  esencia,  consiste  este  juego  en  reproducir  lo  más  fielmente
posible  cuantas  maniobras  y  movimientos  puede  hacer  una  flota  en

el  transcurso  de  un  ejercicio  o  combate  naval,  pudiendo  tener  ma
teriaiizados  en cad  momento la posición  de  cada  buque  aislado,  las
relativas  de  unos  respecto  a  otros  y  de  la  flota  én  general  en  el

mar  que  operen,  teniendo  en  cuenta,  a  más  de  su  rumbo  y  veloci
dad,  cuantas  características  interesan  para  el  régimen  interior  de

los  buques  en  lo  concerniente  a  sus  manejos  marinero  y  artillero.
Se  utilizan  para  este  juego  modelos  en  madera  de  los  buques

con  el  detalle  suficiente  para  poder  distinguir  los  diferentes  tipos.

Este  detalle  se  refiere,  aparte  del  menor  o  mayor  tamaño  de  los
buques  y  de  la  forma  de  u  obra  muerta,  a  las  dimensiones  propor
donadas  de  palos;  chimeneas  y  de  las  superestructuras  en  general,
y  principalmente  a  la  colocación  apropiada  en  aquéllos  de  torres,

artillería  secundaria  y tubos  lanzatorpedos,  características  éstas  que

son  las  que  aparentemente  definen  mejor  a  los  buques  de  guerra
y  a  las  que  debe  darse  más  importancia  en  la  construcción  de  los
ihódelos.
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Dada  la imposibilidad de darles a  buques tan  pequeños un  movi
miento  continuo proporcional  a  su velocidad, que  sería  lo ideal, hay
que  recurrir  a  dividir  el  juego  en  períodos,  suponiendo  un  valor
ficticio del tiempo,  aumentándolo un  cierto  número  de veces, varia
ble  con  el  número  de  buques,  valor  que  fijará  el  árbitro  con  la
suficiente  anterioridad.  Este  aumento  es  necesario  y  se  comprende
que  debiendo moverse los  buques  de  minuto  en  minuto  no  sería
posible  en  tan  corto  tiempo  calcular  los  datos  del  tiro  ni  corre
girlo.

Este  tiempo se llama «movimiento»; entendiéndose  que dicho fac
tor  es  el  número  de  minutos  ficticios que  corresponde  a  un  minuto
real,  valor  que osciLa entre  cinco y  treinta  minutos.

División  del  tiempo.—En  la  descripción  de  este  juego  se  dijo
que  era  necesario  saber  la  posición  exacta  de  los buques  en  cada
momento.  Suponiendo que  la  velocidad máxima  de tiro  de  las pie
zas  más rápidas  sea  de  un  disparo por  minuto,  será  necesario que
desde  el  momento en  que  empiece un  combate se  lleve la  derrota

R
1a

fEQA

NORA,

de  los buques  con intervalos  de un  minuto  como mínimo.  Para  ma
yor  facilidad es  conveniente  poseer  en el  tablero  de juego,  del que
se  hablará  más. ‘adelante, un  reloj  llamado de «movimiento», que  en
esencia  consistirá  en  un  reloj  eléctrico, con  una  graduación  exte
rior  de   a  60  minutos,  sobre  la  que  correrá  tina’ aguja,  que  se
moverá  de ‘tal  modo que  si  el  movimiento es  de  cinco minutos  dé
una  vuelta  completa en cinco horas, o sea  que correspondiendo cada
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divisióñ  a  un  minuto  ficticio  la  aguja  tarde  cinco  mfrnitos  vrdade
ros  en  recorrer  cada  división  o minuto  ficticio  del  reloj;  éste  déberá
tener  un  mecanismo  que  le  haga  dar  un  timbrazo  cada  vez  que  la

aguja  se  mueva  una  cantidad  igual  al  «movimiento»  y  que  se  colo
cará  en  la  ventana  m  por  medio  del  botón  a,  figura  1.” Este  botón
deberá  accionar  a un  regulador  de  tal  modo que  si  se  pone  en  y» =  5
minutos  la  aguja  tarde  cinco  horas  en  dar  una  vuelta  completa;  si se

pone  m  =  10  minutos  la  aguja  tarde  diez  horas  en  dar  una  vuelta

completa,  y  así  sucesivamente  para  los  demás  valores  de  m  hasta
treinta  minutos.  El  reloj  deberá  tener  una  llave  de  interrupción
o  enchufe  que  permita  parar  o ponerlo  en  marcha  a  voluntad,  y  que
se  representa  en  la  figura  por  b.  -

El  suponer  un  valor  irreal  del  tieti-ipo  permite  a  lo  jugadores
mover  sus  buques  y  hacer  la  corrección  del  tiro  tan  rápidamente

éomo  lo  exige  el  juego.  Los  buques  se  moverán  de  minuto  en  mi
nuto  (minutos  de  reloj),  y  la  organiización  del  juego  en  lo  que  se
refiere  al  tiempo  será  la  siguiente:  una  vez  todo  listo  se  pondrá  en

marcha  el  reloj  y  cada  jugador  deberá  ocuparse  de  a  cada  minuto
del  reloj,  que  estará  bien. visible,  poner.  sus  buques  en  el  punto  Que
les  corresponda,  según  su  rumbo  y  andar,  para  lo cual,  cuando  haya

pasado  un  tiempo  igual  al  «movimiento»,’  el  reloj  dará  un  timbra
zo.  Este  se  colocará  en  sitio  bien  céntrico  y  fácil  de  ver  desde  cual
quier  parte  del  tablero  del  juego  y  a  su  lado  tendrá  una  tablilla

en  que  se  apunte  la  hora,  el  día  y  el  valor  que  se  emplee  para  el
período  de  «movimiento».

Tablero  de  juego.—El  sitio  donde  se  han  de  mover  los  buques;
es  decir,  el  verdadero  teatro  de  maniobras  y  combates,  se  lIs ma
tablero  de  juego;  si  se  quieren  averiguar,  las  dimensiones  que  debe
tener,  hay  que  empezar  por  fijar  de  antemano  el  menor  tamaño

que  se  le  puedé  ‘chi  a  los  búques  (modélés  d  madera)  para  que
éstos  puedan  ser  fácilmente  reconocidos  por  la  simple  visión  de  su
obra  muerta.  Suponiendo  un  acorazado  de  200  metros,  creo  que  la
eslora  mínima  del  modelo  no  podrá  ser  menor  de  un  centímetro,
pues  si  bien  es  posible  que  con ta  mitad  aun  se  conociera  el  tipo;  en
cambio,  sería  muy  difícil,  de  reconocer  en  esa  escala  un  destructór

de  80  metros  y  tan  pqueño  que  resultaría  muy  complicado  el  si
mularle  cañones,  tubos  lanzatorpedos,  etc.,  haciendo  imposibles  los
‘reconocimientos..  Esto  sentado,  supongo  en  lo  sucesivó  que  un  de

címetro  equivale  a  200  metrós.  En  esta’  hifótesis,  un  metró  en  el
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tablero  representaría  próximamente  una  milla;  las  dimensiones  de

aquél  tendrían  que  ser  cientos  de  metros,  lo que  es  inadmisible.
Para  evitar  este  inconveniente  supongamos  que  la  milla  tenga

185  metros,  y  en  este  caso,  si  se  quieren  cubrir  600  millas,  bastará
una  longitud  de  tablero  de  46,5 metros,  (puesto  que  siendo  200 me

tros,  1 decirnetro,  CO  millas  ser.n  46,5 metrcs).
Esta  cifra,  aunque  grande,  es  admisible,  máxime  cuando  no  es

indispensable  cubrir  600 millas  precisamente;  pero  si  aun  se  quiere
hacer  menor  el  tablero  con  el. mismo  número  de  millas  o  que  cubra
más  millas  con las  mismas  dimensiones  de  aquél,  se  puede  dar  a  Id

milla  valores  menores,  disminuyendo  hasta  un  límite  lógico,  depen
diente  del  mayor  o  menor  espacio  que  se  tenga.  Para  mayor  facili

I.s

E

dad  en  los  cálculos  supongo  en  ‘lo sucesivo  que  la  milla’ tenga  104)

metros,  bastando  30  metros  para  cubrir  600 millas  en  el tableto.
Este  tablero  estará  orientado  arbitrariamente,  estando  marca-
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dos  de  una  manera  permanente  el  N., S.,  E.  y  W. y  trazados  sobre
él  rectas  paralelas  y  perpendiculares  en  dirección  NS.  y  EW.,  que

representarán  meridianos  y  paralelos,  trazados  unos  y  otros  a  tres
•decímetros  con  pintura  y  graduados  ambos  en  grados;  los  meridia

nos,  con  pintura  roja,  y  negra,  los  paralelos,  y  análogamente  los
grados,  según  correspondan  a  unos  o  a  otros,  en  rojo  o  negro,  o

•sea  cada  10  divisiones.  El  número  de  grados  correspondiente  a  me
ridianos  y  paralelos  irá  encerrado  dentro  de  un  círculo  .de 0,5  decí
metros  de  radio,  de  su  color  correspondiente,  como  se  indica  en  la

figura  2.  Siendo  cada  división  1/10  de  grado,  bastará  contar  el  nú

mero  de  divisiones  a  partir  del  grado  inferior  y  esas  serán  las  dé
cimas  de  grado  correspondientes,  sin: necesidad  de  operación  inter
media.  La  posición  de  un  buque  se  llevará  al  mismo  tiempo  por
rumbo  y  distancia  y. por  situación;  así,  por  ejemplo,  el  buque  A  de
la  figura  2.” tiene  su  posición  defiñida  y  representada  por:

RumboNE

Distancia  navegadaX  millas.Buque  A.      Son      Latitñd S31°,6
Longitiid  E14°;7

Como  origen  para  contar  la  distancia  navegada  se  deberá  uti
lizar  siempre  el  mismo  punto;  este  origen  puede  ser  normalmente
la  proa  de  los  buques.

Is  meridianos  y  paralelos  trazados  en  el  tablero  ayudarán  a
situar  los  buques  con  exactitud  y  servirán  de  «control» . al  árbitro,
pudiendo  comprobarse  en  cualquier  momento  la  veracidad  de  sus
movimientos.  Se  pintarán  en  el  tablero  lo más  exactamente  posible
las  líneas  de  costa  de  ambos  contrincantes,  deduciéndólas  de  las  de

una  carta.  Como todo  el ‘tablero  está  cuadriculado,  sirviéndose  de  él
resulta  fácil  la  reproducción.

En  las  embccaduras  de  los puertos,  y  precisamente  donde  se  cor
ten  el  meridiano  y  paralelo  más  próximo,  se  trazará  una  T  con  su
•lado  vertical  en  dirección  del  puerto;  ambos  lados  de  la  T  serán
iguales  y  de  un  decímetro;  irán  pintados  en  negro  grueso  y  de
modo  que  se  distingan  bien;  la  intersección  de  los  dos trazos  señala
el  punto  de  partida  para  navegaciones,  siendo  el  origen  de  rumbos

y  distancias  para  todo  buque  que  salga  de  puerto.
Todo  lo  que  represente  costa  y  Lierra  firme  se  pintará  por  igual
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con  una  pintura  obscura  para  que  se note  contraste,  llegando  a  scr

negro  completamente  si el color  del  tablero  (que  a  ser  posible  tendrá
color  claro,  azul  o  verde)  es  muy  obscuro.  Sobre  toda  la  costa  y  a

/  rigurosa  escala  se  dibujarán  los  contornos  de  costa,  baterías,  es
taciones  de  T.  S.  H.,  polvorines,  líneas  férreas,  etc.  Las  líneas  fé
rreas  se  pintarán  de  color  blanco  y  encima  de  los contornos  de  costa

se  colocarán  superestructuras  de  madera,  de  las  dimensiones  si

guientes  y  del  mismo  color  del  terreno,  suponiendo  que  están  en
mascaradas:

Fuertes.—Paralelepípedo  de  un  centímetro  de  altura.,  colocán

dose  en  la  parte  alta  de  él  tantos  cañones  (del  mismo  tamaño  que
el  que• tienen  en  los  buqués  los  del  mismo  calibre)  como  tenga  la
batería;  la  base  de  cada  pieza  será  de  un  centímetro  y  el  paraleie
pípedo  tendrá  dos  centímetros  de  ancho.  En  el  lado  que  da  a  la
mar  llevará  en  números  blancos  el  correspondiente  a  la  batería.

Estaciones  de  T.  S.  H.—Torre  circular  de  dos  centímetros  de

altura  y  un  centímetro  de  diámetro,  llevando  en  el  centro  de  la
torre  un  palo  de  dos  centímetros  de  altura,  contados.  desde  la  base
superior  de  la  torre,  con  yerga.  En  la  superficie  exterior  llevará
pintado  en  blanco  el  número  de  la  estación.

Polvorines.—Cuadrado de  dos  centímetros  de  lado,  coñ  su  núme
ro  correspondiente  en  blanco  y  en  el  lado  que  da  a  la  mar.

Depósitos  en general.—Siempre  rectangulares  de  un  centímetro
de  altura  y  con  el  número  correspondiente  en  blanco,  fuera  y  vi

sible.
-  Estaciones  de ferrocarriL—Como los  depósitos.

Depósitos  de petróleo.—Torres  circulares,  de  dos  centímetros  de
altura  y  tres  centímetros  de  diámetro,  llevando  el  número  de  or

den  en  blanco  y  en  la  parte  superior.

Líneas  férreas.—Estarán  separadas  por  un  trazo  pequeño,  ile-
gro,  cada  cinco  centímetros,  o’ sea  cada  100 metros,  y  con  numera
ción  en  blanco  a  partir  de  0,  desde  la  estación  central,  sin  que  se
repitan  los  números,  ni  en  líneas  distintas,  representando  ramales
de  vía  cambiables.

Trenes.—Se  compondráñ  de  una  máquina  y  cinco vagones,  estan
do  representados  corno indica  la  figura  (a);  compuestos  por  cuadra

dos  de  0,5  centímetros  de  lado;  el  cuadrado  correspondiente  a  la
máquina  completamente  en  negro,  con  un  triángulo  anterior,  que
indica  la  dirección  de  marcha  y  el  número  de  la  máquina,  que  es  el
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del  tren,  en  blanco;  los vagones  pintados  en  un  tono  obscuro  y  nu
merados  del  1 al  5,  de  cabeza  a  cola,  en; blancó  (fig. a);  las  máquinas

solas  estarán  representadas  igual  que  las  de  un  tren  completo.

1.
—T,.’,.  (•)

Los  diques  secos.—Estarán perfectamente  definidos  y  tendrán

la  forma  del  esquema  (fig.  b),  con las  dimensiones  siguientes:
De  primera  clase,  a  =  250  metros;  b  =  80  metros.
De  segunda  riase,  a  =  200  metros;  b  40  metros.
De  tercera  clase,  a  150  metros;  b =  40  metros.
De  cuarta  clase,  a  100  metros;  b =  40  metros.

Los  dicíues flotav,tes  tendrán  las  mismas  dimensiones  que  los
secos.

Los  grupos  móviles  estarán  representados  por  cuadraditos  de

madera  de  0,5 centímetros  de  lado  y  dos  milímetros  de  altura  y  en
sil  centro  llevarán  un  alfiler  con  una  banderita  blanca,  con  el  nú

mero  correspondiente.
Los  demás  edificios, como  si  fueran  depósitos  generales,  de  las’

dimensiones  de  aquéllos.
Aparte  de  estas,  superestructuras,  se  admite  poner  señales  fijas

para  referencias,  marcaciones,  etc.,  que  consistirán  en  unos  palos

de  dos  centímetros  de  altura,  pintad€s  de  rojo.,. sobre,.una  baso  de
0,5  centímetros  de  lado,  pintada  del  color  del  terreno.

(Continuará.)



Glorias  de la  Marina  Real  Española

Por  el General  de 1nfanteri  de  Marina
JOSÉ  CEBPIAN

Académica  de  número  de  la  aeal  Acedemia
Hispanoamerican,  de Ciencias  y  Artes

TENION  primordial  de  todo  pueblo  que  en  algo  se
estime  es  el  culto  a  las  glorias  nacionales,  el  an

sia  de  honrar  la  memoria  de  sus  grandes  hom
bres  y  de  recordar  sus  gloriosas  empresas,  pues

de  ellas  se  deducen  santos  ejemplos,  altas  virtu

‘des,  útiles  enseñanzas  o  nobles  emulaciones.

JUNIO

DL  1.0

1742.—Combate  naval  en  las  costas  de  la  isla  de  Cuba  entre  una
fragata  de  guerra  española  y  otra  inglesa.  Encontrábase  cruzando
entre  la  Habana  y  Matanzas  la  fragata  que  mandaba  D.  Luis  Vi

cente  de  Velasco,  cuando  le  salió  al  paso  una  fragata  inglesa  de
superior  fuerza  y  número  de  cañones,  divisándose  a  lo  lejos  un
bergantín  del  mismo  pabellón,  que  luchaba  con  la  escasez  del  vien
to  para  llegar  a  reforzarla.  Aunque  no  contaba  más  que  30  caño
nes  la  fragata  de  Velasco,  calculando  que  podría  rendir  a  la  inglesa
antes  de  que  llegara  el  bergantín,  le  presentó  el  costado,  rompien

do  sobre  ella  un  vivo  fuego,  y  si  duró  el  cañoneo  más  de  ocho ho
ras  a  muy  corta  distancia  fué  porque  el  viento  no  permitió  a  Ve

lasco  abreviar  el  abordaje.
Logró  al  fin  arrimarse  al  inglés  y  penetrar  en  su  cubierta  a  la
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cabeza  de sus  esforzados marineros,  y  después de  una  lucha encar
nizada,  rindió  la fragata  enemiga  antes  de que  el  bergantín  onsi
guiera  socorrerla.  Durante  el  combate no  sufrió  el  buque  español
averías  que  pudieran  entorpecer  mucho su  marcha;  por  eso  resol
vió,  después  de asegurar  su  presa,  dar  caza  al bergantín.

Ete’  recibió a  l  priineros  disparos  dos balazos a  flor de agua,
que  detuvieron  su  marcha,  y  empezó manifléstamente  a  sumergir-
se,  arriando  la  bandera  y pidiendo  auxilio en  el momento.

Apresuróse  Velasco a  destacar  lanchas  y  botes  para  salvar  la
tripulación,  y  después  de  encerrarla  en  las  bodegas y  soilado3 se
dirigió  a  la  Rabana  con la  prontitud  que  le  permitía  el  estado de
los  buques.

DrA2

1683.---Sostuvo combate sobre  Cabo de San; Antonio  el Almiran-
te  español Papachino  con un  navío  y una  fragata  contra  tres  fran
ceses,  mandados  por  Fourville, ‘por negarse  a  saludar  el  pabellón.

DIA7

1640.—Fallecimiento de D. António de Oquendo. Nació este  ilus
tre  marino  en  San’ Sebastián  en  1577, siendo  su  padre  el  célebre
Almirante  D.  Miguel, que  tanto  so  distinguió  en; el  combate naval
de  las  Terceras.  A los once años empezó a  servir  en’ las galeras  de
‘Nápoles y  a  los veintisiete  realizó ‘su  primer  hecho• de  armas,  aco
metiendo  a  un  corsario  inglés que  con  dos naves  gruesas  atacaba
las  costas de Portugal; ‘una ‘de ellas fué  apresada  y la° otra  tuvo  que
huír.

A  la  muerte  del  General  D.  Martín  ‘de Barandona  se  encargó
del  mando  de ‘la escuadra  de  Vizcaya, protegiendo  con; ella  la  lIra
gada  de las flotas deJndias.  En  1626 le  invistió  el Rey con el cargo
y  título  en  propiedad de Almirante  general  de la  Armada  del Océa
no,  con la  que  salvó la  plaza  de  la  Mamora,  sitiada  por  los moros.
En’  1631  alcanzó  uia’  gloriosa’  victria  sobre  la  Armada  holandesa
en  las  costas  del  Brasil  (12  de  septiembre),•  librando  los  últimos

combates  de  cu vida en  1639 en  el  canal  de  la  Mancha, cerca de las
Dunas  (18  de  agosto),  derrota  que,  no  obstante  ser  muy  gloriosa,
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amargó  n  extremo  lds  últimos  días  de  su  existencia,  muriendo  en
este  día’.

En  sus  últimos  momentos,  abrasado  por  fuerte  calentura,  como.

oyese  la  descargas  de  la  artillería  de  la  escuadra,  que,  siendo  día.
del  Corpus,  anunciaba  el  paso  de  la  procesión,  incorporóse  en  el  le-.
cho,  gritando:  ¡Enemigos!  ¡Enemigo!  A  defender  la  capitana.  Y
dejó  de  existir.  Abierto  su  cadáver  para  embalsamarle,  se  le  en-
contraron  en  el  corazón  tres  grandes  ¿erdas,  que  los  presentes  tu

vieron  por  séñal  de  grande  aliento.  Nunca  se  puso  armadura,  como

era  costumbre  en  los combates,  ni  recibió  tampoco  jamás  herida  al
gunn,  grande  nipequeña.  Tomó  a  los enemigos  dos  estandartes  rea
les,  que  con  una  bala  de  52 libras,  disparada  por  la  capitana  holan

desa  en  el  combate  naval  de  12  de  septiembre  de  1631,  fueron  dopo
sitados  en  la  iglesia  de  Nuestra  Señora  de  Arartzazu.

Existe  su  retrato  (núm.  829)  en  el  Museo  Naval.
El  Rey  Carlos  II  concedió  a  su  nieto  D.  Miguel  Carlos  Oquendo

el  título  de  Marqués  de  San  Millán,  como  premio  a  los  brillantes
servicios  de  su  antepasados.

DIA9

1359.—Combate  naval  en  el  puerto  de  Barc&ona..  (Guerra  de

Aragón)  En  este  día  púsose  a  la  vista  de  Barcelona  el  Rey  de  Cas
tilla  ‘D’ ‘Pedro el  Cruel  con  tina  escuadia  compuesta  de  32  galeonés,
dós  leñds ‘y’otras  :21 naves  armadas  en  guerra,  dirigidas  por  García.
Alvarez  de  Toledo,  cuya  Armada  penetró  en  el  puerto,  sorteando
los  obstcu1os  ‘con  que’ habían  tratado  los  barcelóneses  de  obstruir
la  entrada.  Se  éncontraba  entonces  en  la  ciudad  11  Pedr.o  el  Ce-

•  remonioso,  quien  para  opónerse  a  tan  repentina  agresión  disponía.
sólo  de  10  galeras  bien  armadas  y  alunas  otras  naves,  una  de  ellas

•  de  gran  porte,  gobernadas  por  el  Conde  ona,  Hugo;  Vizconde  de

Cardona,  las  que  al  divisar  la  escuadra  castellana  se  acoderaron  en’
el  sitio  del  puerté  ‘conocido por  las  Tascas, extendiéndose  en  línea
por’  delante  del  convento  de  San  Nicolás  de  Barí,  hasta  frente  a  la
calle  del  Regomir,  mientras  en  la  playa  se  montaban  los  ingenios’
para.  la  defensa,   al  toque   somatén  searm&ban  ‘los  gremios,,

enarbolando  .cada  uno  su  bandera,  entrando  en  la  plaza,  proceden
tes  del  Valle,  las ‘compañías .de  ballesteros.

Trabóse  la  pelea,  que  fué  brava  y  empeñada,  defendiéndose  he-
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roicamente.  aragoneses.  y  catalanes,  los cuales  temían  más la afrenta
de  no vencer  que  el peligro de ser  vencidos. Duró  el  combate  hasta
el  anochecer,  en  que  la  escuadra  de  Castilla  tuvo  que  reparar  el

bajío  llamado  las• Tascas y  retirarse  con bastantes  averías,  causadas
con  una  bombarda  que  montaron  los catalanes  en  la  nave  más grue
sa,  hiriendo  a. mucha  gente  los  ballesteros,  que  cubrían  la  plays.

Navegando  . por  la  costa  de  Poniente  se  dirigió  D.  Pedro  al  cabo
de  Tortosa,  y  de  allí  a. Ibiza,  de  donde  levantó  precipitadamente

sus  reales  al  saber  había  llegado  a  Mallorca  la  escuadra  aragonesa,
compuesta  de  50  naves,  qúe  . mandaba  como  Almirante  el  Conde  de
Ozona,  saliendo  en;  su  persecución  Bernardo  de  Cabrera  con  20  de
ellas,  sin  que  los  castellanos  aceptasen  la  batalla..

DTA14

1808.—Rendición  de  la  escuadra  francesa.  A  las  seis  de  la  ma
ñana  de  este  día,  cuando  ya  constaba  la  negativa  de  la  Junta  Su
prema  a  las  proposiciones  de  Rossilly,  se  intimó  a  la  rendición  por

vez  postrera,  ofreciendo  tan  sólo  a  los franceses  vidas  y  equipajes.
Rossilly  resolvió,  en  vista  de  la  resolución  extrema  de  la  Junta  Su
prema  y  con  acuerdo  de  todos  los Jefes  de  la  escuadra,  someterse  y
arriar,  bandera.  El  ilustre  General  de  nuestra  Armada  D. Juan  Ruiz
de  Apodaca  pasó  al  navío  almirante  rendido  y se hizo  cargo  de la  per

sona  del  no monos  ilustre  e  intrépido  Rossilly.  Así terminó  el primer
hecho  de  armas  de  la  guerra  de  la  Independencia:  3.676 prisioneros,

442  cañones  de  a  36  y  24,  1.651  quintales  de  pólvora,  1.429  fusiles

con  1.069  bayonetas,  80  esmeriles,  50  carabinas,  505  pistolas,  1.096
sables,  425  chuzos,  101.568 balas  de  fusil  y  todo  el  completo  equipo
de  municiones  y  efectos  marineros  y  víveres  para  hasta  cuatro  o
cinco  meses  fueron  los  despojos  de  esta  victoria,  harto  sentida  pr

Napoleón.  Premió  la  Junta  de  Sevilla  con  los  grados  inmediatos  a
todos  los  Oficiales  de  Marina  y  Artillería,  y  así  respectivamente  a
los  que  eran  inferiores.  El  Departamento  de  Cádiz  lo  mandaba  el
General  Moreno,  que  con  sus  disposiciones  contribuyó  al  ataque  de
la  escuadra  francesa  por  las  baterías  establecidas  en  el  molino  de
Guerra,  Casería  de  Osio  y  Punta  Cantera.  En  las  operaciones  efec
tuadas  se  lucieron  las  brigadas  de  artillería  de  Marina,  que  mandó
con  sumo  acierto  el  valiente  Capitán  de  navío  D.  Rosend  Porlier.
Figura  en  el  Museo  Naval  la  bandera  que  en  el  navío  Héroe ile-
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yaba  arbolada  el  Vicealmirante  Rossilly,  como  glorioso  triunfo  de

la  postrer  victoria  conseguida  por  nuestra  antigua  Armada.

DIA17

1511.—Llegaron  a  Cádiz  en  las  naos  de  Juan  de  LezcanD,  Juan
López  de  Aguirre,  Sancho  Aguirre  y  Beltrán  de  Arteagá  1.000 ar
queros  que  tl  Rey  Fernando  habia  pedido  como  auxilio  al  de  Iri
glaterra  para  la  guerra  en  Briería.  

1781.—Hallándose  cruzando  sobre  cabo  Espartel  la  fragata  Car
inen,  al  mando  del  Capitán  de  navío  D.  Pedro  de  Winthuysen  y
Pineda;  y  la  Perpetua,  que  mandab  D.  Rafael  Orósa,  perteñecien
tes  anibos  buques  a  la  escuadra  del  General  Córdoba,  batieron  y
apresaron  las  corbetas  de  guerra  inglesas  Buckinghan,  de  20  caño

res,  y  la  Sorpresa,  de  16,  con  109  hombres.

OEA 21

l78l.—Salió  de  Çádiz  una  escuadra  combinada  a  las  órdeno  del

enera1  Moreno,  compuesta  de  52  navíos  y  muchos  transportes  es
pañoles  y  franceses,  que  condujeron  a  su  boido  un;  ejército  de
9.00t)  hombres,  al  mando  del  General  francés  Luis  de. Borbón,  la
cual  emprendió  y  1levó gloriosamente  a  cabo  la  reconquista  de  Me

norca.
1’89&—Blqueo  de  Saritigo  de  Cuba  por  los  yanquis.  El  Almi

rante  Cervera  brdenó  se  colocaran  más  torpedos  Bustamante  en  el
puerto.  Se  colocaron  cuatro  entre  Cayo  Smith  y  el  buque  sumer
fdo  y  tres  entre  este  buque  y  Punta  Soldado.

l762.—Guerra  con  la  an  Bietaña;  El  Capitán  de  frágata  dun

Diego  de  Argote,  que  del  con;tinente  se  clirigia  a  la  Habaná,  sin  te
ner  la  menor  noticia  del  asedio,  perseguido  por  dos navíos  de  gue
rra  y  hasta  nueve  bergantines  y  fragatas,  tuvo  que  refugiarse  en
Mariel  con  la  fragata  Venganza  ir  el  paquebote  Marte.  Sirvió  de
poco  la  prontitud  con  que  echó  a  pique  a  la  entrada  de  aquel  puer

to  una  urca  y  una  goleta  del  comercio  en  él  ancladas,  ni  el  valor
Con;  que  peleó  por  espacio  de  hora  y  cuarto  para  impedir  que  la
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forzaran.  Consderndo.  su.  captura.  inçvitable,  dió  barreno  .a  sus
embarcacies  y  arsuióse  a  echar  su  gente  en  tiTra  con  la  pói

vora  y  las  armas,  después  de  perder  31  hombres,  incluso  algunos

que  se  ahogaron.  Luego  impidió  a. fuerza  de  diligencia  el  enemigo
que  los  dos  buques  se  anegaran,  logrando  reforzar  con  ellos  a  su
escuadra;pero  no  que.. fuese  también  a  reforzar  Argote  a  los  defe.n
sores  de  la. Habana  con. 200 soldados  y  marineros  bien  armados.

DIA,29

134  —El  .Alrnirante’l).  Pedro  Moncada,  con, 20  galeras  de  Aia

gn,  encontró  junto  a  Estepona  1,3 africanas  y,  acometiéndolas  con
surpo  valor,’  tomó  cuatro  llenas  de  víveres  y  derroté  ,a  dos  que  se
fueron  a  pique.

DIA3C

1898.—Combate  naval  en  Manzanillo  (Cuba).  Tres  buques  ame
ricanos.  sostuyieron  por  espdcio  de  una  hora  combate  con los  buques
españoles,  que  se  batieron  con  verdadero  arrojo  y  heroísmo,  can

sando  a  los enemigos  avenas  de  xn,sideración,  viendoe  precisados  a.
retirarse.  Por  nuestra  parte,  los  luques  sólo  sufrieron  ligeras.  ave-
rías,  y  en  el  personal,  dos  muertos  y  un  herido  grave,  tres  leves  y
cuatro  contusos,  entre  ellos  el  Teniente  -de  navío  Izquierdo.  Los

buques  r de  guerra  que  sostuviercn  el  rombate  fu.eron  el  pont°n
Maria  y  canonero  Cuba  Española,  que  mandaba  el  Teniente  de

navío  Navarro;  l  Guardián,  . por  el  del  mismo  erapleo  Camino;  el
Guntánarno,  Morales;  el  Estrella,  Noval  y  Delgado  Parejo,  que

fué  el. primer  buque  que  al  grito  de  ¡viva  Es,aña!,  y  repetido  por
las  demás  dotaciones,  rompió  el  fuego  y  anuncié  el  combate.  Por  el
éxito  de  la  operaciÓn  fué  felicitado  el  Comandante  de  Marina,  señor
Barreda,  por. el  Capitán  general  de  la  isla  y  autoridades,  así  como

el  :person81 a  sus  órdenes.  (Guerra  con los  Estados  Unidos.)
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LáS operaciones de lós  submarinos  alemanes  en combi
nación  con la flota  de alta mar.

Por el Teniente de navío
M.  ADAM

(De  Revne Maritfme .

La  atención  del  pública  por  lo  nienos  del  que  se  intresa  por  las
uestiones  marítimas,  ha  recaído,  muy  eii  especial  sobre  la  campaña  ile
vadii  á  cabo  por  los  submarinos  alernanes  contra  la  navegación  comer-
cliii  de  los  aliados.  La  expresin  -guerra  submarina»  significa  para  te
os  este  aspecto  de  la  actividad  de  lbs  siibmaí’inos  enemigos,  y  se  e-xp1ic
lgieamente,  puesto  que  dicha  campaña  no  sólo  puso  de  manifiesto  las
uaiidades  cíe resistencia  de  un  material  todavía  nuevo  y  la  aptitud  del

-submarino  dmo  arma-de  sorpresa.  sino  que  a  punto  estpvo  de  colocar
cii  crítica  situación  el  aprovisionamiento  de  los  aliados.  -

-  -  EL  estudio  de  la  guerra  al  tráfico  se  ha  efectuado  con  todo  detalle,  y
désde  muchos  puntós  de  vista  presenta  un  gran  interés.  Por  el  contrario,
muy  poco  es  lo  que  se  ha  esérito  acerca  de  la  actu-ttción  eclualvamente
militar  de  los  submarinos  alemanes  en  combinación  con  la  flota  de  -alta
-mar.  Durante  los  raros  períodos  en  que  ]as  restricciones  impuestas  a  la
guerra  comercial  obligaron  prácticamente  a  los  submarinos  a  suspender
sus  operaciones,  y  aparte  de  las  misiones  individuales  de  reconimien
tóYy -vigilancia-  de:cuiirtas  zonas  y  de  los  puntt  de  recalada  de  la  costa
inglbsa,  los  submarinbs-  toiiiaron  parte  en  tres  operaciones  de  gran  esal
lo  ‘con e  concursó  de  la  flota  de  -alta  mar.  La  primera  fué  la  que  con-

a  la  hatafla  de  Jutlandia;  la  segunda,  la  salida  del  19  de  agosto
d:’i9l6;  la  -tééera,  prevista  en  él  plan  de  la  operación  que  debió  ven
báiseol-24°&e  étúb’rede  1918;’no  liégó  atenii’Fugá  cáuá  d  
imhtción  ‘de  las  dótaciones.  --  -  -

Ñ’s  pióponeniós  - éstudiar  estas  tres  operaciónes  desdé  el  punto  de
-  dii  ía  fitiiizacióú  de  los  submarinos  én  ligazón  n  las  fuerzas  de-

superficie.        -  -        -  -
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La  batalla  de  Jutlandia.

--  La  idea  de- emplEar  los  submarinos  en  esta  forma  es  muy  anterior  a
Fa  operación  que  vamos  a  examinar.  Ya  en  diciembre  de  1914  el  Capi
tán  de  navío  Zenker,,  en  una  Memoria  acerca  de  la  futura  conducción
de  la  guerra  naval,  había  tenido  en  cuenta  les  posibilidades  del  empleo
de  los  submarinos  en  estrecha  ligazón  con  la  flota,  y  proponía  destacar
!os  por  delante,  utilizando  para  ello  la .ihforntación  de  Ida exploración  aé
rea,  a  fin  de  que  el  enemigo,  antes  de  llegat  al- contacto  con- las  fuerzas
de  superficie,  tuviese  que  atravesar  una  línea  de  submarinos.  Pero  la  ac
tividad  de  la  guerra  al  tráfico,  por  unit  parte,  r  la  actividad  defensiva
de  la  flota  de  alta  mar,  por  otra,  no  permitieron  pasar  de  la  concepción
a  la  ejecución.  -  -  -

Cuando  el  18 de  enero  de  1@f6 el  Almiraiite  Scheer  arboló  su  insignia
de  Comandante  en  Jefe  en  el  acorazado  Friedriclt  dr  Gfosse,  una  nueva
era  se  abrió  para  la  Marina  alemana,  señalada  por  un  ca-mbio  en  la
orientación  de  la  actividad  de  la  flota.  La  «pequeña  guerra»  (aKlein
Krieg»),  patrocinada  por  sus  predecesores,  iba  a  ser  substituida  por  una
serie  de  Operaciones  ofensivas,  cuyo  objeto  era  llegar,  por  sorpresa,  a
-una  ooaión  favorable  para  la  batalla  decisiva;  lógicamente  se  pensó  en
utilizar  a  los  submarinos.

Nhda  había  cambiado  en  las  condiciones  eh  que  se  estaba  desafro
llando  la  guerra  al  tráfico,  cuando  el  24  de  abril  el  Comaiidante  en  Jeíd
recibió  un  telegrama  del  Estado  Mayor  Genéral,  •en  el  cqal  se  le  pre
venía  que  hasta  nueva  orden  los  submarinos  debían  atenerse,  para  atá
car  a  los  buques  mercantes,  a  las  reglas  internacionales  de  la  guernt  ¿É
corso.  Esta  orden,  resultado  de  las  reclamaciones  de  los  Estados  Unido
por  el.  torpedeamiento  dei  Sussew  (24  de  marzo),  sigfliftcaba  de  hecho  la
suspensión  de  la  guerra  comercial,  y  el  Almirante  alemán  llamó  inmedia
tamente  a  todos  los  submarinos  que  se  eúcontraban  en  operaciones.  Este
cambio  de  política  le  permitió  utilizarlos  en  misiones  estrictamente  mi
litares  en  combinación  con  la  flota  de  alta  mar.

El  plan  :traz,ado  para  la  operación  que  nos  ocupa  es  sobradamente
onoei.do;-  nos  limitaremos  a  recordarlo  someramente.

Enviar  los  grupos  de  exploración  —cruceros  de  combate  y  cruceros
ltros—  y  1-as tres  flétillas  más  veloces  a  bombardear  Sunderlaná,  obli
gar  al’ enemigo  a  contrataoar  con  una  parte  de  sus  fuerzas  y  caer  sobre
éstas  con  la  flota  de  líuea.  La  seguridad  de  esta  últhna  quedaba  enco
mendada,  a  distancia,  a  los  dirigibles  y  submarinos.  Para  el  caso  en  que
los  primeros  no  pudiesen  llenar  si  misión  se  había  previsto  una  varia
ción,.  cojisistente  en  una  salida  de  todas  las  fuerzas  hacia,  el  Noéte.  para
actuar  en  el  Skagerrack.

En  el  parte  de  campaña  del  4  de  julio  de  1916, consecutivo  a  la  hatjt
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ñk  ‘dr’jtrtt’ahdi  el  ‘Álmiranté  Scheer  iii’ecisd  la  misión  cóifiada   ls
dhniariios:.  ,.  ‘..  ‘.

ata  sespéesiód  tempórál  de  la  guerra  al  tráfico  pérniit&  la  ‘cera

alón  de  todos  los  submarinos  dis1ionibles.

»I-Iacia  mediados  de  mayo  envié,  en  consecuencia,,  a  todos  los  subma

rinos  a  reconocer  la  parte  .septenti’idnll  del  mar  del  Norte  y  ocupar  po

siciones,  a  partir  del  23  de  mayo,  en  las  proximidades  de  las  principa

1é1  bases’  enEmigas:  HumjierÇ  Firth  of  ‘Fortb,’  Noray’  Pirth  y’  Scpa

FJóiv;’  Yo’r  mdio  de  úna  salida  éon  nuesti’a  flota  ébhtaha”con  ¿bulkaé  al

enemigo  ‘é  hacer’sé  ‘d  la’  mar  y  od’ér  cornbatiiáo  dn  coüdiciofrelfaVói4tbles

E  ‘.  ,  ,  ¡
para”  nosotrol.  “‘‘‘‘‘‘

l’Es’perb’a  coa  estls  disposidion5’  hdóei±  entrér  ‘erí  accíón  a  lds  sub

nsarind.  ‘‘  al  mismo’  tie’mpo  utiliza’r1d  iiara  que  me’  iñforiimsbn,’sdbre

el  enemigo»  ‘  ‘  ‘  ‘  ‘  ‘  ‘“‘  ‘‘  ‘  ‘

‘El”  péiuniiePto  ael  OomKndante  én’  Jefe’  estába  peéf’e’dtaMehte  ‘cia

io  ‘,  tdcni  ts  lo  precisé  en  las  insti  uccinnes  que  vamos  a  estudiar  los

ubmariñ’es  tenían  por  mis,ióh  íirincipat”  atacar  al  enemigo,”f’  por  misión

sectíndariaÇ’  dar  cúenta  de’  sus  añóvimientos.  “

Nueve  tubmarinos  (fF52,  fF24.  U7O,  U-32,  U-66,  U-43,  U-44’  U-63

U  51)  recibieron  orden  de  encontrarse  desde  el  17  18  de  mayo  hasta

el3’eil  lhctorés  de  15  a:  20  Millas  de  ancho  y  100  a  1,20  millás  de  la?go,

entre  e]  Skigerr’tck  y  la  costa  inglesa  (1)

A’partif’del  23  de  maydestos  misdiós  submarinos  débíah’  ‘enéon’téarse

en  vigilancia  ofensiva  en  los  puestos  siguientes  (2):

Prirhei’&  U-43  y  L144,  delante  ‘de  Pentiand  Pirth  sa]ád’á  Éte’  dé’ica

pa’Plow:  ,  ,t”,  ‘,:  ‘

Segundo’.  fJ’-66,  ‘Ú-63’Ú-51,  LT-,3’2,  u-”fl’,  U-24  5’  U-52,  f’eenté  al  Fi’i’th

of  ‘Forth.”  ‘‘  1  ‘  ‘  ‘‘‘‘“  ‘  ‘  ‘  ‘

Bsta  ‘distrlbucióñ  se  completé  como  igue:  ‘,  ‘

fF47,,  énóargado’  de  vigilaé’  el  Firttf  of  Nor’ay,”despué’s  de  reé&iocer

en  la  noche  del  21  al  22  de  mayo  las  proximidadés  de  ‘Súndei’liañd,  ‘  óbje

tivó  probaS  de  la  flota  de  alta  mar.  ,“‘‘  ‘  ‘  -

U  »-2?  que  debía  penetrar  en  el  Firtir  óf  PoriMy  átácar  á  lo  bu

ques  cine  saliesen  o  entrasen  en  el  puerto

‘U  11:21’  y  U  11-22,  vigilaiicia  del  Hnmber  ,  ‘  “

U-4’ó  y’  ‘U-67,  ‘en  crdcero  al  “nórte  dE  Terschélling.  “  ‘1

‘A’  lodos  ‘estos  subniarinos  le  les  dió  ‘libertad  de  iñáriiobla  ‘en  ‘‘kus’  ‘loé

torus  respcctios,  pero  se  les  prolubió  hacer  uso  de  la  tei,egrafia  sin  hi

‘síur  arIa  canoa  urgente,  coMo  ‘el  avis,tainhríito.  dé  loerzal”

aún  en  este  caso  ehía  4ntentarse  el  ataque  por  ‘todos  los  mediol’  ‘hites

de  dar  cuenta  del  óncuentro.

Por  últim,  los  tres  subniarinoE  miuiadores,  U-72,  U-74  y  U-75,  tenían

por  misión  minar  el  Firth  of  Fortb,  el  Firth  of  iMoray  y  la  zona  mme

diata  a  la  cósta’  occidental’  de  las  Orcédés;’esi3ectiv’anieéte:  ‘Nó  tratare

(1)  Téase  croquis  número  1.    ,--  ,,,,  ,  ,  ‘

‘(2)  Véase  cédqnis  h’únieéo  2.



960                        JUNIO 131

mos  en  lo  que  sigue  de  las  operaciones  de  estos  últimos;  únicamente  el
tercero  pudo  desempeñar  su  cometido,  y  fmi  en  una  de  las  minas  por  él
fondeadas,  dónde  chocó  más  tarde  el  Hmnshii’e,,  arrastrando  consigo  a
Lord  Kitchener.

Durante  su  permanencia  en  la  parte  central  del  mar  del  Norte,  los
submarinos  sólo  avistaron  algunas  fuerzas  ligeras;  pero  su  presencia
fué  cónocida.  El  1i8 de  maym’el  Almirantazgo  inglés  sáLía  que  se  encon
traba:  en  la  mar  un  número  inusitado’  de  subtharinos  alemanes,  ‘y aunque
esta  información  no  era  suficiente  ‘para  dar  por  hecho  la  proximidad  de
una  operación  importante.  de  k  flota  alemana,  se  adoptaron  las  medidas
de  precaución  y  se  reorzó  inmedjtamente  la  vigilanc,i’á  en  las  bases.

El  23  de  mayo  la  flotj  de  alta  mar  no  mibia  salido  aún  de  los  estua
rios.  Los  submarinos,  en  cumplimiento  de  sus  instrucciçnes,  se  traslada
ron  a  los  puestos  que.  se  les  habi  señalado  sobre  l  costa  inglesa,  y  des
&e  el  primer  momento  se  observaron  los  inconvenientes  de  la  disposición
adoptada.

For  de  pronto,  su  presencia  se  supo  en  seguida.  El  26  de  mayo  el
U-4?  fijé  señalado  por  un  patrullero  antes  de  haber  podido  sumergirse.
El  3O  e!  U-43  lanzó,  sin  éxito,,  un  torpedo  contra  un  grupo  de  doce  avi
sos;  el  toredo  fmi  visto  por  el  Gentian.  El  .U-44  fmi  perseguido  por  va
nos  to’péderos  ingleses.

La  reacción  en  las  proximidades  de  la  costa,  ésto  es,  cii  los  parajes
en  que  los  submarinos  tenían  más  probabilidades  de  actuar.  fué  muy  vio
lenta;  el  U-43  y  el  U-44  tuvieron  que  alej.arse  en  seguida;  el  U-66,  que
teñía  asignado  un  sector  a• lo  largo  cje  tierra,  se  Vid  forzado  a  abando
narlo  el  30;  y  pasó  a  coloca’rse  unas  60  millas  al’ Este  de  Peterhead.  Por
lc  demas  1s  eondic]ones  de  vjsiblhdad  fueron  sempro  nvihs  y  l’t  ‘vi

gilaiieié,  por  lo  tanto,  difícil.
El  30  de  mayo,  en  vista  de  que  el  estado  del  tiempo  no  era  a  propó

sito  para  la  utilización  de  los  dirigibles,,  el  Almirante.  Scheer  se  decidió
a  ejecutar  el  raid  hacia  el! Norte,  y  la  fiot.a de  alta  mar  se  hiz  a  la  mar
entie  una  hora  y  dos  horas  treinta  ninutos  del  l  de  mayo.  L.  flota  in
gIesa  se  le  habri  inticipado  rl  3€  ‘  .untiuua  hot ‘is  tii-Jnt’t  nunutos  el
Almirante  Jelhicoe  salíi  de  Scape,  y  a  veintidós  horas,  la  segunda  escua
dra  de  cómbate  y  las  fuerzas  del  Almirante  Bealty  abandonaban,  res
pectivamente,  sus  fondeadero  de  Cromarty  y  Rosytii.  El  tiempo  estaba
tapado.

A  tres  horas  cuareta  minutos  del  31,  esto  es,  al  apuntar  el  día.,  el,
U-32,  ue  se  encontraba  unas  80  millas  al  Este  de  la  isla  May,  avistó  dos
cruceros  ligeros,  a. los  ‘que atacó  sin  éxito;  uno  de  ellos  trató  de  abor
darlo,  y  lo  obligó  a  surnergirse  a  gran  profundidad.  Cuando  el  submzri
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no  pudo  volver  a  sacar  el  periscopio,  e  cuatro  horas  diez  minutos,  puio
apercibir  en  el  límite  de  su  visibilidad  a  des  ev u ceros  de  combate  que  s
aJejabari,  escoltados  por  algunos  torpederos;  salió  a  la  superficie.  y  dió
cuita  del  avistamiento,  asignándoles  1111 runibo  S.  E.

A  ejnco  horas  el  U-66  avistó,  60  millas  al  Este  de  Peter.head,  a  un
cruceio  acorazado,  y  casi  en  seguida  a  un  crucero  ligero  y  un  grupo  de
torpederos,  seguidos  por  ocho  buques  de  combate.  Después  de  haber  in
tentaçio  en  vano  el  ataque,  salió  a  superficie  .a seis  horas  treinta  y  cin
co  minutos,  y  seflaló  las  uerz’as  avistadas  cmo  gobernando  a]c N.  E.

Ls  radiogramas  del  U-3  y  del  U-66  1 u’on  rec’ibldos pox  el  coman
dante  en  Jefe  alemán,  respectivamente,  a  cinco  horas  treinta  y  siete  mi
nulos  y  a  seis  horas  cuarenta  y  ocho  minutos.

‘eEstos  radiogramas  ---—íice el.  Almiite  Sclkeer—  no  4lCbn  ningúna
iidicación  sobre  las  inteiciones  del  eiiemigo.  La  diferente••oniposiein
d  .os  grupos  y  sus  rumbos  divergentes  no  permitían  suponer  que  tu
viesen  la  intención  de  cooperar’  o  avanzar  hacia,  la  bahía  de  Heligoland,
ni  era  verosímil  que  sus  movimientos  se  relacionasen  de  algún  modo  con
nuestra  operación.

aLas  noticias  recibidas  no  nos  hicieron,  pues,  modificar  nuestros  pla
nes;  por  el  contrario,  sirvieron  para  •a.lirm.ar la  esperanza  de  que  podría
inos  forzar  al  cembSte  a  una  parte  de  la  flota  britáaiica.»

La  acciói  de  los  submarinos  se  redujo.  pues,  a  la  transmisión  de  dos
noticias,  los  cuales,  en  opinión  lel  Comandante  en  Jefe  alemán,  sirvie
ron  sólo para  alimentar  en  l  una  esperanza  engañosa,  que  bi.çn  pronto
se  “habría  de  desvanecer  trigicauiente  en  ls  proximidades  “del  Ska
grrnck.

La  vigilancia  de  los  submarinos  había,  pues.  fracasado  casi  en  ab
soluto.  Veamos  cuáles  fueron  las  causas.

Parece  a  pj’imera  vista  que  la  disposición  doptadaen  el  mar  del
Nrnkc  (1)  pucló’ niuT  bien  haber  dacio  otros  resultados;  en  realidad,  la
flota  inglesa  atravesó  la  paite  norte  de  estos  sectores  en  pleno  día;  pera
nada  permite  afirmar  que  todos  los  submarinos  se  hubiesen  encontrado
precisamente  en  esas  zonas  septentrionales  de  sus  sectores  en  el  momento
dci  paso.  Además,  no  debe  perderse  de  vista  que  no  se  había  previsto  la
coordinación  entre  los  diferentes  submarinos,  y,  por  consiguiente,  era  cje
todo  punto  imposible  asegurar  en  un  punto  determinado-  la  concen Ira
ción  de  sus  esfuerzos.  Aun  suponiéndolos  colocados  en  las  condiciones
más  favorables,  y  dando  por  hecho  que  consiguiesen  atacar  con  éxito  a
aiunas  unidades,  es  casi  seguro  que  la  información  sobre  el.  enemigo

(1)  Croquis  número  1.
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ihibiese  iieado  tarde  a  conocimiento  de]  Almirante  Sclieei,  cué’ en  tique—
Hamoncntse  ¿ihtrría  demasiado  cerda  de  la  flota  inglesa  (1)

El  ntfsm  deseonoeinhicnto  clcI princliho  de  la  concentración  de  las
fuerzas  se  echa  do vei’ en  la  disposición  adoptada  pa  la  viincade
la’cotta  iigTcsa  (2).’ Tampoco  aquí  ‘sé había  previsto  ninguna  ligazón  en
tÍ’e  las  distihtas  uñidacloi.  tos  sectere  en  abanico ‘pareeeit  muy  bietiso
bre  él  nipcl  pt6i  étoi  éílos  todas  lah’ derrotas  de  salida  quedan  aparen—
teli)ente  ‘igiradas  ‘CId cerca;  sin’ dmbargb,  todo  esto  cae -por .  base’al  lle
gar  a  la  reéhizaéidlL  El  abra  de  ks  sectores  en  las  proximidades  de  la
cr’s’th.  st  es, -en  las  ‘onas  donde  ha  de  trope.zarse  con’ la  reacción  más
núrgioa,  es  sólo  de  ti-es  o  cuatfo  ihilla  lo  cucó  impide  la  escapadA  del
submarino  perseguido  por  -  tos  pátri,il’leros,  a  nenos  que  se  ‘alejd  hacia
íue.  si  ha  cid mant  ese  dentro  de  su  sector.  Pero  en  este  casa  las
hiallns  cTe ]a  ccI  e  “ensancidin  conside]’éblemente;  y  si  a  esto  se  afíacle

 ‘la-  i-éhc’c’ión, auique  menos  sensb1e.’-ob]igarcT.  al-  suhmari.no   PC1’

niaise.cér  suuicr.gido  durante  casi.  todo  él.  díA,  reduciendo  a  un’  míltima
u  ‘radIo  cte  isióii,’,ée  puede  deducir  que  la  vigi].anchI  desaparee  de

hecho  y  que  -los  riesgos  que  se  oi  no  guardan  proporción  con  las
p’oiihilida.des  dé  óxito  Este  iIcdisiie.nte  se  observa  niuy  en  especial
e-a  ios  sectbres  ex téenio  del  abanico  que  ccTrren- á  lo  largo  de  la  ost
en  ellos  la  reaceiónde  las  -fuerhis”-de  upe.rficie  hace  la’sitúaciói  in
ioétenible  en  tod’a  ab  longitud.  Ya  hemos  visto  que  el  U-66  se  vid
zado  a  evaduar  entecóimente  su-  sectoé.  .

El  Mando  tan’ípoéo  había  estudiado  la  posibilidad  de  modificar  la

posición  de  ‘los  submarinos  duir’aiite  el  curso  de  lA opéración  y,  sin  cm
bargo,  esta  posil:>ilidad. era  cTe la  mayor  importancia.  Pero,  aun  da’  el
caso  de  ciue  las  instrucciones  lo  hubiesen  previsto,  su  cumplimiento  no
era  posible,  debido  a  que  los  submarinos,,  al  tener  que  permanecer  en
inmersión  durante  casi  todo  el  díA,’ no  podrían  recibir  las  órdenes
por  T.  S.  II.  Chico  de  ellos  solamente  (U-67,  UBL2,  U-70,  U-32  y  más
tarde  el  U-66)  recibieron  la  seflal  convencional  que  anunciaba  la  sa
lida  de  la  Flota.de  Alta  Mar.  .-  .  -.-

Por  último,  el  efecto  de  la  orpresa  había  -.frdlado  la  permanencia
de  algunos  submarinos  en  las  puximidades  de  la  costa  -donde  fueron
avistados  por  los  patrulleros  y  el  ataque  inóportuno  del  U-43  a. un  gru
po  de.  avisos  llamaron  la  atención  de  los  ingiesés.  Y  la  consecuencia,
fué,.  no  solamenidun  aumento  en  la  éeacción,,- sino  que.  al  mismo  tieni

-     po  aquéllos  sospecharon  la  posibilidad  de  una  operación  de.  mayoé  ho
por.,pcia,.  qiie.dehía.  efectuaran.  a.. cubiert,o-,-de  los’subrnarinos.--  -

(1)   L’  iutoi  liabl i  en  ci  supuesto  de  que  el  sit’emi  de  vigilançia
‘previsto  para  lA  zón’a’ abtral  del  mar  del  Norte  (oroquis  nilrñerd’l)  é
hubiese  mantenido  dui.’ante  el  desarrollo  de  la  operación;  esto  es,  en  el
caso  de  que  los  submarinos  se  encontrasen  en  esas  zona  el  31. de  mayo.
(Aciartción  dl  traductor.)

(2)   Croquis  número  2.
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U  empenr  Pi  lnt’illa  se  encontraban  disponibles  en  sus  bases  un
cierto  número  de  submarinos:

U  19,  U  22  U 46   U  64  en  el  Rius  U  53  en  Ilcisgol ini
El  3.  iL  ni “yo  ‘s  las  s eintsun a  hes ‘ts  cu’nent’t  cinco  minutos  ci

Çom md  inte  supes  LOS de  los  subm mi snos  embas cmdo  en  ci  ffambui  q,  del
cuarto  giupo  de  esplosacion  ciiuó  a  los  subnnrinos  disponibles   ‘ti
d-7  (cjiic  ciuzaha  el  ÑW.  dd   lb  orcléii  de  arrumbar  ii
Norte.  Unicamentc  la  cijniplimentaron  eiU-19,  U-2  y  U-64;  ci  U-67,
que  descmnsqb’,  en  el  fondo  no  la  recihio  el  U  46,  que  estaba  cam
Liando  un  periscopio  se  luzo  ‘t  la  mt  ml  fln’d  de  Pi  noche,  el  U  53
silió  &  1°  de  junio  hmcia  ims nueie  horms  con  os den  de  buscmr  ml El
tong  al  que  se  uponia  ‘neindo

A  dic.’  liorms  quince  minutos  la  estmcion  de  Ncumu  istcr  comunicó
que  un  bu  co  nglcs  con  micrias  se  cncontsab’t  100  nulims  ml Noste  de
Tcj  schelhng  gobcinando  ml SI  5  IV  (se  ti  mtmhm del  Marlboioisgh,  tos

pLdc’tdo  durmntd  el  combate  de  dim)  Hmcn  lms  once  liorms  cincuenta
minutos  ci  Comandante  en  Jefe  ordenó  el  anuo  de  algunos  suhmari
no5  en  buses  de  este  buque  Pero  ym el  Li 46  Lo hatos  apercibido  m once
libras  treina  miiiutos  ‘  lo  tacó  a  3.000  metroi.  El  Martborouúh,  que
po  iba  escoltado  evito  el  torpedo,  y  el  U-4€,  renunciando  a  &e.giiirio, á
cmuss  de  lm  mar  del  5W  continuó  su  micha  liacn  ci  Noitc  A  las  ca
torce  hes ms LhJó cuenti  de  su  ataque  fi acmsado  y  hmsts  ese  momento  io
rccibio  la  osden  de  las  once  boses  m cincucnts  minutos  ieíeiente  ‘s  1”
busca  del  buque  en  cuestión,  tnto  en  i mno de  llegu  ‘ti  contmcto  que
había  eedld6.                   . .  ..

Poi  la  tirde  el  Jefe  de  im teicera  medim  flotdla  iccibió  un  mensaje
c  Neuriunster  peflriendo  la  posición°-del  grueso.  enemigo  a  diez  horas
cuarenta  y  $ete  minutos,  unas  20  millas  al  W.  5.  W.  de  Horn’s  Rif f,
con,  sumljo  Norte..  En  vista  de  ello,  ordenó  gobernar  al  U-84  sobre  el
Grett  Fisher  Bank,  al  U-22.  sobre  el  Firth  of  Fortli  y  al  U-lO  sobre
Peterhead;  el  mal  tiempo  impidió  la  ejecución  de  estas  órdenes,  y
2  de  junio  emprendieron  ini  res  el  regreso.  l4os  otros  submarinos  no
i  seron  ml enemigo

tos  Mitos  disponibles  db  la  flotilla  de  Flandes  sbliei’on  también  en
la  noche  dei  30  al  31 de  mayo.

LossTC-1,  UC-6  y  UC-10  recibieron  la  arden  de  foqdedr.  sus  minas
co  .  los  cao ales.  que  conducen  a  Harwich  y  a  la  boca  del  Támeis.

°s.’YP:Q,. UB-1:.  UB-]2,  UB-17,  UÉ-19  ‘  15 B-29  debían  formar
un  barraje  de  18  millai  db  longitsid,  ql  Este  de  DowbstoFft,  a  pabtfr  dé
las  cuatro  Isocas  def  L  de  junio..  A  las’  ocho .4ras,  el  ala  derechb  dó
est  m 1 mcm  i chaticndose  hac]m  ci  Sus  constitun  i s  un  segundo  has saje

Peipetidicul  e  ml p  imeso  A  lis  teintiuna  horms  estos  mismos  ‘subma
sinos  dehian  desplazaise  hacia  el  Este  parm  tormes  a  ln  siete  horas
del  2  de  junio  un  tescei  bariaje  de  30  aullas  entro  el  hinco  Smith
Kooll   Ii  desembocaduis  del  Maes  Poi  tltimo,  sien’ipie  los  misnios  bu
c  uei,  debían  cúbrir  uu a  cúarta  líhea  en  dirbccón  Eiste-Oeste,,  enre
fbrdness   el  barco  faro  del  4leas,  desde  las  diei  y  siete  libras  del. nus
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mo  día.  Al  Jefe  de  la  1otiJJa  se  le  ordenó  reconocer  las  proximidades
de  Terschelling  con  los  U1B-1  y  UB-23.

LE’odas estas  disposicions  iio  dieron  resultado,  pues,  aparte  de  al
gunos  torpederos  r  unidades  de  patrulla,  ninguno  de  los  submarinos  (le
Flandes  consiguió  avistar  a  las  fuerzas  enemigas.  ‘fbdos  ellos  voivie
roi  1  SUS  bases  sin  sospechar  lo  que  acababa  de  ocuÍrir  y  sin  que  el
Mando  pudiese  hacerles  1legar  l.a  orden  de  permanecer  veinticuatro  lié
ras  (Le. más  en  el  tercer  barraje.

Quedaban  aún  los  submarinos  apostados  sdbre  la  costa  inglesa,  esto
es,  los  que  parecían  te’  més  probabilidades  de  atacar  al  enemigo  al
regresar  éste  a  sus  bassDe  estos  submarinos  iluicameite  los  U-32,

U-67,  U-70  y  U 11-22 conocían  la  salida  de  la  Flota  de  Alta  Mar.
El  1.  de  jni:lio,  por’ la   el  primer  1uqu  de  combate  inglés

que  había  sido  averiado  durante  la  acción,  el  W’rspite,  se  aproximaba  a
la  zona  del  Firtir  of  Forth  sin  escolte .  las  diez  horas  treinta  y  cinco.
minutos,  a  100  millas  al  E.  N.  E.  de  la,  ido  Mry,  el  U-51  le  lanzó  des
torpedos  sin  resultado;  el  submarino  no  se  dió  cuenta  de  las  averías
del.  Wo.rs pite,  y  a  causa  del  mal  tiempo  y  cíe  la  elevada  velocidad  4ue
creyó  apreciar  en  el  acorazado,  no  mantuvo  el  contacto,  y  el  2  de  ju
rLio  enip  ren  dió  e].  regreso.

A  ]as  doce  horas  treinta  minutos  del  día  l.°,  a  4ÁJ millas  al.  Este  del
Firth  .ef  ‘F’optlb el  U-63  avi•sti  un  grupa’   buques-,  a  los  que  tr.ató  de
acercarsa  en  inmersión,  y  a  las  doce  horas  y  cuarenta  y  dos  mInutos  s
encontró  de  improviso  a  menos  de  1.00 metros  por  la  proa  del  Warspite,
que  trató  inútilmente  de  abordarlo;  e]  submarino  se  sumergió  a  gran
profundidad  se  alejó  del  lugar  y  ci-rumbó  a  su  base.

El  Uomandante  de  .]os  submarinos  les  ordenó  a  óstos  varias  veces  du
rante  la  m,añipJf  4i  1°.  de  juniR  que  permaneciesen  un  día  más  sobre
la  costa  inglesa.  En  articular  al  Ú:32  y  U-24  se  les  comunicó  que  se
acercasen  a  la  desembocadura  del  Tyne;  el  último  la  recibió  en  segui
da  y  se  dirigió  al  punto  ordenado;  el  U-32  no  se  diii  cuenta  hasta  las
diez  y  siete  horas,  y  también  rrumbó  allí.

Pero  l-  l,uerras,  iigleses  entraron  en  sus  bases  sin  ser  molestadas,
y  e  3  de  junio  todos  l  Obmaride’s  estaban  (le  regreo  en  ia  suyas

Los  II:eStLltadOS  obtenidos  por  lOs submarinos  después  de’ la  batalla  le
redujeron,  coipo  se  ha  visto,  a  dos  ataques  sin  éxito  contra  otros  tantos
acorázaclos,  euya  facultades  de  combate  se  encontrhban  seriamente  cus
niinufdas.

Que  hube  faltas  por  . parte  de  los  encargadOs  de  la  ejecución,  está
‘iuera  de  duda.  Nada  puede  justificar  que  el  U-46  haya  nbandnado  Ja
magnífica  presa  que.  el.  destino  le  colocaba  a  su  alcance  bajo  Ja  forrn
de  un  Marthorough,  averiado  y  sin  escolte;  y  si  el  U-51  dejó  scapar
igue1nientr  al  Wvcrspile,  hay  que;, atribuirlo  a  la  fatiga  y  a.I.a  clepresfón
nerviosa,  consecuente  a  una.  permaneJici  a  tnn  prolongada  cii  una  ron a
especialmente  peligrosa.  .  : ‘
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Pero  el  hecho  de  que.  sólo  dos,  entre  tantos  submarinos,  hayan  pédi
do  llegar  al  contacto  con  barcos  de  línea  enemigos,  y  el  que  las  fuerzas
principales:iijglesas  entrasen  en  sus  bases  sin  ser  avistadas,  nos  demues
tra  que  el  pian  de  la  vigiianci.a  estaba  mal  concebido.  Excesiv.a  disper

sión  de  las  fuerzas;  falta  de  articulación  entre  las  diferentes  unidades
y  grupos;  imposibilidad  de  asegurar  de  una  manera  cierta  las  transmi
si,ones;  ausencia  de  pian  de  maniobra;  éstas  fueron  las  causas  del  fra

caso:  Es  juste,  sin  embargo,  hacer  una  excepción  en  la.disposición  adop
tada  para  la  flotilla  de  Flandes,  que,  juiciosamente  éoncebida  y  llevada
i  Ip.  pr  tctie  i  pdilo  c2nducir  ‘1  resultados  poatnos  si  las  fue1i 7as  In’
les  inglesas  hubieran  entrado  en  su  radio  de  acción.

La  idea  de  utilizar  los  submarinos  en  combinación  con  la  flota  era.,.a
pesar  de  todo,  excelente;  pero  los  acontecimientos  se  encargaron  -de  de
niostrai  q’ne -para  e’5cplotarla. ‘.ventajosameqte  y  pppprta  en  ,práctica  con
pi’obabti’fdades  de  éxltó  se  ne’cesitaba:  -

Primero.  Asegurar  una  ligazón  entre  las  posiciones  asignadas  a  las
unidades  de  un  mismo  grupo  pira  permitir  la  concentración  de  Las fuer
sas;  utilizar,  por  consiguiente,  formaciones  desplegadas  en  barraje.

Segundo..  Prever  el  desptazamiento  de  estas  líneas  de  barraje  para
conducirlas  por  telegrafía  sin,  hilos  a  posiciones  favorables  para  el  ata:

que  al  enemigo  o  p&ra  la  seguiid’ad  de  las  fuerzas  de  superficie  alema
nas,.  según  el  desarrollo  de  los  acontecimientos.

Tercero.  Asegurar  el  seguro  funcionamiento  de  las  transmisiones
con  la  designación  de  posiciones  iniciales  fnera  de  las  zónas  de  accióa

de  las  patrullas  costeras,  para  permitir  a  ‘los submarinos  la  escucha  cn
telegrafía  sin  hilos.

Cuarto.  Elegir  las  posiciones  iniciales  en  las  derrotas  probables  de
aproximación  del  enemigo,.  teniendo  en  cuenta  el  objetivo  conocido  de  la
flota  alemana,  y  de  tal  manéra  que,  según  todas  las  probabilidades,  el
enemigo  tenga  que  atravesarlas  durante  el  día,  De  este  modo  se  podría
realjizar  un.a  juiciosa  ecoiiomí’a de  las  fuerzas,  puesto  que  no  rbportaría
iiinfruna  utilidad  el  vigilar  todas  las  bases  inglesas.  -

Quinto.  . Hacer  salir  a  los  submarinos  lo  más  tarde  posible;  esto  es,

L        precediendo lo  indispensable  a  Fa flota,  para  evitar  toda,fatia  inútil  al
persónal  y  al  material  y  aprovechar  ál  igisnro  tiempo  la  .ientaja  ae  la
soitresa,  impidiendo  que  el  enemigo  16W descubra  demastado  pronto.

Sexto.  Embarcar  al  Jefe  superior  de  los  submarinos  en” el  Larco  in
signia  del  Comaudante  en  Jef e,  con  objeto  de  que  en  todo  momento  pue
da  tener  el  primero  el  necesario  conocimiento  de  l.a  situación  de  con
junto  y  dei  pensamiento  del  Mando.

Estas  ideas,  fruto  de  la  experiencia  de  Jutlandia,  fueren  las  que  sir
vieron  de  base  al.  pIen  de  la  utilización  de  los  suhniarinos  en  la  salida
efectu:ada  -por  la  flota- alemana  -en  los  días  ‘18. y- 19  de-  agostd  de  191M.  -

Lis  saLida  del  19 dc  agosto  de  1916.

El  Plan  de  la  operación  era  el  siguiente:
Bombardeo  da  Sunderlan  con  el  primer  grupo  de  explotación,  com
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puesto  le.los  cruceros  de  combate,  y  de  sus  fuerzas  ligeras,  para  pm
vocar  con  ello  la  salida  de  las  fuerzas  inglesas  y,  ajcarlas.  con, ci  ere-.
so  d  la  flota  de  alta  mar;  éste  debía  seguir  en,  apoyo ,i»mediato  del  gru
po  acorazado.  Este,  programa  era  el  mismo  preyisto  primitivamente  en
mayo,  y  también  ahora  el  Comandante.  en  Jefe  podía  disponer  de  todos  $

los  submarinos;  é1  los  colocó  en  cuatro  líneas  de  barraje  sobre  las  de:
rrotas  probables  de,  las  fuerzas  inglesas  (1).

El  primer  barraje,  copipugsto  por  seis  unidades,  a  la  altura.  de  Blytl’i;
el  segund,.  de  cna%QQ,, al  Este,  de  .Flamborough  ..Head’   tercero  y  el
cuarto,,  formados,  respecalvamente,  . por  cuatro  y  cinco  submarinos,  en  la
regidn  comprendida  entre  el  Texel  y  él  5.  W.  del .Dogger  Bank.  Un  quin
ln,barraje,  de. ciuco  buques,  debía  constituirse,  a  partir  del, 20  de  agosto
solamente7  al  Este  del  Dogger  Bank.  Se  habla,  pevist  el  4üpldan4en-

to.4e,l  brrajes  números  1  j  2  hasta  ‘las  posiciones  sefialadas  1  bis  y
2  bis.  J.os  intervalos  entre  submarinos  cran  de  siete  millas  en  l  primer
barraje,  nueve  en  el,  segundo  y  quinto  .y  einco  millas  en  el,  tercero  y
cuarto.  .             ,  ‘  ..    .

La  seguridad  de  las  fuerzas  aleqranas  quedaba,.  pues,  garantizada
contra  un.  ataque  procedentç  del  Norte  o  del  Sur,  pero,,  además  de.  esto,
se  habla  previsto  una  .extensa  exploración  en,  la  «zona: septentrional,  a
cargo,  de  un  número.considerable  de  dirigibles..  ,  ,

Los  submarinos  debían  ençontrarse  in  sus  puestos  en  l,a  mañana  del.
día  fijado  para  el  bombardeo,  y  su  misión  era  atacar  al  enernigo;  el  Co
mandante  en  Jefe  encomendaba  a  los  dirigibles  la  información  sobre  las
fuerzas  y.  .movimicnt  de  aquél.  ....  .  ‘  ‘  ,

El  Jfe  superior  ile  los  submarinotno  ciobarcó  en  el  buque  insignia
de  la  flota,  sino, en  su  matalote  de,  proa.  Ja’  razón  probable  fué  l,a de  no
sobrecargar  el  servicio  de  comunicaciones  ‘del  Çomandante’  S  Jefe,  man
teniendo  al  mismo  tiempo  estrecha  ligazon  por  medio  de  señales  ópti
cas,  entre  las  dos  aittoridad€s  la  eenonCn  demostró  que  este  sistema
dió  buen  resultado.

Análogamente  ‘a  lo  que  oceirrió  ci  día  dé’ Jutlandisr,  la.  flota  inglesa  se
entontraha  también  en  la  mér  cu’ando.salió  la  flota  alemand;  esta  última
déjó  sui.’basés  ‘.a tes  veinte  horas  del’ 18  de  agosto,  ,y ‘la  primera,  en  la
taidc  del  mismodía.  “  ‘  ‘

A  las  siete  horas  del  día  siguien,e  el  barMje  Norte  de  los  submarinos,
esto  es, ‘el  número  1,  entró  en  juego,  pues  la’van.guárdia  inglesa;  en  sú
marcha  de  aproximación  hacia  el  Sur,  vino ‘,a’ éa’er sobre  su  ala  oriental.
ElrU52  eoitsiguió.:ecbar  a  pique  al  crucero,  ligero  Nottiighaan’  y  señaló
la  ‘Øréicncia  de  cuatro’  ‘cruceros’  ligeros  ‘ioii  ‘iiifnbo  N’drte  (r’umbo  oir
cunstaticial  1yara evitar  el  ataque).  Esta  comunicación,  reexpedida  por  el

(li)  Oroquis  número  3.
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Árkoax,z,  estacionado  en  el  Eros,  no  la’  recibió  el  Almirante  Scheer  hasta
las  once  horas  cuarenta  minutos.

A  lis  ocho  horas  diez  minutos  el  U-53,  pertefieciente  nl  mism.o  barra
je.  dió  cuenta  del  avistamie.nto  de  tres  buques  de  línea,  cuatro  cruceros

ligeros  y  numerosos  torpederos,  arrumbados  al  Norte:  la  distancia  a  que
sr  encontraba  impidió  el  ataque.  Esta  noticia  ileg  a  su  destino  a  las
diez  horas  treinta  minutos;  se  tr’afnba  de  una  parte  del  cuerpo  principal
de  la  gran  flota,  que  por  medida  de  prudencia,  y  en  la  duda  de  si  el
Nottinglurm  había  tropezado  con  una  usina9  gobernaba  en  aquel  momento
ái  Norte.  Y,  en  efecto,  poco  tiempo  después  del  lorpedearniento  del  ci
tado  crucero,  el  Almirante  Jellicoe  ordenó  un  cambio  de  rumbe  al  N.  “E.
para  ale.jarsc  de  aquel  lugar,  volviendo  en  seguida  a  gobernar  al  Sur.

A  las  trece  horas  quince  ‘minutas  el  U-53,  que  se  había  desplazado
hacia  ,eJ Este,; volvió  de  nuevo  a  ‘avistar  al  gruso  de  lá  flota  inglesa,  que
eta  vd  goherdaba  al  Sur,  pero,.  lo  mimo  que  la  primera,  a  distancia
excesiva  para  intentar  el  ataque.  El  submarino  señaló  el  avistamiento  y
continuó  efectuándolo  hasta  las  catorce  horas.  treinta  minutos,  hora  a  la
que  perdió  ci  ‘coatacto  a  causa  de  su  escasa  velocidad  en  supei’flcie;  re
gresó  entonces  a  su  puesto  en  el  primer  barraje.  El  Almirante  Scheer
recibió  la  primera  señal  a  las  catorce  horas  veinte  minutos.

La  información  transgmitida,  por  el  U-53  era  de  gran  importancia;
peco  el  ‘Comandante  en  Jefe  alemán,  engañado  por  las  noticias  errdneas
del  dirigible  L-13,  gobernaba  entonces  al  5.  E.,  donde  creía  poder  en-’
contrar  a  una  fracción,  importante  de  las  fuerzas  de  línea  inglesas,  cuan
do  en  realidad  se  trataba  únicamente  de  la  fuerza  de  I-Iarwick.  com

puesta  de  uñid’ades  ligeias.
Hacia  las  catorce  horas,,  cuando  la  flota  de  alta  mar  cambiaba  el

rumbo  para  diri.girse  hacia  el  enemigo  señalado  por  el  L-1i3. el  Jefe  .su
perior  de  los  submarinos  ordenó.  .a  su  vez,  el  desplazamiento  de  los  ba
rrajes  1  y  2  a  ]as  posiciones  1  bis  y  2  bis,,  don  la  idea’  deacer’carlo,s
e  la  zon a  probable  del ‘combate.  A  las  quince  horas,  110 «habiéndose  visto
nada.  el  Almirante  Scheer  ordenó  el  regrhso,  y  una  hora  más  tarde,  y
ya  en  su  poder  las  noticias  del  U-53,  se  ordenó  otra  vez  a  los  submari
nos  que  ocupasen  sus  primitivas  posiciones  en  los  barrajes  1  y  2.  Este
filtiolo  movimiento  se” terminó  próximamente  a  la  caída  de  l.a  tardd.

Pero  ya,  ‘hacia  las  quince  horas,  el  U-GO. que  formaba  parte  del ‘ha-
naje  número  2,  avistó  al  grupo  de  cruceros  de  combate  del  Almirapte

*    Beatty.  ac’ompañado  de  sus  fuerzas  de  protección;  el  submarino  efeót’uó
tres  lanzamientos  sobre  el  gruesó,  sin  hader  blanco’; pero  a las  ‘diez ‘y’seis
horas  cincuenta  y  dos  minutos  consiguió,  por  fin,  alcanzar  don  dos  torjie
dos  al  crucero  ligero  Faliaoi.ath.  La  violenta  reacción  de  las  f’uerzbs “de
escolto  le  obligó  a  ‘penmanecer  sumergido  ‘a gran  profundidad  durante
des  horas  y  media;  el  Faliaouth  fué  ‘echado  a  pique  en  la  tárde  del  20
por  otros  dos  torpedol  del  U-63.  que  se  encontraba  en  la  extreriiidad’  oc
cidental  del  barraje  número  2.

Por  último,  al  caer  la  noche,  las  fuerzas  de  línea  inglesas,  arrumba
das  al  Norte,  cayeron  de  nuevo  sobre  el  barraje  número  1.  Cuatro  sub
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lucimos  cjc  cate  bt]maJc  se  dieron  cuenta  de  ello  peco  solo  dos  pudieron
atacar:  ,:el (T44  danzó,  do  veces.  sin  resultado  Y: el  U-SS  e.fectuó  a- veinte
horas-  cqarnta  y  cinco  miijutos,,  a  3QOO rnetços   en  superficie,-  un  salt
va  cje cuatro  torpedos,  dos  de -los -cuales  p4saron  -por  la  popa  del  crucero
de-  conbate,  Iafleañ bis,  a  muy  corta  distancia.-:,  --  -

‘0*

En  conjunto,  los  resultados  de  esta  jornada  del  19. de  agosto  de  1916
-fueron  los  sigiltientes:  - de-  siete  uhmarinos  - que  - llegarod  al  c&itacto  con
el  rnemigo,  cinco  consIguieron  atacar,  lanzando  en  total  18  torpedos,  con
chico  biancós  én  dos  cruceros  ligeros  ingleses,  que  fuePoh: destruIdos.  -

-  IDér  io’qtte  se refiere  a  la  -misión  de  se.giiridad  de  las  fuerzas  -de  sm  -

perficie  alem-minas; es  digno  de  anote-rse  -él reMiltado  obtenido  por:  el- U-53.
imj  infoiniación  --tránsmitida  por  ‘éste  submarino  pudo  haber  tenido-  ‘tilia

ini-pdrtá’n cia-capital  si  en  el  momentó,  dé  la  receción  de  las-: sefias  el
Almirante  Sch’mr.  por  los  motivos  antes  indicados’,  no  le’ - hhbiesé-- vajéltó
la-espalda  a  -1-a flota  inglesa.  El  U-53,  siP  énibargo,  a cacfsa -de  tu’  iriu
ficiciuce  velocidad  cli  superficié.  no  pudo  mantener  el  contacto  mss-  allá
de:hóra  v-cuartó;  el  -háber  conseguldo  Ilenaf  esta’misión  se -debé’a  que,
no  -hahiend:o; -atacado,  pasó  inadvertidó,-  ‘y  no- -tuvo  que’ sufib,r’- ninguna
i’-emicéióo. Muy’ disti:nlo  fué  el  casó  dcii: U-5Z  ‘él  cual,  despclés  del - toipb
deaiaicnto  del  Notthcgham,  se  rió  obligado’  ‘a  perma’necér  ciii’ inmersión

pi-oltiuda,  y  no  pudo  transniitii  mas  clima una  sola  ‘comunicadión.  ‘dehia
siado  tarde.  -       - -  -  -  -    -  -  -  ‘  -  ‘  -  - -   -  --

Así  se. verificó,  una  vez  más:  la  ináoa’npatibllidad  casi  incomildtit’  én
tre  la  misión  dé  ataque  y  la  misión  •de  seguridad,  ymi cine--esta-- ‘última’
sólo  puede  desempeflerse  mientras  el  tubinarino’  se - encuentra  en  coédi-  -

ciones  de  traésmitir  sin  rétardo  ‘lo  que  haya  visto  dél  ‘enemigoi  -

J,os  restilt:tdos’  conseguidos  fueron  bastailte  alentadores:  Las’  lió5íeiO
ucis  de-dos  dos  -grandes  barrajes  habían  sido  hje’n elegidas;  ]os  despldza-  -

niientos  se  efectUaron  sin  ‘dificultad  y  éón  arreglo  a  ‘las’ circin’itanciás;’
gracias  mi la  presencia  del  ‘Jefe  de  los  submarinos  en  las  proximidades
del  buque  insignia.  Sin  embargo,  se  ‘póeden  formular  ciertas  objeciones
nl  principio  mismo  del  desplazannento  de  los  barrajes,  puesto  que.  al
efectuai-se  -éstos  desde  una  posición  a  otra,  rigurosamente  -deternainados
sobre  la  carta,  vienen  a  ser  desplazamientos’  puramente  geográficos:  Aho--:
ra  .biea:,-par  grande  que  sea  el  cuidado  qub  se  ionga  en  prevéni-r  1-as
‘reacciones  probables  del  enemigo  al  establpcór,  -un  pian  de  operaciones’,
siempre’  habrá  una  -parte  considerable  ,de  imprevistos  que- no -será:  pqsi-’
ble  tener  ,en  curnta,  y  para  los  cuales  ,es ‘necesario  reservar  :un :eisrto-,
número  de  paradas  instantáneas.  Mejor  será,  por  lo  tanto,  prever,  des,,
piazamieiitos  en  el ,rsiaacio,  partiendo  cte  una  posición  inicial,  que  puede,
sid  inconveniente,  s’eg geogzíMa.  Se -coeseguirá-así-  una-  elastieidmmd-:de
maniobra  mucho  mayor  y  que  responda  adecuadamente.  a  todas  las  sor
presas.  -                      -    ,,:,--,-  ‘  -

El  barraje  único  presenta,  por  lo  demás,  ciertos-  inconvenientes.  Por
TOMO cvii,                                            6
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ejemplo:  es  un  hecho  que  en  la  anochecida  del  19  Las fuerzas  de  línea
inglesas  atravesaron,  sin  novedad,  el  barraje  número  1,  y  no  es  menos
eieíto  que  tmás  allá  de  este  barraje  flQ  existía  ningún  otro  obstáculo  que
vencer.  Para  obviar  este  inconveniente  y  asegurar  un.a  eoncentraciósi
más  eficaz  de  las  fuerzas  es  necesatio  escalOnar  varios  barrajes  en  pro
funcli.dad  y  disponerlos  en  tal’ forma  que  uno  de  ellos,  por  lo  menos,  ten
ga  que  ser  atravesado  por  el  enemigo  y  pueda  guiar  eventualmente  a
los  otros  al  ataque.  Este  principio  fuó  tenido  en  cuenta  e.u la  elabora
ción  del  plan  para  isa salida  prevista  en  octubre  de  1918.

E  plan.  de  a  operación  del  24, de  oe,bre  de  1918.

Durante  largo  tiempo  no  fmi  posible.  volver  ‘a  u’t.iitizar ls  submarinos
en  combinación  cori  la  1ota  de  alta  mar,  pues  su  actividad  se  encontra
ba  ental’an’iente  absorbida  por  la  guçIra  comercial.  Afines  dd  1918 la  Co
laboración  vaWió  a  presentarse  como  cosa  posible,  y  el  Estado  Mayor  de
la  flota  alemana  preparó  un  proyecto  de  operación,  cuyas  líneas  genera
les  fueron  las  siguientes:’

Se  ataba  de  provocar  una  salida  (le  ]as.  fuerzas  inglesas  por  medio
de  un  raid  sobre  isa costa  de  Flandes  o  desembocadura  del  Támesis,  que
debía  llevar  a  cabo  la  flota  de  línea.  Dado  el  objetivo,  sólo  se  necesitaba
cubrir  a  la  flota  por  su  flanco  norte,  y  esta  misión  se  le  encomendaba  a
los  submarinos.  Para  ello  se  les  repartía  en  siete  barrajes  (1);  el  pri
mero,  de  cuatro  submarinos,  se  encargaría  de  vi.giiir  la  salida  del  Firth
of  Noray;  los  tres  siguientes.  cTe tres  submarinos  cada  uno,  vigilarían
las  proximidades  del  Firth  of  Forth;  los  barrajes  5  y  6,  compuestos  de.
seis  submarinos  cada  uno,  debían  fermarse  mucho  más  hacia  la  mar:  €1
primero,  al  Este,  y  el  segundo,  d  S.  E.  del  Firth  of  Forth;  el  barraje  7,
de  tres  submarinos,,  constituiría,  más  al  Sur,,  la  cobertura  cercana  de
las  fuerzas’  de  superficie.  Por  último,  si  el  número  cíe  submarinos  dis
ponibles  sobrepasaba  a  las  previsiones,  se  formaría  un  baraje  suple
m.entai’io, en.el  claro  entre  los  5 “y  6   por  derás”Lle  éstos  El  intervalo
entre  submarinos,  cii  todos  los  barrajes,  se. fijó  ea  diez  millas.

Las  instrucciones  dictadas  para  los  submarinos  diferían  notablemen
te  de  las  dadas  para  la  salida  del  19  de  agosto  de.  1916.

Por  de  pronto,  l.a  iñsión  de  seguridad  se  anteponía  a  la  misión  de.
ataque;  Esto  era  debido  a  las  circunstancias,  pues  el  corto  número  de
dirigibles  de  que  se  podía  disponer  hizo  récaer  poi  completo  en  los  sub
múrinos  el  cuidado  de  advertir  al  Comandante  en  Jefe  de., la  presencia
del  ‘enemigo.

Para  aségurar”.’Iá  discreción  necesaria  al  éxito  de  e’ta  misión  de  se
guriclad  Las subniai’inos  debían  navegar  durante  el  día  en  inmersión  pe

(11)  Croquis  número  4.
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riscópica,  y,  por  consiguiente,  se  prescindió  del  desplazamiento  de  los
barrajes  previa  señal  radiotelegráfica;  pero  durante  el  regreso  de  la
flota  alemana  los  barrajes  5  y  6  debían  avanzar  hacia  lbs  puertos  ene
migos,  y,  mientras  tanto,  el  número  7  pasaría  a  ocupar  una  posición  más
al  Norte,  al  norte  del  Dogger  Bank.  De  esta  manera  el  acceso  a  las  ba
ses  inglesas  se  encontraría  guardado  por  dos  líneas  concéntricas  de  sub
marinos  que  las  fuerzas  enemigas  tendrían  que  atravesar  al  regreso.

Mabiéndose  desistido  de  la  conducción  a  distancia  de  los  barrajes,  re:
sellaba  innecesaria  ]a  presencia  en  el  barco  insignia  del  Jefe  superior.:
de  los  submarinos;  se  le  fijó  puesto  en  el  Ems,  a  bordo  del  buque  cuya
estación  radiotelegráfica  constituía  el  centro  dçl  servici.o  rádioeléctrice
de  los  submarinos  en  el  uiar  del  Norte.

El  derrumbamiento  •de  la  Marina  Imperial  impidió  la  ejecpbión  de
este  pilan.  Por  consiguiente,  para  intentar  juzgarlo,  no  podemos  hac?e51
mas  que  estudiar  detenidamente  sus  distintas  disposiciones  para  buscar
las  ventajas   los  inconvenieptes.

Pór  de  pronto,  no  uede  uno/menos  dé  admirarse  dé  que,  a  pesar
los  resultados  dbte,nidos  en  Jutlandia,,  l[Mando  alemán  haya  previsto  déiiuevo  una..disposición  de  vigilancia  prókijua,  a  l’as  basés  inglesas.  Si  se

buscan  las  razones  de  esta  medida,  sóló  i.ña   la  necesi

dad  de  adrertir  lo  más  pronto  posible  a  la  flota  de  alta  mar  de  la  salida
de  las  fuefizas  enemigas,  va  que  la  seurisliid  de  esta  flota  iba  a  descan
sar  únicamente  en  los  submarinos.  .  .

Esta  precaución  es  de  alabar.  S,in  nbargo,  .os  parece  que  el  Cóman
dante  en  Jefe  se  forjaba  una  grave  ilusión  al  contar,  parit  prgyeuk.fiJ

peligré,  con  la  vigilancia  próxima  de  los  submarinos:  Lo  mismo  que  en
la  operación  de  Jutlandia,  éstos  se  hubiran:vitto  aosad.os  por  las  pa
trullas  costeras  e  imposibilitados  de  saIh.r  a  Id  supérficie  para  transmi
tir  las  señales,  y  esto  en  el  caso  afortwindo  en  ijue  la  preocnp:aéión  por

su  propia  seguridad  no  los  hubiese  obligado  •.a separarse  de  su  misión’.
ASádase  a  esto  que,  muy  verosímilmente,  las  fueizas  inglesas  procurarían  ‘atravesar  estos  barrajes  durante  la  noché  pkra  aumentar  las  pro

babilidades  de  pasar  inadvertidas.  En  fin,  la  vigilancia  próxima  no  ser
vía  an  modo  alguno  si  la  flota  inglesa  se  hubiese  ya  encontrado  en  la  mar
nl  empezar  la  operación.

Por  lo  que  se  refiere  a  los  otros  barraieé.  né  cabe  duda  q.qe  se»re
nunciaba  deliberadamente  a  positivas  ventajas  desdq  el  momenfo  en  que
se  obligaba  a.  los  submarinos  a  permaneosr  semisflmergidos,  con  la  con
siguiente  limitación  de  su  radio  visual,  e  imposibilitándOlos  para  la  re
cepción  de  la  señales  radiotelegráficas.  Teniendo  en  cuenta  la  rapidez  de
inmersión  de  los  submarinos  alemanes:  la  vigilancia  hubiera  podido  ser
mucho  más  efectiva  y  suficientemente  discreta,  sobm  todo  en  las  zonas
en  que  las  patrullas  no  b.ctuahan  de  un  modo  regular,  si  se  les  permi
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tiese  permanecer  en  superficie,  constituyendo  dispositivos  flexibles  y  f á
cilmente  manejables

Al  renunciar  al  desplazamiento  de  los  barrajes  por  medio  de  órde

n  radiotelegráficas:  se  corría  también  el  riesgo  de  que  los  submarinos
quedasen  completamente  aparte  de  la  operación,  anulándose,  por  consi
guiente,  una  disposición  de  seguridad  cuya  importancia  era  indiscuti
ble;  Además,  resultaba  mut  problemática  la  ejecución  del  movimiento  de
repliegue  hacia  las  bases  inglesas,  previsto  para  los  submarinos  durante
la  retirada,  de  la  ‘flota  de  alta  mar,  puesto  que  en  ningún  momento  se
podía  contar  ccii’ el  ‘enlace  radioeltetriço  entre  el  Comnd  ante  en  Jefe
y  ‘sus  fuerzas  submarinas.  -

En  resumen,  de  esta  proyectada  operación  sólo  puede  recogerse  una
medida  acertada:  el  escalonamiento  en  profundidad  de  los  barrajes.  To
das  lás  deads  representaban  un  retroceso  si  se  las  compara  con  las
adcsptadas’  el  19  de  agosto  de  1916;

Del  estudio  de  las  tres  óperaciones  se  deducen  las  siguientes  conclu
.siones:

Primero.  Necesidad  de  concentrar  las  fuerzas  submarinas,  y,  por
tanto,  .‘utilización  de.  barrajes  suficientemente.  articulados  y.  escalonados
unos  réspecto  a  otros  para  cubrir  l.as  derrotas  probables  de . aproxima
.eión  del  enemigo.         ‘  .  .

Segundo.  Imposibilidad  de  una  vigilancia  eficaz’ en  ‘las zonas  coste
ras,  a  causa  ‘de  la  actividad  de  las  patrulles;  los  barrajes,  por  eonsi
‘guiente,  deben  establecerse  bien  alejados  de  la  costa.

Tercero.  Necesidad  de  contrarrestar  los  posibles  ‘movimientos  cte  Las
fuerzas  enemigas,  de  donde.  se  deduce  la;  necesidad,  de  prever  el  despla
zjamiento  de  los  barrajes,  no  sólo  geográficamente,  sino  ‘de  .pn’  medo
cualqüiera  en  ci  espacio.  ‘             , ‘

Cuarta  Presencia  del  Jefe  de  los  submarinos  en  las  proximidades
del  Comandante  en  Jede  para  que  .en  todo  momento  conozca  las  inten
ciones.:de  éste,.y  pueda  maniobrar  sus  fuerzas  en  ,copsecuepeia

Quinto.  Incompatibilidad  entre  la  misión  de  ataque  y  la  misin  de
eguridad.  ,  .  «  .‘

Tales  eran  las  bases,  deducidas  de  la  experiencia,  sobre  las ,  cuales,
al  fi,ni.izar  ‘la  guerrg,  se.  podia  proyectar  la  acción  de  los,  sumarinos
qn  cqmbinncióa  çon,  las  fuerzas  de  ,superfieie.

Pero  en  las  tres  operaciones  que  se  teaban  de  ‘estudiar  no  se  trató
mas  que  de  un  enlace  indirecto.  La  concepción  primitiva,’  expuesta  en
aa’ Memoria  citadá  al  principio  de “este  estudio,,  pré.veía,  ‘por  eL contra
rio,  ‘el  empleo  de  íos  submarinos  en  directa  combinaci6n  coñ  las  fuer
vas  de  superficie  es  decir  en  las  inmediatas  proximidades  del  campo
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de  batalla.  La  posible  presencia  de  los  submarinos  en  el  lugar  de  la
ácción  preocupó  desde  el  principio  al  Almirante  Jellieoe,  y,  sin  em
brgo,  jamás  el  Alútirante  alemán  había  pensado  seriamente  en  el
asunto.

Con  todo;  la  ideá  paPe.cía  pretarse  a  efectivas  posibilidades.  Por
-   ejemplo,  desde  el  momento  en  que,  terminado  el  despliegue  a  la  for

mación  de  combate,  el  enemigo  se  encontrase  por  completo  desprovisto
de  protección,  y  cuando,  por  razón  de  las  circunstancias,  la  vigilancia
tenía  forzosamente  que  decaer,  los  suhmarinid  podían  atacar  sobre  se
guro  y,  a  lo  que  parece,  sin  exponerse  demasiado.  Las  ocasiones  se  pre
sentarían  con  más  frecuencia  que  durante  la  marcha  de  aproximación,
pues  los  movimientos  de  combate  podían  eonduçir  varias  veces  a  los  bu
qués  de  línea  enemigos  a  distánela  eficaz  para  el  tiro  de  torpedo

IPal  era  la  opinión  de  la  gran  mayoría  de  los  Oficiales  de  los  subma
rinos  alemanes  en  la  víspera  de  Jutlandia,  .  y  por  ello  raelamaban  su
mpleo  en  directa  ligazón  eno  la  Flota  de  Alta  Mar.  Pero,  por  muy  se
ductors  que  a  ellos  les  pareciesen  las  probabilidades  de  éxito,  había
graves  ineopvenientes,  en  loS  que  era  necesario-  pensar.

-  Hacía  falta,  en  primer  término,  poder  ,eondueir  a  los  suhrnariuos

•       al lugar  del  combate  al  mismo  tiempO  que  las  fuerzas  de: léperfieie,  y
a  posiciones  determinadas,  con  enlaces  más  o  :niénoS  rí&dos,  con  réfllr
eióñ  a  ellas.  Ahórá  bien,  los  más  rápidos  entre  los  submarinos  alemanes
—y  su  número  era  escaso—  apenas  podían  sostener  con  buen  tiempo
una  velocidad  de  17  nudos,  en  superficie,  insuficiente,  desde  luego,  para
mantener  sus  puestos  con  relación  a  los  acorazados  que  en  un  momento
eran  capaces  de  didarrollar  20  ó  2,2 nudos;  ron  mal  tiempo,  y  esto  era
-con  frecuencia  el  caso  normal  en  el  Mar  del  Norte,  no  bahía  que- pen
sar  siquiera  en  la  cuestión.  Pero,  aun  admitiendo  que  la  cosa  fuese
realizable,  esto  es,  que  los  submarinos  hubieran  podido  llegar  al  cam
po  de  batalla  al  mismo  tiempo  que  la  Flota  de  Alta  Mar,  ¿puede  de
cirse  con  exactitud  que  su  papel  hubiera  sido  fácil?

Trasladémoños  con  el  pensamiento  a  Jutlandia,  esa  batalla  que  un
escritor  inglés  há  denominado  justamente  «La  batalla  de  la  brumas,
dnrante  la  cual  un  número  considerable  de  buques,  envueltos  rn  espe
so  nubarrones  de  hruma  y  de  humo,  no  tuvieron  con  frecuencia  otras
inferencias  para  apuntar  que  el.  resplandor  impreciso  de  los  disparos,
cuando  la  suerte  les  permitía  distinguir  algun-a  cosa.  C’oloquémosnos en
el  ocular  de  un  periscopio  y  tratemos  de  aclarar  en  aquella  visión  dig
na  de  Dante,  en  la  que  las  silqetas  deformadas  de  los cbuques  apenas
se  dejan  ver  un  •momento  para  desaparecer  en  seguida;  tratemos,  Pc

rito,  de  darnos  cuenta  del  desarrollo  de  la  acción  y  de  buscar  un  indi
do  que  nos  permita  lanzar  el  torpedo  en  la  seguridad  de  que  va  di
rigido  a  un  buque  enemigo;  añádase.a.:estoieaamenaaa,siá.posihle,
de  encoñtrarse  can  la  roda  deuno  de  los  n umeridos  buques  liérbs  lan
zados  a  toda  fuerza  por  el  campo  de  batalla.  Para  cualquiera  que  posea
experiencia  de  lo  que  es  un  periscopio  y  de  las  dificultades  inherentes
al  ataque,  aun  en  circunstancias  menos  delicadas,  la  causa  está  juzga-
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da;  no  sería  razonable  esperar  otra  cosa  que  algunos  éxitos  acciden
tales  obtenidos  seguramecte  a  costa  de  los  más  serios  peligros.  Y  de
esto  llegaron  a  darse  cuenta,  a  la  larga,  los  Comandantes  de  los  sub
marinos  alemanes.

Llevando  inés  ade]ante  nuestras  conclusiones  cabe  preguntar:  ¿debe
mos  condenar  totalmente  eÍ  enlace  diió?  La  respuesta  no  puede  ser
aterica,  pues  la  experiencia  que  nos  iaservido’  de  base  se  refiere
a  un  material  deterunnado  a:  .:teatoae  operaciones  particulan.

La  velocidad  en  superficie   los  submarinos  y  su  aptitud  para  la
ruar  son  cosas  que  la  técnicatI  la  cónstrucción  irá  mejorando  con  el
Jiempo.  No  será  seguramente  npostb1e  el  disponer  de  barcos  capaces
de  manteier  sus  puestos  con  relación  a  los  buques  de  línea,  y  esto;  en
cualquier  circunstancia.

El  Mar  del  Norte  sé  caracteriza  por  una  visibilidad  ‘generalmente
eje,diocr’v  muy  amenudo  reducida  por  la  hritnia  y  por  la  lluvia;  los

-  t,iporilé  son  en  él  muy  frecuentes,  la  mar  muy  dura  a  causa:del  poco
biaceaj.  Ei  otros  teatros  de  operaciónes,  partictilarmente  interesantes
‘para  nosotros,  estas  condiciones  desfavorables  no  suelen  presentarse  de
un  modo’ sistemático.  Con  un  promedio  mhy  aceptable  de  días  claros  y
mar  manejable,  y  aun  con  algunos  períodos  de,  excepcional  visibilidad,
la  utilización  de  los  submarinos  en  enlace.  directo  can  las  fuerzas  de
superficie  será  factible,  y  las  probabilidades  de  éxito  pueden  ser  de
considraeión  en  ciertos  casos.

Pero  esta  utilización  estará  siempre  subordinada  a  las  circunstan
cias;  aun  suponiendo  a  éstas  favorables.  la  escasa  velocidad  en  innier
sión  del  submarino  l.o convertirá  prácticamente  en  un  punto  fijo  cn  re
lación  a  los  barcos  de  superficie  que  se  desplazarán,  en  combate,  con
el.ociclades  nluy  lnximas  a  la  máxima.  Los  objetivos  ciue  se  presenta
rán  al  suhnrarino  serán,  pues,  probablemente,  fugitivos  y.  de  no  en
contrarse  a  distancia  eficaz  de  lanzamiento,  no  le  quedará  más  recurso
que  dejarlos  pasar,  sin  poder  hacer  nada  para  mejorar  sus  situación.

‘A  meno  que  la  maniobra  de  los  buques  de  superficie  se  supedite  a
la  de  los  submarinos  del  propio  bando  y  tenga  por  objeto  atraer  al
enemigo  a].  alcabce  de  éstos.  Pero,  es  claro,  ue  semejante  concepción
flO  Siempre  será.  realizable  y,  aun  en  los  casos  que  lo  sea,  queda,  por
ver  si  valdrá  la  pena  de-tomápla  ‘n  consideración,  y  si  la  fuerza  de
superficie  tendrá  interés  en  sacrificar  —como  ocurrirá  necesarianjen
te—  una  parte  de  sti  libertad  de  acción y  de  sus  prpias  posibilidades
para  ‘facilitar  la  tarea  a  los ‘iuhniirino.  A  nosotros  id.’ nos  parece  ve-

-‘  Qsími1.  ,

Por  el  contrario,  ninguna  objeción  puede  hacerse  al  enlace  indirec
to,  va  se  utilice  al  submarino  como  arma  de  ataque  o  se  le  encomiende
l,a  s&guri’ddad  de  las  fuerzas  de  superficie.  Fundado  en  los  principios
que  acabamos  de  exponer,  un  tal,  empleo  permitirá  ligar  dos  grupos  cTe
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fuerzas  de  características  diferentes,  de  un  modo  flexible  y  ventajoso
‘para:’una  y ótra;’bien  concebido  y.  bien  ejeutado  de:be..conducir  en:  la
medida  en  que  el ...  azar  sidmpie  posible,:  lo  ‘co  jenta”  arios
sultadós.    ‘ :  :      :.  “          “.‘    :•  ‘

cTeorias  estratégicas».

Por  el Capitán  denavio
FI.  C. GROOS

—                     (De Marfne  Rundschaus.)

PARTE  SEGUNDA

-En  un  estudio:  anterior  se  comqptaron  ya  los  cinco  lirimeros  capítu
los  de  la  obra  del  Almirante  francés  Castex,  referente  a  la  estrategia
naval,  publicado  con, el  título:  qun  encabez,a  estas  líneas.  Pero  son,  qui
zá,  de  mayor  interés  aún  los  tres  últimos  capítulos,  en  Jos  que’ieho  au
toripcorpora  al  sistema  general  de  estrategia  naval  los: buques  subma
rinos  y  el  arma  aérea.  •‘  .  .

.E(.subiaarino.  .  .

La  :guer,va  ruso-jaonesa’se  llevó,  acabo  todavía...sin.cl.  iuxiíio  del
submarino.  Luego,  en  un  principio,  se  consideró  en  general  que  el  sub

marino  había  de.  tener  ‘valor  esencial  para  la-’ guerra  ‘costera,  estando
muy  divididas  las  opiniones  acerca  de  las  posibilidades  .de  sn;’e.mpleo
para  el  combate  en  mar  abierto.  En  todo ?c.aso se  creyó  muy  ,lipjtda  la
virtualidad  del  submarino,  ‘hasta  que  la-guerra’  de.l914,  y  qn  paeticu
lar:  la  ,campaña,  alemana5  descorrid.  muchos,  velos..  DeS: todqs  mostos,  rl
submarino  se:  h  utilizado  ..principalmentg  para  el,  at,aqte  a.  las:  co
municaciones  ‘marítihiS,  •hnbiepdó  sido  mucho,  más  réflriñgdu  su  çm
pleqr,’eontra  las  fuerzas  enemigas  organizadas:  cqntra  la  flota. ‘Y:  sin
duda  tiene  razón  Castez  al  afirmar  : que  no  fué’  prevista  por  Alemania,
antes  de  iniciada  la’  guerra  (nlprpnrnda,  por  eonsigúiento)5:  la  tutu
ramisión  del  submarino  como  medio  destructor:  del  comercio  marítimo;
por  lo  dçmás,  no’ falta  a  la  verdad  Castex  al  afirmar:  que  al  estallar,  la
guerra  Alemania  no  poseía  más  submarinos  .quc  las,  restantes  poten
cias;-pero  olvida  advertir  que,  contrariamente:  a: lo  que-sucedía  a- los
subinavinos.  de  ,  todos  los  demás  países,  ,  los  alemanes’  fueron  planea
dos., y  realizados,  ya  desdeun  principio,  con  miras-a  su  utilización  en

-alta  mar,  disponiendo-  todos  de  un  extraoa’diuario.:radio  de:  acción
-Las  ‘primeras  acciones  de  los  submarinos  niemanes-  se  ‘dirigieron  (de

-acuerdo  con  el  plan:  general  de  operaciones  ‘de  Alemania).  contra  los
barcos  de  l.a  gran  flota  enemiga,  y  sólo  como  consecuencia  de  la :aeti_
-titud  de  -prudente  reserva  de’  ías»Juerzas’  flotantes  enemigas  surgió  la
idea::de  emprender  -la. guerra  submarina  contra  el  comercio;  ‘y  al  adop
tartal  determinación  uo  olvidaban,  sin,’duda.,  las  esferas  digcetivas,  ale-
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manas  que,  según  prueba  la  Historia  repetidamente,  la  guerra  comer
diiJtoi1ada  dóriio fi’nólidad  éxclúsisá  de  una  canijaíiii,  coiidiicd  ibelu
cPbléindhte  él  fra&tso.  Dero,comó  dlcé  Castéh  ci: erfédCióiiainiéiito-dél

 cóñiderado  por  Aleitiania  ebinó  dila  revolbeióii  técnica,
cte  ilñcc  suticidñfe  qtízk,  parir  eChar ‘pór  tierra  rinciids  Cstratégi
cdi  de. vhloC bien  cohtnSadó  por  I  experiencia;  y  es  indudable  ue  ‘el
submarino  aportaba  íilédiós  nunéa  igualados  para  la  lüclt  contra  las
eóiyiuniéécióñes  niarítimat  enemigas.  Cdii  el  sulimarino  se  disponía,  por
ríffiea  vez; de  un  eleíueiitodestrnctor  décometto,E  ‘que  podía  manióbrar
en  fés  dirneniones;  Su  pesadez  en  la  pei*cucióíiTf  en  el  t€omento  clél
ataqué  queda  compéhsada  con  crec’es  iot  su  intisibmdad  que  le  permite
aguardar  ti’auquilaméntea  que  la  presa  se  aproxime,  y,  utilizando  el
factor  sorpresa  domé  aliadó  principal;  hniquilar  al  enemigó  en  el  mo
móntu  máé  proplci&  medIante  el  to.rped  o  té  artillería.  Por1o  que- é  la
halda  díecta  (foctól’  esencial  ci  todo  elemento  de  güerra  de  crucero),
büejita  eón  el  éxcelente  recurso  de  snmergirse.  No  es,  pues,  siquiera

préclio  equiparse  eón  medios  de  defeitsa  contra  los  cruceros:  énemigos.
Eh.  inmersión  dispone  -  el  subniarlno  dél  torpedo  como  arnia  temible,  y
naflndu’eu’  la  Supérlicie  puede  echar  mano  dé  la  artillería  cual  otro
bitPéo  cualquiera.  A  esto  se  agrega  actualmente  el  radio  amplísimo  de
áéóión  en  razón  del  peifeéciónndiiento  de  los  motores;  sil  invisibilidad

parmito,-  ademÁs,  al  submarino  -volver  a  sd  base :    puCrtos  del  pro

1íio  país;  por  mud  poco  fóvorable  que  sea  la  situacióa  de  aquéllóé,  como
Sucedía  en  él  caso  de  Alélnania.  ¿Qué  valor  tiene  Contra  ésta  afitia  la  su

piémacía  .enemia  en  la’  superficie  del  ‘agua?  Lós  submarinos  alemanes
hicieron  qe  resultara  ilusoria  la  proteCción  dé  la  iran  flota  ‘íd  come’r
bid  mérítimo  iÁglés.  A  punto  se  éstuvo  de  4ué  résurgiera  el  antifló  f  e-
tiche  de  la-guerra.  de  crucero,  cónvertido  en  realidad  triunfante  por  y-ir-

-      tud  del  progreso  técnieó  del  siglo: XX;  pero  en: el’ fondo  dé  este  modo de
pensar  hébía  error  funtlamental;  por  eitagéi’iición  al  aprédiar  él  valbr
de  un  progreso  técniCo,  -cuál  sucedió  también  en  la  guerra  Civil  hortal
americaita  al  .utilizarse  los  primeros  cruceros  a  vapor  para  la  guerra
contra  el  comercio  marítimo:Califica  el  Almirante  Castor-  estas  ‘súbitas
conquistas  dé  la  técnica  de  *simples  erupCiones  volcánicas  del  utomcntd;
cuyo  efeCtos decrece  con  el  tiémpo,-  cosa -que  aún  se  ha  de  repetir  mr  el
porVeni’S»;’ :Eó  todo  Caso  será  prudente  siempre  : aguarddr  los  resultado%
y  alteracioies  que  ‘se deriven  de  la  utilización  de: todo  medio  nuevo?de
combate;  a’ fin  de  evitar  conclusiones  teóricas  francamente:  erróneaa  cüal
ha  sucedido  en  parte  con  el  submarino.  :  ‘  ‘.

€oihó  és’ lójicd  fué  rahdC  ‘la’ Sorxésa’  del  ‘eñéitigo  anté  el  iiue  ral
curso  bélIco  de  Alenianik:  ‘pero  fué  también  lpidaia--reaclón,  no  tar
dan’dó’  1o5 aliañót  en  adoptar  medidas  u’lue forzaban  Ci’ suhalariné   re-
‘nunciar  al  ‘torpedo,  Cón’ frecuencia  iiténficiente»   sair  á  la  ‘idcrficié
para  atiacár  Con su  artillería,  reñunciando’Sí  én’bueiia  parté  it  lkizen
tajado  la  tercera  diméiisióii  actuando  desdé  tal  mómento  comó  cualflier
destructor  de  cómércio  de  otéos  tiéinpos.  Péro  para  la  lbCha  ébhtrá  la
a*tillerIa  ‘cléP stihmarinó  bastaba  artillat  tdmbién’  lbs  barcal  ñiercaótes,
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y  así  se  luxo,  volviendo  también  cii  este  punto  a  la  práctica  cíe  étioeas
anteriores.  Menos  éxito  tuvo  la  medida  consistente  en  vigiLar,  mediante
fuerzas  ligeras,  las  rutas  comerciales  más  concurridas,  mkión  pera  la
nne  resultaban  insuficientes  tanto  el  número  corno el  radio  de  acción  de
las  fuerzas  dedicadas  a  tal  fin;  presentaba,  además,  este  procedimiento
al.  serio  inconveniente  de  que  la  presencia  cte tales  unidadcs  de  vigilan
cia  servia  a  los  submarinos  como  indicación  de  que  ci  paraje  era  ade
cuado  para  conscgui.r  ci  encueniro  con  barcos  del.  comercio.  Aparte  de
este,  el  hecho  de  mantenerse  tales  rutas  sin  alteración  alguna  dejaba  la
iniciativa  en  manos  de  los  submarinos,  y  hasta  julio  de  1917  (dice  Cas-
tea)  «debió  sci< para  los  submarinos  un  verdadero  placar  tener  que  ha
b.érselas  tan  sólo  con  ini  enemigo  que  utilizaba  tales  métodos».  Y  en  esta
situación  se  llegó,  cii  los  primeros  meses  de  1917,  a  la  «gran  crisis)>.  Para
resolver  ésta  se  decidieron  al  fin  los  aliados  a  poner  cii  práctica  otrd

procedimiento,  que  fué  el  de  los  trancs»  de  barcos  comerciales,  escolta
dos,  o  convo5’es. procedimiento  ya  aeditado  en  guerras  muy  autehiores,
cuyas  ventajas  se  habían  olvidado  i4uy  rápidamente  en  tiempo  de  pca.
Mucho  se  lis  escrito  acerca  de.  sus  desven tajas:  la  pérdida  de  tiempo  y
couMguient  mala  utilización  del  tonelikjc  de  los  barcos;  el  inconvenien
te  serio  de  la  diversidad  de  capacidades  dc  marcha;  etc.,  etc.  «Pero  ante
el  peligro  inminente  las  argumentaciones  académicas  de  tiempo  de  paz
pierden  mucha  parte  de  su  valor.»  Actualmente  están  los  aliados  tan  or
gullosos  de  haber  adoptado  tal  procedimiento,  que  tanto  los  ingleses  como
los  americanos  se  apropian  la  paternidad  de  la  idea;  no  tiene,  pues,  nada
de  extraño  que  Castex,  por  su  parte,,  pretenda  tal  honor  para  Francia.
Estribaba  la  diferencia  esencial  del  nuevo  procedimiento,  respecto  del
seguido  hasta  aquel  moniento,  en  que  mediante  el  sistema  de  convoyes
se  concentraban  al  máximo  posible  los  medios  de  defensa,  en  iu.gar  de
desparramarlos  en  campos  diiatadísimos  para  realizar  la  protección  in
directa;  aparte  de  que  por  el  nuevo  procedimiento  resultaba  factible  al.
terae  la  ruta,  sin  prolongados  preparativos,  si  así  convenía,  pera  evi
tar  puntos  en  que  la  navegación  se  hubiese  manifestado  como  peligrosa.
Correspondía,  pues,  ahora  a  los  submarinos  rebuscar  en  los  mares,  en
lugar  de  eltacionarse  en  las  rutas  habituales;  se  les  imponian  lbs  condi
fiones  de  lucha  ‘hasta  cierto  punto,  y  alio  no  sólo  bajo  el  ríspceto  estra
té.gico,  sino  también  desde  el  táctico.  Fué  resultado  de  este  cambio  radi

cal  la  creación  de  un  nuevo  tipo  de  submarinos,  mucho  más  amplio  y  do
tado  de  más  pqtente  ar*illeia,  para  lo  cual  fué  preciso  renunciar  a  no
pecas  ventajas,  tales  como  al  menor  desplazamiento,  que  hubiera  permi
tido  una  construceten  mucho  más  rápida,  económica  y  numerosa,  aí  como
también  a  la  utilización  del  torpedo  como  arma  excluSiva  de  ataque.
Paro  en ,el  ioment9  mismo  en  que  se  forzó  al  subniariuo  a  adoptar  como,
n6rma  ‘el  a,Laque  mediante  ertillerIa,  es  decir,  desde  la  ..sperfieie,  se  le
restaban  sus  ventajas  más  características.  PueSto  el  submarino  en  po
sición  tan  crltica,  renegó  en  cierto  modo  de  su  origen  y  predecesores,  y

 (le  enaturalizarsé».  en  la  familia  de  los  barcos  de  supedieie,  adop
tando  sus  costumbres  y  manera  de  combatir;  comprendió  que  para  con-
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»cgu  ir  resultados  de  peso  le  era  indispensable  dominar  en  la  sujerficie
mrcliante  sus  cañones..  Y  como  los  grandes  buques  habían  abandonado  al
submarino  a  su  propia  suerte,  manteniéndose  encerrados  en  puertos  se
gu  ros,  los  subninrino.s intentaron,  por  lodos  los  medios  a  su  alcance,  su
plir  a  aquéllos  en  lo  posible,  para  no  sucumbir  como  vícti mas  del  1elito
tic  violación,  de  la  ley  esencial  que  inipone  la  colaboración  armónica  de
las  diversas  armas.  De  esta  suerte  fué  perdiendo  el  submarino  !nlati
uamnente  sus  características  de  un  principio.  <No se  viola  impunemente.
una  lev  lan  esencial,  conio  sucedió  en  este.  caso,  al  mantener  alejada  de
la  lucha  el  arma  principal  (en  este  caso  la  flota  de  combate)  y  exigir
al  submarino  un  esfuerzo  muy  superior  a  sus  posibilidades.»

En  la  defensa  contra  el  submarino  ‘dió  peor  resultado  la  p’e.rsecuió
directa  que  la  estrecha  vigilancia,  la  ‘continua  lerta  alrededor  del  con
voy,  procedimiento  éste  que  reúne  todas  las  ventajas  del  ataque  y  la
lefensa.

i  campaña  submarina  alemana  tropezó  cOn  serios  inconvnientes,
tales  ‘como la  desfavorable  situación  geográfica  de  Alemania,  1.s  trabas
de  aráeter  político,  etc.;  pero  tales  inconvenientes  quedaron  probable
mente  compensados  con  largueza  por  el  desacertado  plan  de  defesa  del
enemigo  durante  los  primeros  años,  según  ha  quedado  expuesto.iits  tar
d  la  cañipaña  submarina  tuvo  un  factor  e.n  su  ventaja,  siendo  éste  ci
hecho  de  cine.  con’tando  Alemania  como  enemigos  a  tan  gran  número  de
naciones,  odia  proceder,  sin  casi  ninguna  reserva   previa  comproha

 a  ]a  destrucción  de  cuantos  barcos  encontraran  sus  bateos  subma

rinos;  situación  ésta  que  iiiuy  Probablemente  no  volverá  a ‘repetirse.
El)  resumen,  de  los  hechos  se  deduce,  que  el  submarino  resulta  insu

ficiente  para  conseguir  poi  sí  solo,  y  sin  la  cooperación  de  la  flota,  de
superficie,  el  dominio  de  los  mares;  no  es  medio  adecuado  para  dfen
der  autoiiónoniamente  las  propias  comunicaciones,  y  menos  para  arreba
t.ar  al  enemigo,  el  dominio  de  las  de  aquél.,  puesto  que. éste  ha  utilizado
tales  comunicaciones  hasta  el  fin  de  la  guerra.  Los  aliados  han  debido  tal
resultado  a  la  superioridad  de.  su  ñoña,  que  pudo  impedir  toda  accióndel  ii,úcleo  de  la  alemana  contra  convoyes  aliados  y  demás  medios  de  de

fensa  contra  el  submarino.
Esta  impotencia  del  submarino,  abandonado  a  sus  propias  fuerzas,  se

desprende  también  del  hecho  de  que  en  los  mares  en  que  los  aliados  im
estuvieron  presentes  mas  que  por  sus  barcos  submarinos  (mar  de  Márr
mara  y  Báltico)  ostentaron  los  alemanes  y  turcos,  respectivamente,  la
supremacía  en  tales  aguas.  Otiro tanto  puede  decirse  de  la  utilización  de
minas:  el  contrincante  que  domina,  en  la  superficie  del  mar  e.s  el  que
puede  sacar  más  partido  de  tal  arma.  No  pudieron  alterar  tal  verdad
los  submarinos  portaminas  aleman es.

Así.  pues,  de. las  experiencias  de  J.a guerra  de  1914-18 deduce  Castex,
e’i  fdumen,  que.quel  que  domine  en  1  superficie  de  los  mares  será
también  (a  pesar  de.  los  submarinos)  dueño  de  las  comunicaciones  ma
rítimas  más  interesantes  para  él,  que  la  nueva  arma  representada  por
el  submarino,  utilizada  aisladamente,  no  aminorará  tal  dominio.  Hesulta.
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por  consiguiente,  que  los  principios  ya  anteriormente  consagrados  acer
ci  de  la  gueiia  de  crucero  se  mantienen  en  todo  su  nloi  El  snbniauno
és  inéapal  do  rústituir  a  la  fíi&za  organizada  ‘(la  fibtá),  :  sólo  cii  co
laboración  con  esta  puede  aspir  ir  a  oonsegtnr  betiefloios  deoisivos  Con
esto  no  se  hin  de  nenospieciat  las  giandes  ctlalidados  del  suhmauno
como  medio  do  ataque  a  las  domunicaoidnes  enemigas  cuando  pos  lazan
de  obst tculos  dotoi minados  no  se  uedan  ni nfl,  nr  otios  elementos  hasia

elpufito  piéciso.         •N      V..:

Céctoí  responde  negativaiaehte  a  ia*regunéc  (qúd  é1 uismo  bé iáh
lea)  dcli  enúerras’futtdas  se  vóívérán  k  dár  las  éiréuñsténoidl  y  re
stiítédos  ráctiéos  del  attie  súbécaríno  dlemán  é  las  comunicaciones
marítimas  én  lii  guérré  de  1914.  ¿Podéá  un  ‘contrindante  —se  piegunta—,
aun  a  réécrva  de  cuidar  del  salvamento  de  la  tripulación,  torpedear  todo
cuanto  se  ponga  a  su  éleancd,  dual  han  hecho  los  submarinos  alemanes,
sin  inveltigación  previa?  Clistex  estima  que  se  podrá  procedé.r  ai  tra
tándose  de  barcos  o  grupos  de  barcos  protegidos  por  buques  de  guerra,
por  no  éabef  duda  aoei’ea  de  la  fin tlidad  de  tales  transportes,   por  la
circunstancia  de.  diiedár  él  salvaMento  de  las  tripulaciones  a  cargo  de
aquéliod  bateos  de  gudrra  qüe  coñstituyeroñ  la  escoltic  Pero,  ¿podrá  pré
oedórse  e’1 iglial  f  Ma  contra  harcés  aislados?  Quien.  tal  hiciera  sé  ex
óndrá  a  la  ehemistad  de  los  iieutrales  Es,  pites,  probithle  iue  en  la
nialroríé  de  los  calés  sé  aditpte  para  la  guerra  subml±ina  contra.  el  cd
mercio  la  riórma  de  previa  détención  e  inspección  coMo  concesión  niini
una  a  los  neutrales.  Pero  por  este  procedimiento  sé  expone  el  submarino
a  serias  Sorpresas,  Cuponléndo  que  se  ]es  haya  con  un  barco  enemigo  ar
tillado;  «El  dilema  es  tul  ioé  prOmete  aminorét  en  graninedida  los  re
sultadal  rácticos  de  las  fúturas  guerras  submarinas  contra  el  co
metcio»       . .  .  .  .  .  .  .

En  a  gnérra  -tIc 19’14-l8 Pu  iitilizAción  del  submarino  como  medid  de
atéqne  a  fuerzas  navalés  or:ganizad’ds tuvo  mucha  menor  impoL-tancia  jur
di  ataque  a  las  cd,hnnicaciones  comerciales.  Claro  que  lol  submari nos
aprovecharon  todas  las  coyuhturás  .for:ahles  de  &taqnu  contra  dirisio
nes  o  huijues  enedilgos;  peéo  rara  vel  sé  buscaron  melóclicaméntc  tales
ocasionhé:  Átin  Cn  las  campañas  céntra  el  comercio  enehiigo-los  subma
rinos  alemanes  atacaroh  muy  rara  vez  a  las  féerzns  enemias  de  vigi
lancia  qde  prestaban  scrviéio  en  las  rutas  uiarttimas.  Estima  Castex  que
esto  tué  un  error  de  táctica,  puesto  que  Ldice  los  éxitos  alémarios  con
tré.  tales  unidades  ht,bieraO  complicado  dénsiblefflente  l.a  situación  de
los  aliados.  Pero  reconocerá  CosteS  que  ‘tales  ataques  hubieran  presen
fiadO  jocat  probabilidades  de  éxito  5r eñccri-ahah’  un  serié  riesgo  que  hn
hiera  pufesto  ch -péllg  la  realización  del  fin-ésencitl.

LI  labér  combinada  de  subitiarinos’  y  hnqtics  dé  itiperficie  no  se  pudo
realizar  en  un  principio  por  falta  de  médioS  ‘adecuados  de: toniun  lea
eióh  mntné;  éstO  le  hizó  paliblé  anis  adelante.  en  virtud  de  los  rápidos
adelantos  en  dicho  campo:  de  la  técnica;  Las  priiueras  eMpresas  ‘en  que

-       fignea  (del  lado  alemán)  el  %ubmai’iuió  Como elemento  c]omuiinado’con  II
flota  datan  de  la  primavera  de  1916  En  tales  acciones  combinadas  se
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asi.gnó  con  frecqcncil   los  submarinos  dispuestos  ca  clctu.unnados
sectores  o  lineas  o  bien  en  detes msa sd’t  posiciones  di.  11 meO  li  inision
de,  proteger.  el  avauçe  .0  retorno  de  la  flota  de  aIt  mqr.  Enun  princi
pio  la  posición  ce  estas, lineas  de  submarinos,  cruzadas  ante  el  sentdo  de
la  piarcha  del  enemigo,,  era  muy  avaprada  con  re1aciór   i  propia  flota;
pci  o  despues  de  h  adversa  lección  en  el  combate  de  Skageiiak  se  tpro
im  unu  m i  los  subniunos  i  Hs  unidades  de  Ui propia  floUi  ‘t  fin  de
aseguias  uni  mejol  inteligencia  pn’c  li  col boracion  tactica

.,Esta  forma.  ie  colgboraeión  clió  qi.uy  buen.  resultadQ  en  ocasión  del.
ataque  cia la  flota  a]cm,ana  a  Sunderlaiicl,  en  que  los  subiarjiios  no
realizaron  excelentes  ser  icic  cTe descubierta,  sino  que  torpedeaion,  ade
más.  a  dos  cruceros,  y  (dato  que  olvida.  consignar  Castex)  ‘se obligó  al  m
flota.  inglesa  a  empender  la  retirada.  No.llegó,  sin  embargo,  a  adquirir
impulso  ‘esta  cooperación  del  submaii’n  comd  elemento  componente  de
la  flota  por  declicítrsele  más  adelante  ¿nsj  exclusivamente  a  la’  gu’ePia
conti.a  el,  comercié.  Menos  todavía  se  ha  utilizado  el  suba’rmno,  eé  el
tei  seno  de  comb ite  nusnio  como  colabos idos  de  li  flota

En  i,esiime,i), de  los,  resultados  prácticos  de  la  ijerra  de  i914-iS,  se
deduce  (Pe  ihá  mi  :i31e1  l.a  opinión,  hastanl,e  geni”alizada  en  de
terminado  momento,  de  que.  el  submarino  ‘ai’rebatai•ía., ‘a  los  barcos  de
superficie  el  doqino  ile los  mares;  éstos  han  ciuedaclo, en  dfinitiva,  due
ños  de  la  situacióii.  ;Çom.o dice  Castex,  no  han  podido’ los  ulni.arjnos  ni
bloquear  a  las,  flotas  en  los  puertos  de  ab.i:’igo ni  impedir  su  actuación;
todo  se  ha  limitado  a, la  adopción  de  algunas  precauciones  para  man.te
nerse  prevenido  contra  el  sumergible.  Una  de  las  consecuencias,  quizá
más  apreciables,  de  la.  utilización  del  submarino  ha  sido  la  de  imp’imir
mayor  movilidad  y  concentración  a  la  .guerra  en  el  mar,  pues  la  prolon
gada  permaneucUi  d  los  brcbs  de  guerra  en  un  punto  fijo  puede  ha
ce’s  peligrosa.  Por  lo  deuiái,  los  principos  generales  ‘ile  la  l.uchh  en’
el  ‘mar,  ya  ‘acreditados   la  expéitiencia,  continilan  teniendo  ajlica
cióu,’  aun  cout5ndo  con  la  existencia  del  subm’ai’no. ‘Así, po  ejerni1o,  si
en  la  guerra  entre  buques  de  superficie  es  conveniei.ité  mantenei  ün  plan’
preconcebido  de  ácción,  aun  careciendo  de  ififcirñiaitión  exata’  relativa
al..  enemigo,  tanto  más  ‘será  preciso,  en  ocasiones,  proceder  segin  dicho

plan,  ‘ independientemente  ile  los  posibles  movimientos  de  los, submarinos’
e’nenu.go,  cuyóé  movimienLoi  son  tan  difíciles  de -seguir;  l.a  mayor  posi
lilidad  de  ventaja  ‘estriba  en  tom,Sr  ei  propias,  manos  la  iniciativa,  por
ej’emlo  mediante  la  ‘rapidez  en  las  concentraciones  y  niarchas  a’ ]os  lu
garéS  de  acción,  por  cuyo  medio  se  restará  con ‘frecuencia  a  len  sumer
gibles  la  mayor  paite  de  su  ‘eficacia.  Así.  pu’es,  puede’  asegurarse  que
los  principios  esenciales  de  la  es’t.itategia  sulsisten  a  pesar  de.  la  apari
ción  del  submarino.  .

En  cambio,  los  métodos  ile  realización  de, las  operaciones  ¿e  la  guerra.
naval  han  resultado  mAs  profundamente  influidos  por  la  presencia  del
subtearino  como  nuevo  recurso  bélico.  Dada  su  facilidad  ,de  nlovirnien-’
tos  sci a  siempie  necesasio  contai  con  lm  posibilidad  de  plasencia  de
un  sumergible  euenng  e.u tbclo momento  y  en  casi  todo  lugar;  se’ru pr-’
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ciso  echar  mano  constantemente  cTe los  recursos  contra.  el  ijbmarino,  a
partir  de  la  salida  del  puerto:  defensa  mediante  destructores  y  aviones,
marcha  rt  tocía  velocidad,  navegación  en  zig-zag,  etc.,  etc.  Dada  la  Lacili
dad’  cnn  que  el  submarino  puede  briar  a  las  unidades  avanzadas,  a  tl—
tulo  de,  protección,  seré  preciso  afianzar  lá.  protección  directa  a  ]as  co
municaciones  marítimas  y  regiones  costeras  importantes.  Quizés  merez
ca  todavía  mayo.r  atención  la  circunstancia  de  que’,  en  caso  de  bloqueo,
si  el  bloqueado  dispone  de  submarinos,,  se  establezca  aquét  en  círculo
mucho  más  alejado  ‘quó el  ya  iñpuesto  por  la  aparición  general  dci’ des
tructor  como  medio  de  lucha.  Como, ha  sucedido  ya  en  la  guerra  de’
1914-lS,  permanecerá  seguramente  el  grueso  de  la  flota  en  refugios  muy
.aleados,  confiándose  el  bloqueo  efectivo  e  inmediato  a  las  Fuerzas  mis.
ligeras,  cruceros  igeos,,’  destructores  y  subi»arinos.’

Por  lo  demás,  siendo  indiscutiblemente,  la  mayor  velocidad  el  mejoi
medio  defensivo  contra  el  sumergible’,  es  muy  lógico  que—a  un  aumento’
de  velocidad  de  éste  se  trate,  de  responder  con  un  avance  equivalente  en
las  unidades  de  superficie.  Con  la  aparición  del  submarino  se  han  mu
dificado  también  notablemente  las  posibilidades  de  acción  eontra  costas
enemigas;  es  indudable,  que  el  submarino  no  cortará,  de  raíz  toda  posi
bilidad  d  realizar  unaápi.da  acc:ión o  demostración.  por  sorpresa,  con
tra  la  costa  enemiga;  pero  la  prolongada  permanencia,  para  fines  de  des
em’hrco,  por  ejemplo,  estará  expuesta  a  grandes  riesgos.  En  la  actua
liclad,  prácticamente  es’  irrealizable  una  acción  semejante  Sin  adoptar
medidas  muy  extraordinarias  contra  los  submarinos  enemigos.  La  pre-’
senda  del  submarino,  en  los  mares  limita  sensiblemente  la  libertad  de
acción,  tan  cara  a  los  estrategas,  que  habrán  de  mirar  con  envidia  a  sus
colegas  de,  otro  tiempo.

A  fin  de  rec’up’e’rar. gi  menos  en  parte,  esta  pérdida  de  libertad  de
acción,  ,se  ha  pretendido  mejorar  la  ,flota’bilidad  de  ],os buques  de  gue
rra  de  suerte  que  puedan  resistir  la  acción  de  torpedos  y  minas  explo
sivas  en  mucho  mayor  grado,  cuando  menos,  que  actu.almezste;  problema
éste  que  adi’nite,  técnican),ente.  ,rana  satisfacto,riet  solución..  Pero  ésta  re
quiere  un  nuevo  acrecimiento  de  las  dimensiones  de  cada  barco,  lo  cual
habría  de  re.ali.z.arse con  sacrificio  de  su  número  total.  De  suerte  que.  en
‘caso  de  necesidad  de  prolongada  teparación,  su  ausencia  forzada  del
campo  de  lucha  sería  clob]emente  sensible.  Otra  solución,  también  incom
pleta,,  pudiera  estribar  en  aumentar  el  número  de  las  pequeñas  unida
des,  dentro  del  tonelaje.  total  previsto.,  disminuyendo  por  este  medio  el
perjuicio  estratégico  derivado  cTe la. pérdida  de  cada  unidad  ais]aclamen
te;  hay  qie  tener  en  cuenta  que,  como  madio  de  amortiguación  de  los’
efectos  de  la  guerra  submarina  contra  el  comercio,  ha  dado’ buen  resul
tado  la  construcción  de  buques  mercantes  de  tonelaje’  pequeño  y  medio.
Es,  pues,  posible,  en  opinión  del  autor,  que  el  subm,grino  sea  factor:  (le
peso  para  poner  freno  al  constante  aumento  de  tonelaje  de  los  buques
de  combate.  Como es  lógico,  cada  contrincante  tratará,  como hasta  ahora,
de  presentar  el  mayor  número  posible  de  cañorie.s  en  el  combate,  pero
distribuidos  en  mayor  número  de  barcos  menores,  disminuyendo  por,  este



DE  REVISTAS  EXTRMJERAS                983

medio  el  peligro  representado  por  los  submarinos,  y  aumentando,  por
consiguiente,  el  grano  (le  libertad  (le  acción,  relatira..  En  este  puito
hace  tastex  alusióii  a  la  evolución  de  los  tipos  de  buques  tic  guerra  ita
lianos,  y  estima  qe  si.  aquel  país  no  ió  con  simpatía  ci.- establccimieu-
te  en  Wáshingtoii  de  un  desplazamiento  stan,dard  para  los  cruceros  allí
discutidos  fué  porque  ellos,  por  su  parte.  pre.feJí]n;  por  las  razones
apuntedas,  el  nial-or  número  de  unidades  a]  ma-ver  desplazamiento  por
unidad.  Estima  Castex  que  otra  de  las  cétecuencias  de  la  gcnrri1iza-
ción  cíe]  submarino  sr-á  el  aumento  en  el  número  de  las  pequeas  uni
dades  - para.  1a  clefens  contra  aquél,  la  proteccióiv  del.  coniercio,  el  blo
queo  y  otros  fines  análogos,  con  detrimento  del  número  de  las  grandes
unidades,  creyendo  que  cada  vez  ser-á:niayor  la  intervención  de  talos
pequefiis  iinidacles  en  toda.  gráii  accin,  lini.itándose  en  címbio.  la  co
operación  ijnediota  de  las  graues  unidades  que  ‘geralniqitc  hn  tic
actuar  a  titulo  de  reserlia)  a  casds  de  importancia  decisiva.  La  utiliza
ción  del  torpédo  por  los  aviones  y  barcos  de  superficié,asi  como  el  em
pico  -  de  aviones  lanzabombas,  ori  tará  también,  probablemente,  la  evo
lución  tic  ]os  tipos  de  barcos  y  co’mposidión  de  flotas  cii  el  sentido  ex
puesta.  .  .  -,  -

-  Hay  otra  posibilkl•ad  de  aplicación  del  submarino,  que  hastr  el  pre
sente  no  ha  madurado,  y  es  la  cooperación  táctica  inmediata  de  éste  con
las  unidades  tic  superficie  durante  el  combate.  Después  cíe los  éxitos  de
los  sumergibles  alemanes  en  19 de  agosto  de  1916  era  lógico  que  se  tea
tara  de  sacar  partido  de  tal  colaboración,,  y  .a  éste  efecto  construyó  19-
‘gl.aterra  los  sumergibles  de  la  clase  K,  con  una  re]ativareite  alta  vela
chiad,  tant  en  superficie  como  ¿a  inmersión.  Pero  re.sti]ta  muy  difícil
realizar  la  sisteniática.  cooperación  entra  elementos  tan  diversos  en  una
acción  táctica  preestablecida  por  la  variedad  de  velocidades,  radio  de
acción,  modo  de  utilización  de  las  arnfas,  etc.,  etc.  Por  ¿sta  causa,  toda

•  cooperaciimn  entre  tipos  tan  distintos  h.ndle  realizarse  con  sacriflio  de
uno  de  los  elementos  ccoperantes.  SuhordíDese  el  movimiento  de  los  sub
mar]  nos  al  de  los  buques  tic  superlicie,  o  inversamnte,  siempre  ven tui—
ciará  uno  u  otro  tipo  a  la  utilización  de  chalidades  combativas  de  gran
valor.  Así,  pues,.  Castex  ve  como  única  posibilidad  el  desarrollo  del  siste
ma  seguido  por  lo  alemanes  en  19  de  agosto  de  1916,  consistente  en  la
utilización  autónoma  de  submarinos  y  unidades  de  superficie,  pero  según
ndrmas  deducidas  de  un  plan  táctico  común.  En  su  opinión,  esta  forma
de  actuación  abre  nuevos  horizontes,  con  grandes  posibilidades  de  com
binaciones  diversas,  sobre  el  supuesto  de  que  se  utilice  una  amplia  y
pTofunda  red  de  submarinos  que  pueda  cerrar  ]a  retirada  a  todo  ciernen
t.o  flotante  enemigo.

-  EL submarino  carece,.  desde,  luego,  de  condiciones  para  la  descubier
ta  táctica,  puesto  que  le  faltan  velpeidad  y  visibilidad.  De  hX  el  fracaso
de  io  diez  submarinos  a1maiíes  en  su  misión  dé  déscuhrta  contra  la
Ilota  inglesa  cntre.el  6  y  ci  10  de  agosto  de  1914,. En  çambio  puede  rea
lizar  muy  señalados  servicios  en  la  descubierta  estratégica,  mediante  la

continuarla  vigilancia  de  fuerzas  determinadas,  sea  cual  fuere  su  posi-  -
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clon  p  u a  1 fl 1o ma  cci  e  dc  la  cliti  ihucion  ch.  las  un idadcs  pneni—
gas.  etc.,  etc.  Coma  ejemplo  de  este  género  de  servicies  ci’a  (riste,x  dr-.
lizado  por.  ios.  submarinos,  como  medida  preventiva,  para  los  ataqus.  
Scal.’bouough.. en  1b14;  Yai:mouth,  en  1916,  y  cQntra  la  costa  rusa.  intc
del  desembarco  de  Oesel. Sin  embargo,  hay  ‘el incoveu,iente  ‘de  qus,  si  ql
enemigo  tIene  bien  montacis  la  vigilancia,  el.  subniri  mo  se  vera  precisa
do  con  gran  fruenqi.a  a  pernaiecee  muy  alejada  de.: la  costa:  o  cl]
base  en  custión.  Así  se  explica  el  muy  pmedi.an  ‘eidimien,to  .infoplnbt
va  de  los’ suhm.arinos  alemanes,  relativo  a  la  salida  de  la  flota  inglesa.  co
Lia tarde  anterior  al  combate  de  Skage,r,raic. Po,r  otra  partefl  e.] ,Golf  4’.c,
nui  estuvo  vigilado.. durante  .todo  el  t  anscurso.de  la  guerra  por  ]QS, suh-
ni  ‘u ino  i nglcsus  que  i indici  on  gi  indcs  sem miemos en  tan  difieil  misioii
y  otro  tanto  puede  decirse  de  ]os  sumergibles  . ingleses  y  franceses  .Qrifi.
prestarán  servici.o  ante  Catiaro.  Además,.  el. tubmarino.  ha. d,emo’itradp ser.
uno  de  los  mejores  medios  de  destrucción,  de  las  unidades  bou  ni.maS.
enemigas;  unos  20  submarinos  alemanes  fueron  hundidos,  por..  aquçS
d.c  sumergibles  ingleses..  Así,.  pues,  hien  puedo  aí’irmarse,  eu,al  hace,  e1
Vicealmirante  Miche]sen  en  su  libro  La  fruerra  sielsrnririiicr,  que  el, .sul,
marino  es  no  sólo  el.  arma  de  ataque  del  más  dóbil,  sipotani)ién  el.  re
eui,o  defensi’o  del  ni ms fuerte

-      El  submarino  reúne  también,  condiciones  cxce1c’itea.  para.  llvar  a.
aho  ataques  súbitos  por  sorpresa  a  puntos  importantes  de. Ja  csta”ene-
n’iiga.  Claro  que  el  úniço  yalor  de  tales  ataques  radica  exclusivamente  qn
u  efecto  sobre  la  moral  del,  pueblo  enemigo.  Siguiendo,  sin  .duda.  este,
criterio,  algunos  países  han  construido,  submarinos  de  gran  .  clespl.aza
miento,  hasta  de  3.000  toneladas,  ,provislos  de  potente  art.illei  la.  Previen.
do  el  extremo.  desarrollo  en.  el  sentido  del  mayor  desp].zam,i.ento,  estima
Castex  poco  ,  reeomendabl.e  la  construcción  de  sumergibles-acorazados
(aun  suponiéndola  realizable  desde  el  punto  de  vista  tdcnico),  no  sólo,
por  el  óxagerado  pcio  a  que  habría:  de  resultar  su .construccióiy  sirio.
también,  y  aun.  principalmente,  por.  la  seria  desventaja  de  su  mucha,
mayor  vulnerabilidad  en  duelo  de  artillería  con  un  buque  de  superficie
de  categoría  equivalente..  Con  todas  las  cualidades  que  reúne,  el  subnia-.
vino.  es  sorprendente  que  su  utilización  para  el  cometido  que  principal.-
mente  se  le  asingó  al. impulsarse  su  construcción  (la  defensa  coste.ra)  no,
haya  dado  los  resultados  apetecidos,  y  haya  rendido,  en  cambio,  tan  am-.
pilos  frutos  el]  sus  campañas  en  todos  los  mares.  Hay  que  agregar  que
[os  ingleses,  por  su  parte.,.  tampoco  obtuvieron  gran  resultado  de  la  utii
zación  del  sumergible  corno iiedio  de  protección  de  la  .cost.a propia,  con-,
tea  las  incursiones  de  las  fuerzas  ligeras  alemanas.  En  cambio,  la
tuaeión  del  submarino  U-21  influyó  sensiblemente  en  la  de fensa  cíe  los
Dardanelos  mediante  las  pérdidas  repetidas  que  en  tá]”mino  de  tres  días
inÍ’Iigia  la  flota  enemiga  de  huqu’es  de  línea.  Bien  esvc.rclad  que  éstos
i.gnoi-a1an  la  presencia  de  submarinos  en  aquellas  aguas.  Sin  esta  ci.r
cunstancia,”  habiendo  mantenido,  los  barcos  en  comistant’e movimiento,  y
‘deita  huhiema  sido  nmu  dificil  al  citado  snbmauno  alcan,ar  tales  tuun
fo.  Así.  pue’e  ostina  Cast”ex’ que  a  defens’e  costera  ‘ei.ediante  ci.  subnia—
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nno  se  habrá  de  limitar  a  muy  breves  zonas  de  particular  importancia,
abandonando  el  resto  a  sus  propios  medios  de  defensa.

Ea  resumen,  opina  Castex  que  este  uuevo  recurso  bélico  cae  sobre  el
tablero  de  la  guerra  marítima  corno  nueva  figura  «que  se  incorpora  a
las  demás,  sin  despianar  a  ninguuaa.  Permite  efectuar  operaciones  irrea
lizables  sin  su  concurso,  dilata  en  forma  sorprendente  el  campo  de  ope.
raciones  y  enriquece  de  esta  suerte  el  número  de  posibilidades  de  accio
iics  conjuntas  estratégicas  y  tácticas.  Pero  la  mayor  virtualidad  del  sub
marino  radica,  cii  opinión  de  Gastex,  en  que  el  enemigo  muy  inferior
no  se  ve  reducido  a  actitud  tan  absolutamente  defensiva,  cual  se  en
contraría  sin  el  sumergible.  «Los  alemanes  han  mostrado,  casi  hasta  la
exageración,,  e]. cauiino  a  seguir  en  tal  caso.  No  se  puede,  naturalmente,
esperar  la  victoria  definitiva  por  la  sola  accióu  de  este  recurso,  pues
siempre  será  factor  decisivo  el  dominio  en  la  superficie.  Pero,  cuando
menos,  elevará  la  moral  del  pueblo  y  mantendrá  el  prestigio  nacional,
factores  de  gran  valor  desde  el  punto  de  vista  político.»  Castex  sigue,
pues,  viendo  en  el  submarino  el  arma  por  exceleucia  de  los  débiles,  para
tratar  de  equilibrar  la  superioridad  de  los  fuertes  en  la  supcrfieiQ
del  mar.

11’FU

Toxo  CVIII



Notas  prof esion ales

ESPA
El  primer  canipeo.utto  de  atkt.ismo  de  la  Marina

G.mo  anunciamos  en  nuestro  cuaderno  anteriór,  el  día  16  de
mayo  tuvo  lugar  en  Cartagena  el  primer  campeonato  de  atletismo
Ue  la  Marina.  ,,.                            -

La  falta  material  de  tiempo  para  no  retrasar  la  publicacióñ  de
este  cuaderno  nos  impide  hacer  una  detallada  información,  como
corresponde  a  tan  importante  campeonato,  y  la  cual  aplazamos

para  el  próximo  cuaderno.

ARGENTINA

Teuta  de  buques.

El  18  de  abril  fríeron  vendidos  en  pública  subasta  el  cañnero
Patagonia,  el crucero  Patria. y  los to.rederos  Entre  Ríos  y  Corrien
tes;  no  habiéndose  podidQ .vender  por  no  haber  comprador  el  trans
porte  Guardia  nacionó2.

Todos  estos  buques  habían  sido  dados  de. baja  por  viejos  hace

unos  meses.
Se  ha  dado  la  orden  para  que  sea  dado  de  baja  y  puesto  en  ven

ta  el  aviso  Gaviota,  que  hacía  sorvicio  oomo buque  auxiliar  en  tra
bajos  hidrográficos.      ..   .

ALEMANIA
Des  nuevos  guardapeeea.

Recientement  han  sido  botados  al  agua  en-  el  Arsenal  de  Wil

helmshafe•n  dos. buques  guardapescas,  el  Weser  y  el  Elbe,  que  serán
equipados  no  solamente  para  la  protección  de  la  pesca,  sino  tam
bién  para  experiencias  científiás.  Cada  buque  tieñe  uña  pequeña
enfermería  y  un  taller  para  proveer  socorros  -a  los  pescadores  en
las  zonas  de  pesca.  Las  instalaciones  de  T.  S.  H.  permitirán  tener

a  éstos  al  corriente  de  las  novedades  meteorológicas  r  prevénirlos
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de  cualquier  otra  comunicación  importante  que  pueda  interesarles;
les  permitirán  además  darse  cuenta  de  un  modo  preciso  de  la  posi

ción  del  buque,  detalle  muy  importante  en  las  proximidades  de

aguas  territóriaIes  enemigas.  -Los  nifevos  guardapescas  tienen  un
desplazamiento  de  600  toneladas,  51,5  metros  de  eslora,  8,30  de
manga  y  3,09  de  calado.  Para  la  propulsión  tienen  dos  motores  de
800  caballos,  que  les  proporcionarán  una  velocidad  máxima  d  15

millas;  la  velocidad  de  crúcéro  será  de  11,5,  y  el  radio  de  acción,
de  7.000 millas.

ESTADOSUNIDOS
Las  últimas  maii ¡obras.

El  resultado  de  las  maniobras  navales  de  La Flota  de  los  Estados
Unidos  ha  dadoj lugar  a  grandes  divergencias  de  criterio.  Unos  sos
tienen  que  las  maniobras  han  demostrado  que  una  poderosá  fuerza
de  aeroplanos  que  tuviera  como  base  portaaviones  ligeros  podría

inutilizar  a  una  gran  fuerzas  de  acorazados  y cruceros  antes  de  qüe
ésta  pudiera  alcanzar  sus  objetivos.

Otros  creen,  por  el  contrario,  en  la  supremacía  de  los  acoraza
dos.  De  esta  opinión  es  el  Almirante  Pratt,  Jefe  de  la  Seccióñ  de
Operaciones  navales,  que  después•• de. la  discusión  de  los  ejercicios
de  la. Flota,  ha  dicho:  «El  acorazado  hoy  día  está  muy  lejos  de  de

clinar,  y  aunique  es  enormemente  costoso  no  se. ha  encontrado  hada
más  barato  con  que  sustituírlo».

Nombres  de  submarino.s.

El  Ministerio  de. Marina  ha  asignado  nombres  a  nueve  subma
rinc,s,  denominadcs  hasta  ahora  por  letras  y  números,  volviendo  así

a  la  antigua  costumbre  de  la  Marina  ameiidaha.’Sin’  éiñbrgo,  nada
se  dice  sobre  los  cambios  de  nombres  de  los  submarinos  de  los  ti
pos”R.y  S.                     -

Los  nombres  que  han  sido  asignados  a  los  actuales  submarinos
comprendidos  entre  el  V-1  y  el  V-9  sOn los  siguientes:  Barracuda,
Bass,  Bonita,  Argonaut,  Narwhai,  Nautilus,  Dolphin,  Gachalot y
Cutt’lefish.  -.

Los  submarinos  desde  el  V-1  al  1-6  pertenecen  a  la  división  de
submarinos  20  de  la  flota  de  combate.  El  V-7  está  actualmente  ei
construcción  en  Portsmouth  en  los  Astilleros  del. Estado.  A  media
dos  de  abril  se  firmaron  los  contratos  para  las  construcciones  del
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V-8  y  V-9,  respectivamente,  en  los  astilleros  de  Portsmouth  y  en

otro  particular.
Todos  los nombres  que  han  sido  impuestos  pertenecieron  a  otros

buques  anteriores  de  la  Marina  americana.  El  ionita  es  el  terceró

de  este  nombre;  el  primero  fué  un  ‘buque  de  76  toneladas,  que  e
compró  en  1846  y  se  vendió  en  1849.  Ha  habido  dos  Nautilus;  el
primero  tenía  185  toneladas,  llevaba  12  cañones  y  tomó  parte  en

la  guerra  de  1812; El  Dolphin hará  el  número  cinco;  el  primero  fué
una  escampavía  de  10 cañones  que  sirvió  en  la  Marina  en  la  guerra
de  la  revolución.  Ls  nombres  restantes  fueron  todos  submarinos;
el  primer  Barracuda fué  construído  en  1908;  el  anterior  Narwhat,
en  1906;  lbs  Cuttlefish,  construido  eii  1904,  y  Gachalot también  son
los  segundos  submarinos  de  este  nombre.

El  tonelaje  de  los acorazados.

El  Ministerio  de  Marina  muestra  alguna  inquietud  y  mira  con

pocas  simpatías  que  eh  la  Conferencia  del  Desarme  de  1932 pudiér
tomarse  en  consideración  la  sugestión  de  reducir  el  máximo  despla
zamiento  autorizado  de  35.000  toneladas  a  25.000.  Vuelven  aoíis
los  mismos  argumentos  que  cuando  se  debatió  el  auntd  de  los cru

ceros  con  artillería  de  203 ‘milímetros  y  152  milímetros,  sobre  que
esta  reducción  pudiera  da•r una  patente  ventaja  a  Inglaterra,  con
su  gan;  número  de  bases  repartidas  por  todo  el  mundo.  Las  recien

tes  maniobras  americanas  han  dado  lugar  a  que  en  aquel  país  se
afirme  la  convicción  de  que  el  acorazado  es  la’ espina  dorsal  de  la

Flota  y  que  los  más  grandes  son  el  invariable  símbolo  del  poder
naval,  y  existe  cierta  ansiedad  sobre  el  iesultado  de  una  inteligen
cia  entre  Inglaterra,  Francia  e  Italia..  Los  Estados  Unidos  temen

que  ellos  pudieran  ser  la  única  gran  potencia  que  en  1932  se  opu
siera  a  que  se  hiciera  reducción  alguna  en  el  tonelaje  de  los  aco

razados.
Al  parecer,  el  Ministro  de  Marina  ha  entregado  un  cuestio

nario  sobre  este  y  otros  asuntos  a  sus  Almirantes,  que  deben  tener
contestado  cuando  sea  pedido  por  el  de  Estado,  para  que  le
sirva  de  información  y  guía  sobre  las  mejorés  conclusioñes  prci
fesionales.  M.  Stimson,  sin  embargo,  ha  defendido  firmemente  en

anteriores  ocasiones  el  acorazado  de  35.000 toneladas  como  necesa
rio  para  aquel  país  y  seguramente  no  habrá  ‘división  de  opiniones

sobre  este  asunto.  -
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Sobre  nuevas  eoiistviiccioiies.

Corno  consecuencia  de  habec  rechazado  el  Congreso  la  autoriza
ción  para  un  nuevo  programa  de  construcciones  navales  sobre  la

base  del  Tratado  de  Londres,  ha  diferido  por  un  año  el  comienzo
de  trabajos  de  construcción  importantes.  El  Tratado  permite  a  la
Marina  americana  construír  antes  del  31  de  diciembre  de  1936
402.000  toneladas  de  buques,  por  valor  de  827.400.000  dólares.  El

Secretario  de la  Marina  americana  ha  sometido  a  la  aprobación  del
Congreso  un  programa  de  8  millones  de  dólares  para  el  próximo

año  fiscal.
El  deseo  del  Almirante  Pratt,  Jefe  del  Negociado  de  Operacio

nes  navales,  era  extender  el  programa  de  construcciones  nuevas

sobre  un  .período  de  tiempo  más  largo  que  el  previsto  por  el  Trata
do,  ‘por  lo menos,  de. diez  años.

El  proyecto  que  había  elaborado  prevía  que  se  pusiera  en  gra
das  un  portaaviones,  un  crucero  con  cubierta  de  vuela,  un  crucero

de  experiencias  y  cuatro  submarinos  y  un  número  importante  de
aviones.  En  el  Senado  tuvo  buana  acogida;  pero  el  Congreso  no  ha
decidido  nada  todavía.

Las  frwrzas  •aanilcs  americanas.

Como  ampliación  de  la  noticia  que  dábamos  el  mes  p.asado  a

nuestros  lectores  sobre  la  nueva  organización  de  la  Flota  de  los  Es

lados  Unidos,  damos  a  continuación  los  siguientes  detalles:
La  Fuerza  de  Combate,  a  su  regreso  de  las  maniobras  de  Pa

namá,  ha  quedado  de  estación  en  el  Pacífico;  la  Fuerza  de  Explo
ración,  que  tiene  como  base  el  Atlántico,  está  actualmente  en  la
zona  Cuba-Haití;  la  Fuerza  de  Submarinos  tendrá  como  bases
Pearl  Harbour,  San  Diego,  Coco-Solo y  New  London,  y  la  Fuerza
Base  está  dividida  entre  el  Atlántico  y  Pacífico.

El  Comandante  en  jefe  de  la  Flota  ha  izado  su  insignia  en  el
Texas,  que  el  1.0  de  agosto  será  reemplado  por’ el  ‘crucero  de
10.000  toneladas  Chicago;  entonces  el  Texas  será  buque  almirante
de  a  Fuerza  de  Combate.

Esta  se  compone  de  buques  de  línea  (divisiones  1,  2,. 3,y  4),  cru
ceros  que  todavía  no  han  sido  designados,  déstructores  (flotilla  ni.
mero  2),  aviación  (Saratoga  y  Lexington  y  buques  convoy)  y  mi
iadores,  con  base  en  Pearl  Harbour.
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El  buque  insignia  de  la  Fuerza  de  Exploración  ha  sido el  Arican

.sas  nasta  el  14  de  niayo,  que  fué  sustituído  por  el  crucero  de  10.000
toneladas  Augustu.  Esta  fuerza  se  compone  de  cruceros  (divisio
nes  1,  2,  3,  4,  5  y  6),  destructores  y  aviación  (portaaviones  Lan ql ea
y  buques  convoy),  de  la  base  aérea  de  Coco-Solo.

La  escuadra  de  instrucción  (el  Arkansas,  el  Wyoming  y  ocho
destructores)  se  destina  a  la  formación  de  reservistas,  de  Guardia
marinas  y  de  fuerza  de  reserva.

La  Fuerza  .de  Submarinos  está  repartida  entre  la  flota  de  ba
talla  y  las  bases  de  New  London-Ccco-Solo y  Pearl  Harbour.

Además  de  los  buques  pertenecientes  a  las  cuatro  fuerzas  cita
das  existen  otros  con  formaciones  independientes  de  la  Flota,  por
ejemplo,  la  flota  de  Asia,  cuyo  buque  insignia  es  el  crucero  de
10.000  toneladas  Houston,  y  la  escuadra  del  canal  de  Panamá.

Los  adelantos eii  la  construC4i&n  del  dirigible  «Z. It.  S.  4».

Muy  próximo  a  terminarse  el  esqueleto  del  nuevo  dirigible  en
construcción,  de  184.136 metros  cúbicos,  en  la  Casa  Goodyear  Zeppe

un  Corporation,  de  Akron  (Ohio),  se  va  a  proceder  a  cubrirlo  de
tela,  unos  33.440  metros  cuadrados,  que  representa  dos  véces  la
supeuicie  del  Los  Angeles.

•    La  cubierta  será  de  la  misma  clase  que  la  del, último,  teniendo

en  cuenta  que  el  Los Angeles  conserva  un  60  por  100  de  su  envuel
ta  primitiva,,  después  de  haber  prestado  un  servicio  de  seis  años.

La  cubierto  es  de  trenzado  de  algodón,  que  pesa  unos  84  gramos

por  yarda  cuadrada.  Está  cosidá  en  secciones  cuadrangulares,  ribe
teada.s  en  las  orillas.  Cuando  se  hayan  unido  estos  cuadrados  al  es

.quel.eto  de  duraluminio  se  tratará  a  la  cubierta  con  una  prepara
ción  de  nitrocelulosa,  similar  a  la  que  se  emplea  para  las  alas  de
los  aeroplanos,  y,  finalmente,  en  las  últimas  rpanos  del  barniz  con

que  se  da  para  hacer  estanca  e  impermeable  la  envuelta  se  le  aa
dirán  polvos  de  aluminio

El  proceso  a  que  se  someterá  el  barnizado  de  la  envuelta  aumen

tará  muchísimo  las  propiedades  impermeables  de  la  cubierta.
La  envueltaexterjor,  n.o,es  necesario  que. sea. estanca  al  gas,  ya

que  el  helio  que  utilizarád,  estos  dirigibles  va’ almacenado  en  pe
queñas  celdas,  constrisídas  a  su  ve  de  tela  y ‘colocadas  en  el  inte

Tior  del  zepelín.
EJ  sistema  de  propulsión  de  las  hélices  será  t.l  que  pcdrá  mo-
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verse  en  las  cuatro  direcciones  hacia  arriba,  abajo,  delante  y  con
marcha  atrás.  i.

Las  pruebas  p.ie1iminares  han  sido  satisfactorias;  pero  no.  se

puede  asegurar  su  perfecto  funcionamiento  hasta  que  se  efectúen
las  experiencias  definitivas  en  las  pruebas  de  recepción,  que  e  cree
serán  en  primavera  o  lo  más  tarde  el  próximo  verano.

El  motor  Maybach,  de  ocho  cilindros,  irá  montado  en  el  interior

de  la  envuelta  y  las  hélices  conectadas  a  él  1por  medio  de  ejes  de
12  pies  de  longitud,  situadas  aquéllas  equidistantes  a  ambas  ban

das.  Por  medio  de  unas  cajas  de  transmión  especial  es  posible  ha
cer  que  las  hélices  trabajen  en  posición  horizontal  o  vertical  y

viceversa.
Cuando  los motores  estén  marcha  avante  se  calcula  que  la  fuer

za  ascensional  que  podrán  comunicarle  al  dirigibles  llegará  a  ser
de  unas  6.000  libras,  y  en  marcha  atrás,  de  unas  8.000 libras.

Como  estos  dirigibles  usan  como  gas  sustentador  eL helio,  es
-posible  instalar  los  motores  sin  riesgo  alguno  de  fuego  en  el: inte
rior  de  la  envuelta,  abandonando  .el .antiguo  sistema  de  propulsión
en  las  góndolas  o  cabinas  suspendidas  del  esqueleto.

FRANCIA
El  acuerdo  naval.

Aún  no  se  han  vencido  las  dificultades  que  desde  hace  algún

tiempo  están  tratando  de  resolver  los  expertos  navales  ingleses,
franceses  o  italianos,  encargados  del  carácter  técnico  de  la  redac
ción  del  acuerdo  naval,  en  presencia  de  diferencias  de  interpreta
ción  que  han  aparecido  en  lo  que  concierne  a  las  construcciones  de
reemplazo  para  el  período  1934-193&. Con  motivo  de  las  controver
sias  a  que  ha  dado  lugar  el  problema  naval,  el  periódico  The  Ti
mes  publica  el  siguiente  análisis  de  la  respuesta  británica,  que  -ha
sido  comunicada  también  al  Gobierno  italiano.

La  respuesta  británica  indica  las  razones  por  las  que  las  pro
posiciones  francesas  son  inaceptables  para  el  Gobierno  inglés,  y
contiene  contraposiciones  que  espera  pondrán  fin  a  este  atolladero
actual.  Poniendo  las  cartas  boca  arriba,  es  evidente  que  la  diferen
cia  de  las  -tesis británica  y  francesa  se  reduce  a  una  sola  cuestión
importante.  .  .  -.  -

El  Gobierno  francés  desea  soslayar  los  principales.- puntos  en  li
tigio  del  acuerdo,  anglo-franco-italiano,  reduciendo  a  uii  año  o  más
el  período  durante  el  cual  esté  en  vigor  el  acuerdo.
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Por  su  parte,  el  Gobierno  británico  considera  que  el  Tratado
anglo-franco-italiano  debe  estar  en  vigor  hasta  fin  de  1936,  en  cuya
fecha  el  Tratado  naval  de  Londres  habrá  expirado,  con la  estipula
ción  de  que  la  Conferencia  Naval,  que  debe  ser  convocada  en  1935,
examinará  la  cuestión  planteada  por  el  Gobierno  francés.  Esta
Conferencia  de  1935  podrá  pronunc.iarse  a  favor  del  punto  de  vis
ta  francés;  pero,  en  caso  contrario,  el  Gobierno  francés  deberá  acep

tar  sus  decisiones.
Las  consideraciones  de  los  expertos  llegan,  pues,  a  un  punto

decisivo.  Sus  resultados  dependerán  mucho  de  la  respuesta  italia
na  a  las  últimas  proposiciones  francesas,  pues  esta  respuesta  pue
de  estar  coñforme  o  no  con  la  nota  británica.  Finalmente,  el  resul
tado  puede  depender  de  la  elección  presidencial  del  13 de  mayo.

El  Dai2y  Heraid,  órgano  del  partido  laborista  inglés,  hace  ob
setvar  que  el  Gobierno  de  Londres  no  puede  aceptar  las  próposi
ciones  francesas,  que  dejan  int’actas  las  demandas  formuladas  por
Francia  dé  tener  las  manos  libres  para  emprender  construcciones

navales  de  reemplazo  en  1935  y  1936,  mientras  que  durante  esos
des  años  Inglaterra  estará  todavía  sujeta  a  las  limitaciones  im
puestas  por  el  Tratado  naval  de  Londres  de  1930.  Hace  notar  tam
bién  que,  mientras  que  el  Gobierno  italiano,  durante  el  viaje  de
Mr.  Henderson  a  Roma,  ha  consentido  conceder  a  Francia  una  su
perioridad  de  tonelaje  compuesta  de  unidádes  viejas,  el  plan  fran

cés  transforma  esta  autorización  en  una  superioridad  compuesta
de  buques  de  los  tipos  más  modernos.

Comenta  que  ‘las  dificultades  actuales  pudieran  influír  desfavo
rablemente  sobre  las  perspectivas  de  la  Conferencia  del  Desarme.

La  Prensa  francesa  recoge  lo  que  dicen  los  periódics  ingleses,
y  se..lamentan  de  que  hagan  una  campaña  contr.a  Francia,  afirman
do  que,  con el  pretexto  de  garantir  su  seguridad,  obstáculice  el  des
arme  para  ‘la pacificación  de  Europa.

El  Temps  se  expresa  en  los  siguientes  términos:
«De  una  manera  general,  sería  fácil  responderles  que  no  son

los  que  constantemente  han  rehusado  tomar  su  parte  de  responsa
bilidad  en  la  garantía  cTe la  seguridad  general  los  que  pueden  re
prochar  seriamente  a  las  otras  naciones,  más  expuestas  por  efecto
de  sus  posiciones  geogTáflcas,  que  les  obliga  a  velar  por  sus  pro
pios  medios  la  defensa  de  su  territorio  nacional.  Por  otra  parte,
en  lugar  de  envenenar  el  debate  con  polémicas  bastantes  vanas,  se
ría  mejor  esforzarse  en  disipar  la  equivocación  en  lo  que  concier



994                       Juio 1931

ne  a  Francia.  Como conclusión  de  las  negociaciones,  llevadas  perso
nalmente  por  Mr.  Henderson  y  Mr.  Alexander,  en  París  primero,
en  Roma  después,  se  ha  llegado  hace  dos  meses  a  fijar  bases,  sobre

las  cuales  el  acuerdo  sería  perfecto.  Las  dificultades  han  surgido
cuando  se  han  querido  ajustar  las  condiciones  técnicas  que  resul
tarían  de  la  cuestión  de  las  construcciones  de  reemplazo.  Han  sur
-gido  objeciones  del  Almirantazgo  briiánico  que  no  habrán  sido
previstas.

Se  comprende  perfectamente  que  en  el  estado  presente  de  con
versaciones  se  guarda  la  mayor  reserva  en  lo  que  concierne  á  los
puntos  que  se  discuten,  pues  lanzarlas  al  público  sería  hacer  más
-difícil  la  tarea  de  los  que  negocian  en  nombre  de  los  tres  Gobier

nos.  Francia  ha  hecho  proposiciones  que  no  han  sido  admitidas,  y
-a  las  que  el  Gobierno  británico  ha  respondido  haciendo  contrapro
posiciones.  No  se  ha  recibido  aún  la  nota  de  Italia;  pero  se  sabe
que,  en  conjunto,  Roma  se  une  al  punto  de  vista  británico.  La  nota

publicáda  por  el  Times  tiende  a  establecer  que  la  contraproposición
inglesa  es  en  realidad  un  compromiso  entre  las  «bases  de  acuerdo»
del  1.0  de  marzo  y  las  últimas  proposiciones  francesas;  pero  falta
por  saber  si  ste  proyecto  de  compromiso  concilia  verdaderamente
los  intereses  de  las  partes  en  litigio.

-  Según  el  Ti-rn,es, los  Gobiei’nos  británico  e  italiano  invocarían
‘las  disposiciones  del  artículo  19  del  Tratado  naval  de  Londres
de  1930  —el  Tratado  anglo-japonés-americano—  para  sostener  que
algún  tonelaje  de  reemplazo  no  deberá  ponerse  en  gradas  de  1934
a-  1936,  salvo  para  los  buques  que  alcancen  el  límite  de  edad  du
rante  el  período  1937-1939,  Francia  conservaría  sus  buques  exce
didos  de  edad,  debiendo  la  Conferencia  naval  de  1935  decidir  en
qué  medida  podrá  reemplazarlos  por  tonelaje  nuevo.  A  título  de
compromiso  sugiere  Inglaterra  una  fórmula  en  términos  de  que
Francia,  en  lugar  de  esperar  a  la  expiración  del  acuerdo,  podría
pcner  en  gradas  nuevas  construcciones  después  de  la  Conferencia
navaF  de  1935,  pero  solamente  en  la  medida  determinada  por  esta
conferencia;  y  si  la  Conferencia  no  llega  a  concertar  un  acuerdo,
Francia  quedaría  comprometida  a  no  poner  en  gradas  tonelaje  de
reemplazo  sino  en  las  condiciones  previstas  por  el  artículo  19  del
Tratado  naval  de  Londres.                    - -

Se  dice  que  de  mala  gana  ofrece  Inglaterra  e  Italia  acepta  que
-la  Conferencia  naval  de  1935  pueda  autorizar  a  Francia  a  poner
en  gradas  en  1935-1936  el  tonelaje  de  reemplazo  adicional,  y  que
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esta  proposición  es  el  límite  de  concesiones  que  Inglaterra  e  Ita-
ha  pueden  hacer.

Hemos  dicho  desde  el  primer  día  que  la  contraproposición  bri
tánica  debería  examinarse  con  la  mayor  atención;  pero,  a  juzgar
por  lo  que  se  conoce  de  la  Prensa,  parece  a  primera  vista  insufi
ciente  como  concesión  para  proporcionar  una  base  de  acuerdo.  Por
otra  parte,  sería  un  error,  creemos  nosotros,  deducir  del  hecho  de
que  M.  Masigli  haya  ido  a  París  que  las  conversaciones  de  Londres
pudieran  sufrir  una  parada  durante  algún  tiempo.  Nada  autoriza
a  creer  que  el  acuerdo  naval  anglo-franco-italiano  esté  seriamente
en  peligro  y  que  haya  que  renunciar  a  la  esperanza  de  verla  llegar
a  buen  término.  Las  conversaciones  de  Londres  no  han  sido  total
mente  suspendidas:  se  espera  la  respuesta  de  Italia  para  prose
guirlas,  y  las  perspectivas  del  acuerdo  son  las  del  momento  en  que
fué  comunicada  la  contraproposición  británica.

El  hecho  mismo  de  que  el  Gobierno  de  Londres  ha  creído  nece
sario  hacer  una  contrapropcsición  prueba  que  no  desea  en  modo  al
guno  poner  fin  a  las  negociacicies,  recházándólas  pura  y  simple
mente  como  inaceptables  para  él,  desde  el  punto,  de  vista  técnico,
las  últimas  proposiciones  de  Francia.  Las  conversaciones  conti
•núan,  y  no  parece  en  absoluto  que  ni  Londres  ni  Roma  tengan  in
tención  de  abandonarlas  y  no  traten  de  vencer  las  dificultades  en
que  ahora  se  encuentran  presas.  El  Gobierno  briiánico,  sobre  todo,
no  hay  que  olvidarlo,  tiene  un  gran  interés  en  que  lleguen  a  un
resultado;  interés  técnico,  pues  el  acuerdo  anglo-franco-italiano.  es
necesario  para  dar  todo  su  valor  práctico  al  Tratado  naval  anglo-

japonés-americano  de  1930;  interés  político  en  razón  de  la  posición
tomada  por  la  Gran  Bretaña  en  la  cuestión  de  la  limitación  de  ar
mamentos  navales  y  la  preparación  de  la  Conferencia  general  del
Desarme.

El  problema  del  acuerdo  anglo-franco-italiano  es  dominado  ac
tualmente,  lo  hemos  repetido  incesantemente,  por  consideraciones
de  carácter  general.  En  el  estado  presente  de  la  situación  interna
cional  es  el  eje  del  problema  político.  Hay  demasiada  sagacidad  en
Roma  y  demasiado  sentido  de  realidades  en  Londres  para  no  com
•prender  y  dejár  de  considerar  que  las  dificultades  ténicas  puedan

provocar  el  fracaso  de  una  empresa  política  de  esa  importancia.»
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Reorganización  de  ls  fuerzas  ligeras.

Las  fuerzas  ligeras  han  sido  reorganizadas  del  módo  siguiente:
Primera  división  ligera:  Cruceros  Duquesne,  Suffren  y  Tour

ville.
Tercera  división  ligera:  Cruceros  Priinauguet,  Duguay-Trouin

y  Lccnwtte-Picquet.
Cuarta  división  ligera:  la  componen  tres  destructores  y  está

afecta  a  la  segunda  escuadra  ligera.
Las  quinta  y  séptima  divisiones  ligeras  comprenden  siete  des

tructores.
•   Las  segunda  y  sexta  divisiones  no  están  aún  constituidas.

Las  primera,  tercera,  quinta  y  séptima  divisiones  están  asigna

das  a  la  primera  escuadra.

Pruebas  del  crucero  «Foel».

Las  pruebas  del  nuevo  crucero  Foch han  sido  altamente  satis
factorias.  Esta  unidad,  de  10.000  toneladas,  señala  algtmos  progre
sos  sobro  sus  antecesores,  habiendo  desarrollado  110.000  cáballos
de  fuerza  en  vez  de  los  9tL000 estipulados  y  ha  mantenido  una  ve

locidad  de  34  millas  en  lugar  de  32.  Estos  resultados  hacen  conce
bir  esperanzas  de  que  el  Algerie,  que  ha  sido  sustancialmente  má
joradó  en  sus  calderas  y  turbinas,  pueda  desarrollar  35  millas  de

velocidad.

Botadura  de  u’a  submarino.

El  22  de  abril  se  ha  botado  al  agua  en  Saint-Nazairc  el  subma
rino  Orion.  Tiene  un  desplazamiento  de  635  toneladas  y  está  arma

do  con  seis  tubos  lanzatorpedos  de  550  milímetros  y  dos  de  400
milímetros.  Lleva  además  un  cañón  de  75  milímetros  y  una  ame
tralladora  antiaérea  de  13  milímetros.

otatlhit  de  un  destructor.

El  día  26  de  abril  se  botó  al  agua  en  Nápoles  el  destructor  VoT
gorc.  Esta  nueva  unidad  forma  parte  del  programa  de  1929-1930,

en  unión  del  Balerio, botado  al  agua  el  22  de  marzo,  y  el  Fulmine,
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actualmente  en  construcción.  El  Folgore  es  senejante  a  las  iini’da
des  de  la  clase  precedente  Darso,  Strale,  Freccia  y  Saetta

Estás  ocho unidades  constituyen  un  nuevo  tipo  de  construcción

expresamente  estudiado  pará  alcanzar  grañdes  velocidadds; su  aPá
exterior  difiere  de  la  de  los tipos  arteriores;  no  tieno  nis  que  uná

chimeneá  en  lugar  de  ds.
El  Folgore  despia’za  1.240  tóuiadas;  mide  6  metros  dé  eIorá,

9;30  de  manga  y  udde  alcanzar  próximamente  una  Jocidad  de

38  millas
Su  armamento  consistirá  en  cuatro  cañones  de  120  milímetios;

cuatro  antiaéreos  de  3?  milímetros,  seis  ámetrálladoras  y  seis  tubós
ranzatorpedo.

El  aviso «ougiv1fl.

Recientemente  se  há  bótado  al  agua  el  aviso  Bougaivile,  cons
truído  por  la  Casa  «Forges  et  Chantiers»,  de  La  Gironde.  Es  el  pri
mer  buque  de  una  serié  de  seis  semejantes,  destinados  al  servicio
de  países  lejanos.  Las  características  principales  son  las  siguientes:
esldra,  103,7  metrós;  mangá,  12,7;  calado,  3,85;  desplazámiento,
2.000  toneladas  Wáshington.  El  aparato  motor  está  constitbído  por
dos  motores  Diesel;  su  potencia  efectiva  de  3.200  caballos  permi
tirá  álcanzár  tina  velocidad  superior  a  15,5  millas.  El  radio  de  ac
ción  será  próximámente  de  6.000  millas  a  velocidad  de  cruceró.  El
armamento  consistirá  en  tres  cañónes  de  138  milímetros,  cuatro  an
tiaéreos  de  .37 y  seis  ametralladoras.

Este  buque  llevará  sóbre  la  cubierta  de  botes  un  hidroavión,
que  será  puesto  a  flote  y  recogido  del  agua  por  medio  de  una  grúa.
También  tendrá  dispositivos  para  fondeo  de  minas.

Ejercicios  de  escuadras.

La  primera  escuadra  va  a  emprender  una  serie-  de  ejercicios
sobre  las  costas  de  Marruecos.  La  componen  los  acorazados  Proven
ce  y  París;  los  cruceros  Colbert,  Prinuaugnet-  y  JTguay-Trouin;  el
portaaviones  Bearn;  los  destructores  Jaquar,  Verdún,  Vaimi’,  Vau
ban,  Tigre,  Chacal,  Almiralmón,  Fougueux,  Mars,  Alcyon,  Fortuné,
Palme  y  Bordelais;  los submarinos  Requin,  Marsouin,  Morse,  Dau
phin,  Espadou,  Calman  y  Phone;  el  minador  Castor;  los  petroleros
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Rhóne,  Fraiche,  Arro’yo  y  Cha’rnplain, que  hacen  un  total  cTe cua
renta  buques.

El  grueso  de  la  escuadra  saldrá  de  Tolón  el  12  de  mayo.  La
escuadra  ligera,  compuesta  de  los  cruceros  Primauguet  y  Duguay
Trouin,  acompañados  de  los  torpederos  Tigre  y  Chacal,  simulando

una  fuerza  naval  eneihiga;’  saldrán  al  día  siguiente,  para  dar  tiem
po  al  grueso  de  la  escuadra  a  que  establezca  en  aguas  marroquíes
un  cordón  para  oponerse  a  que  lo  franquee  el  enemigo.

La  primera  fase  de  las  operaciones  terminará  el  día  18,  con  la
llegada  de  las  fuerzas  a  Casablanca;  permanecerán  allí  durante  las
fiestas  de  Pentecostés;  visitarán  después,  subdivididas,  los  puertos
de  Safi,  Mogador,  Mazagán,  Agadir  y  Rabat.  Volverán  a  reunirse

el  1.0  de  junio  en  Mers-el-Kebir  y  Orán,  donde  se  aprovisionarán;
otra  vez,  por  grupos,  visitarán  Argel,  Bóne,.  Bougie  y  Philippe
ville.  Se  cóncentrarán  las  fuerzas  en  Bizerta  el  día  10  y  regresa
rán  juntas  a  Tolón,  donde  llegarán  el  día  24.

La  artillería  (le los cruceros d  cOmbate.

Antes  de  que  el  acuerdo  franco-italiano  limitase  a  305  milíme

tros  el  calibre  de  la  ai’tilleria  de  lo  proyectados  capitai-ships  el
Ministerio  de  Marina  había  cambiado  por  completo  los  proyectos
de  cruceros  de  23.000  toneladas,  cuyo  armamento  era  al  principio
del  calibre  de  340  milímetros,  de  un  modelo  nuevo  y  gran  alcance,
que  se  decía  era  superior  a  todos  los  cañones,  hasta  el  calibre  de
406  milímetros,  y  ya  se  habrán  dado las  órdenes  oportunas.  El  nue
vo  proyectil  francés  de  340  milímetros  pesa  aproximodamente  el

doble  que  el  de  279  milímetros  alemán  y  tiene  una  gran  superio
ridad  sobre  los  del  tipo  Ersatz-Preussen.

Es  indudable  que,  aun  admitiendo  los  progresos  balísticos,  pu
dieran  los  cañones  de  279  milímetros  del  «acorazado  de  bolsillo»
sobrepujar  a  los  de  305 milímetros;  y  debe  tenerse  en  cuenta,  ade
más,  que  dos Scheers  de  10.000 toneladas  montan  seis  cañones  cada
uno  y  presentan  dos  blancos,  contra  uno  sólo  de  un  buque  francés
de  23.000 toneladas,  armado  con  doce piezas  de  305  milímetros,  que
pudiera  ser  una  copia  del  Jean  Bart:  pero  la  protección  del  cruce
ro  de  cómbate  francés  pudiera  no  ‘ser  suficieiite,  y  de  este  modo  el
acuerdo  franco-italiano  significaría  una  ventaja  para  Alemania,
mientras  que  Francia  vería  perjudicado  su  poder  naval.  No  es  ex
traño  que  la  mayor  parte  de  los  oficiales  franceses  hayan  cambia-
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do  de  çriterio  sobre  los  dos  proyectos  de  cruceros  de  combate  de
23.000  toneladas  y  prefieran  en  su  lugar  cuatro  «acorazados  de  bol
sillo»  de  11.700 toneladas,  que  recuerden  al  Ersatz-Preussej  y  ten
gan  sobre  él  una  ligera  superioridad  en  calibre  y  protección.  Las
11.700  toneladas  Wáshington  representan  unas  16000 de  la  pre

guerra,  y  pudieran  ir  armados:, con  ocho  cañones  :cle  3Q5:, milj.me-
trbs,  en  dos  torres  cuádruples,  si  esto  fuera  posible,  o seis  cañones.
en  dos  torres  gemelas  y  dos  singles,  de  modo  de  asegurar  así  una
buena  disposición  de  fuego  y  un  gran  alcance  a  cuatro  cañones,  me

jor  que  con  dos  torres  triples.  Los  cuatro  buques  pequeños  costa
rían  indudablemente  mucho  más,  pero  podrían  construirse  ms  de
prisa..  Además,  sería  poner  pocos  huevos  en  el  mismo  cesto  (que
es  una  razón  de  peso  en  estos  tiempos  de  desarrollo  aéreo  y  peli
gros  submarinos),  pudiendo  llevar  entre  todos  un  30  por  100  más
de  armamento  que  entre  los  dos  cruceros  de  23.000  toneladas.  Lo
que  sí  es  una  verdadera  desventaja  es  que  lá  Solución• de  estos  bu
ques  más  pequeños  requieren  más  trabajos  y  resolver  problemas
más  difíciles  que  la  construcción  de  un  buque  grande.

Un  nuevo «reeord»  de  velocida!».

El  22  de  abril  realizó  el  destructor  Albatros  pruebas  de  tiro  for

zado,  con  desplazamiento  Wáshington;  obtuvo  un  nuevo  record  de
velocidad,  sosteniendo  durante  una  hora  un  promedio  de  41,9  millas

y  llegando  a.  alcanzar  la  de  42,5.  La  potencia  desarrollada  por  las
dos  turbinas  Parson,  accionadas  por  cuatro  calderas  de  tubos  peque
ños,  de  llama  directa,  se  elevó  a  87.000 caballos  en  vez  de  los 70.000
exigidos.  El  consumo  máximo  previsto  no  fué  excedido.

El  mismo  día,  el  crucero  minador  Pluton  efectuó  una  prueba  de
diez  horas  con  57.000  caballos  de  potencia.  La  velocidad  alcanzda

fué  de  30,6  millas.
El  destructor  Gerfaut  también  el  mismo  día  ejecutó  una  prue.

ha  de  consumo  a  15  millas,  cuyos  resultados  han  sido  muy  satisfac
torios.

Empleo  del  carbón. pulverizado  en  la  Marina.

Los  progresos  alcanzados  con  el  empleo  del  ca.r.bón pulverizado
han  sido  verdaderamente  rápidos;  hace  unos  diez  años,  el  uso  de
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este  combustible  constituía  una  técnica  relativamente  niieva,  y  los

pronósticos  que  entonces  se  hicieron  sobre  el  porvenir  de  este  pro
cedimiento  en  Fráncia,  no  sólo  se  han  realizado,  sino  que  han  sido
mucho  más  beneficiosós;  Las  ventajas  son  las  siguiente:

a)   Una  completa  obtención  del  calor  correspondiente  al  po.:
der  éalorífico  del  combustible,  se  trate  de  combustibles  ricos  o  po-.

bres.
b)   Laposibilidad  de  quemar  una  escala  muy  variada  de éombus-’

tible  de  calidades  superiores,  que  de  otro  modo  no  podrían  uti
lizarse.

c)   Un  en&etcnimiento  muy  fácil  del  fúego,  un  encendido  y
una  extinción•  instantáneas  y  una  flexibilidad  muy  apreciable  erÉ
ciertas  aplicaciones.  Los  defectos  más  serios  son  los  riesgos  de  ac
cidéñte,  las’  dificultades  técnicas  que  provienen  de  las  cehizas  y
el  elevado  éoste  de  las  instalaciones.  Este  último  inconveniente  es
compeñsado  por  ‘las économías  que  resultan  de  un  menor  consumo
de  carbón  o  del  empleo  de  un  combustible  de  menos  precio.

En  Francia,  desde  el  año  1920,  la  superficie  total  de  hornos  de
los  generadores  que.  utilizan  este  procedimiento  se  ha  centuplica
do,  próximamente;  de  1922  a.  1927  el  consumo  del  carbón  pulve
rizado  ha  pasado  de  32.000  a  1.051.000  toneladas;  la  relación  en
tre  estas  cantidades  y  el  peso  dél  carbón  total  utilizado  por  la  in
dustria  se  ha  elevado  en  esos  cinco  años  del  5,9  por  100  al  29,5

por  100.
Estos  hornos  asegunn  un  mejor  rendimiento  del  combustible

y  permiten  emplear  carbones  de  inferior  calidad;  este  procedi
mientó  tiene  un  gran  atractivo  para  los  países  que,  como  Francia,

tienen  una  producción  de  carbón  insuficiente  y  necesitan  impor-.
tarlo  del  extranjero.

Por  esta  razn,  las  grandes  Empresas  mineras  y  eléctrica  ,4
este  país  han  extendido  mucho  el  uso  de  esta  clase  de  combustible

En  lo  que  concierne  a  la  Marina,  la  aplicación  de  este  procedi
miento  en  Francia  es  aun  restringido;  se  limita  actuafmente  a  los
buques  de  poca  potencia,  que  tienen  un  gran  aparato  motor,  y’ &i
los  que  la  economíá  es  imperativa;  las  instalaciones  más  potentes
son  próximamente  .de 6:000 caballos;  seha  hecho  un ligero  estudio  de
un  proyecto  de  búque  de  carga,  de  12.000 toneladas  de  desplazamien
to,  para  el  servicio  del  Pacífico;  con una  potencia  de  7.000 caballos  se
óbtendrían  12,5  millas,  de  velocidad.  El  constructór,  M.  Broússe,

estima  que  el  carbón  pulvei4zado  permitiríá  producir  28,5  kilds
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de  vapor  (a  15  kilos)  por  hora  y  metro  cuadrado  de  superficie  de
horno,  contra  21  kilos  para  el  orden  ordinario.

En  Alemania,  la  «Hamburg  Amerika  Linie»  ha  construído  re
cientemente  ocho vapores  de  10.000 toneladas,  cuyas  máquinas  son
procedeutes  de  los  buques  de  la  clase  Aiberb-Ballin, que  se  les  qui

taron  cuando  fueron  reconstruídos  de  modo  que  sus  velocidades
aumentasen  de  16  a  19  nudos.  Uno  de  estos  buques  ha  sido  dotado
de  caldera  de  combustible  pulverizado.

Un  buque  inglés,  el  Recorder,  está  actualmente  terminándose
en  Mersey  y  se  empleará  en  él  el  mismo  sistema  de  combustión.
Otro  buque  del  mismo  tipo,  el  Constructor,  también  en  construc
ción,  empleará  el  habitual  sistema  de  combustión  de  carbón  y  se
harán  comparaiones  mur  minuciosas  sobre  el  rendimiento  de  am

bos  vapores.—  (De  Revue  Maritime.)

RECA

Reorganizachn  de  la  Aviación.

El  proyecto  de  reorganización  de  la  aviación  griega,  presenta
do  por  el  Ministro  Zannas,  contiene  los  siguientes  puntos:

La  aviación  griega  comprende  dos  divisiones.  A  la  primera
pertenecerán  la  base  de  Falero  y  el- aeropuerto  de  Tatoi;  la  segun

da  agrupará  los  tres  regimientos  actuales  de  Atenas,  Larissa  y
Salónica.

Cada  regimiento  se  hallará  compuesto  de  dos  flotas,  con un  nú
mero  variable  de  escuadras,  y  cada  escuadra  tendrá  dos  escuadri
llas  de  diez  aparatos  cada  una.  En  cada  regimiento,,  cada  flota  se
hallará  integrada  por  aparatas  de  reconocimiento  y  enlace,  y  la
otra  por  los de  caza  y  combate.  Una  base  de  reserva  se  constituirá
en  Tebas.

Se  formará  además  un.  Consejo  Superior  de  la  Aeronáutica,  del
cual  formarán  parte  los  Jefes  de  Estado  Mayor  de  mar  y  tierra,
el  Presidente  del  Consejo  Superior  de  la  Guerra  y  el  Inspector
General  de  la  Marina.  El  Jefe  supremo  de  la. aviación  es  el  Jefe
de  Estado  Mayor  de  la  misma.

Existen  negociaciones  entre  Varsovia  y  Atenas  para  la  implan

tación  de  un  servicio  aéreo  entre  ambas-  capitales.
TOMO  OVILI  .
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INGLATERRA

Curso  de  .Jefc&

El  día  4  de  mayo  se  inauguró  en  Portsmouth  un  nuevo  curso
de  táctica.  Toman  parte  en  él  tres  Contralmirantes,  doce  Capita

nes  de  nav’ío y  ocho  Capitanes  de  fragata.

La  Escueta  Imperial  de  Defensa.

Én  los  presupuestos  navales  figura  la  cantidad  de  6.680  libras
para  el  sostenimiento  de  la  Escuela  Imperial  de  Defensa.  Contri
buyendo  con  4.405  los  Ministerios  del  Ejército  y  del  Aire.

Esta  Escuela  se  inauguró  en  1927  para  instruir  a  personal  ci
vil  y  oficiales  militares  en  los  aspectos  más  amplios  de  estrategia
Imperial  durante  cursos  de  un  año  de  duración.  El  Director  es
elegido  cada  dos  años  y  procede  de  la  Marina,  del  Ejércitoo  de
las  Fuerzas  aéreas.

El  sueldo  y  las  gratificaciones  del  Director,  instructores  y
alumnos  son  por  cuenta  de  los  ramos  del  servicio  a  que  pertene
cen.  Como  el  Director  actual  es  un  Jefe  del  Cuerpo  ‘de  aviación,
figura  en  el  presupuesto  del  Ministerio  del  Aire  la  cantidad  de
4.018  libras  para  sueldos  y  gratificáciones  del  Director  y  del  Ins
tructor  de  este  ramo.  En  el  presupuesto  de  guerra  e  consignan

1.620  libras  para  sueldo  y  gratificación  del  Instructor  del  Ejér
cito.  El  total  aproximado  del  coste  de  la  Escuela  en  1931,  exclu
yendo  las  pagas  de  los  alumnos  y  gastos  de  viajes,,  es  de  13.016 li
bras.

Visita  al  B(iltieo.

parte  de  la  Flota  del  Atlántico  va  a  hacer  su  acostumbrado
crucero  por  el  Báltico.  Los  cruceros  Dorsetshire  y  Norfolk  visita
rán  Libau  del  9  al  1.6 de  junio,  y  Estocolmo  del  17  al  18.  Los  cru
ceros  Centaur,  Vortigen,  Vesper y  Waiker  permanecerán  en  Riga
del  9al  16  de  junio,  y  en  Malrn6  del  16  al  25.

El  crucero  Wallace  y  los  destructores  Wathacan,  Vimy,  Whir
iwind  y  Vekx  tocarán  en  Marstrand,  Malm5  y  en  otros  puertos
en  el  mismo  período  de• tiempo.
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Política  Interiiacioti(.

La  orientación  inglesa  en  política  internacional,  durante  el

año  pasado  ha  estado  caracterizada  por  la  indiferencia  y  la  cal
ma,  debido  principalmente  a  los  muy  numerosos  problemas  de  or
den  interno;  siendo  los  principales:  la  cuestión  de  la  falta  de  tra
ajo  y  el  enorme  número  de  obreros  que  reciben  sueldo  por  paro
forzoso;  las  crisis  económicas  en  sus  variadas  formas  y  la  cues
tión  de  la  India.

A  fines  de  año,  y  con  motivo  de  los  rumores  de  ser  reducidas,

y  hasta  perdonadas,  las  deudas  de  guerra  que  Inglaterra  tiene
con  los  Estados  Unidos,,  se  notaba  cierta  tendencia  hacia  esta  na
ción.

Actualmente  pudiera  decirse  que  existe  la  mayor  indiferen
cia  en  política  exterior,  sin  duda  es  una  razón  más  la  victoria
nacionalista  en  las  elecciones  alemanas,  que  hace  insegura  la  po
lítica  a  seguir  con  este  país.  Lo  que,  al  parecer,  ha  preocupado
más  a  Inglaterra  durante  el  año  ha  sido  el  problema  de  las  rela
ciones  con  Rusia,  pero  no  se  ve  posición  firme  en  el  Gobierno,  que
se  liniita  a  aplacar  ‘los ánimos,  perdiendo  Inglaterra  su  prepon
derancia  en  la  ‘política  exterior.

La  orieñtación  de  Inglaterra  en  política  internacional  parece
ser  la  de  aislamiento  e  indiferencia;  colaboradora  de  la  paz;  pero
sin  pactos  que  pudieran  acarrearle  el  menor  compromiso.  Su  po
lítica  actual  es,  sin  duda,  la  de  reducir  sus  armamentos  a  un  mí-
nimum.  Puede  definirse  la  política  exterior  inglesa  por  las• pala
bras  de  su  Ministro  de  Estado,  que  dijo:

«El  pacto  de  la  Sociedad  de  Naciones  es  la  piedra  angular  de
la  política  exterior  de  la  Gran  Bretaña.  Para  evitar  la  guerra  en
lo  futuro  es  necesario,  primero,  colocar  ‘sobre  una  base  satisfac

toria  las  relaciones  de  Inglaterra  con  las  demás  potencias  para
eliminar  por  un  mutuo  acuerdo  las  causas  de  conflicto  o  roza
miento;  segundo,  fortificar  y  fomentar  toda  cooperación  interna
cional  útil  en  los  intereses  comunes  de  las  naciones;  y,  tercero,
perfeccionar  la  organización  de  la  Sociedad  de  Naciones.»

Cxifereiicia  del  Imperio  I3G.

Aunque  la  defensa  imperial  no  fué  objeto  de  discusiones  plena
rias  en  esta  Conferencia,  se  aprovechó  la  oportunidad  de  la  presen
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cia  de  representantes  del  servicio  de  ultramar  para  la  discusión  he
asuntos  relacionados  con  la  defensa  naval,  adelantándose  el  trabajo

de  la  Conferencia  de  1936.
Corno  resultado  del  debate.  ntre  los  representantes  del  Reino

Unido  y  los  Dominios  de  Australia  y  Nueva  Zelanda,  se  recomienda

que  se  mantenga  la  política  actual  de  la  base  naval  y  defensa  de
Singa.poore.  y  qu  continúe  el  contrato  Jackson.  Se  recomienda,  sin
embargo,  qise,  aparte  de  los  gastos  necesarios  para  la  terminación

de  la  base  aérea,  se  aplacen  hasta  dentro  de  cinco  años  las  obras
para  la  terminación  de  los  astilleros  y  de  los  trabajos  de  defensa.

Al  cabo  de  cuyo  tiempo  pudiera  estudiarse  nuevamente  el  asunto
de  acuerdo  con  las  condiciones  que  rijan  en  esa  época.

flelevo  de  buquis.

El  crucero  Calcuta,  que  estuvo  de  estación  en  Africa  durante

los  dos  últimos  años,  llegó  a  Chatham,  procedente  de  Simonstown.
el  13 de  abril.  Será  desarmado  y  pasado  a  la  reserva  en  Devonport
hasta  fin  de  año,  que  .se  le. harán  grandes  reparaciones,  para  las

que  ya  han  sido  consignadas  en  los  nuevos  presuppestos  navales
20.81  libras  para  el  primer  plazo.  La  vacante  que  el  Calcuta  deja

en  Africa  será  cubierta  por  el  crucero  Cardiff,  reparado  reciente
mente.

El  conductor  de  flotilla  impbeU,  que  recientemente  reparó  sus
calderas,  empezó  sus  pruebas  el  14  de  abril  y  fué  dado  de  alta  en
el  servicio  el  9 de  mayo,  incorpo.rándose  como conductor  de  la  sexta
flotilla  de  la  flota  del  Atlánjico,  en  relevo  del  Montrose.

El  15 de  abril  quedó  listb  j5aarue.bas.en.crucerOC0t0?flb0,  des
pués  de  haberle  hecho  importantes  reparaciones,  que  han  importa
do  120.000 libras.  A  fin  de  mayo  quedó  listo  para  prestar  servicip

en  la  tercera  división  de  cruceros  de  la. flota  del  Mediterráneo.  Re
levará  al  Calendan  en  julio  próximo.

Crucero destinado  a  Chia.

El  crucero  Cornwaii  salió  el  26  de  mayo  con  destino  a  Hong-
Kong  para  prestar  servicio  en  la  estación  de  China.  Tocó  en  si

viaje  en  los  puertos  de  Gibraltar,  Malta,  Port-Said,  Suez,  Adem.
Colombo,  Penang  y  Singapoore,  llegando  a  Hong-Kong  el  .5 de  mayo.
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El  Gornwall pertenece  al  primer  grupo  de  cruceros  de.  10.000 tone

ladas  y  cañones  de  203  milímetros.
El  viaje  que  acaba  de  realizar  es  el  segundo  que  ha  hecho  este

nuevo  buque.

Nuevas  eonstruccIone.

Son  muy  interesantes  las  manifestaciones  que  ha  hecho  en  la
Cámara  de  los  Comunes  el  Secretario  parlamentario  del  Almiran

tazgo,  porque  ha  desvanecido  las  dudas  que  pudieran  abrigarse  so
bre  si  habría  de  llevarse  a  cabo  el  programa  de  construcciones  na

valesdel  año  1930.
En  lo  que  se  refiere  a  los  astilleros  de  Devonport,  M.  Alexan

der  ha  dicho  que  tau  pronto  como  el  crucero  Leander  saiga  de  gra
das,  en  agosto  o. septiembre,  se  pondrá  la  quilla  del  Orion. No exis
te,  por  lo  tanto,  temor  alguno  de  que  en  los  próximos  ocho nieses

queden  vacantes  las  gradas  de  construcción;  lo que  es  muy  satisfaz
tono  pa.ra  los  intereses  del  citado  establecimiento,  por  haber  ter

minado  ya  la  reconstrucción  del  acorazado  chileno  Almirante  La
torre.

Ya  se  ha  dado  la  orden  de  construcción,  del  crucero  Orion, y
pronto  se  hará  el  correspondiente  proyecto.  Nada.  se  sabe  hasta
ahora  del  tamaño  y  características  del. nuevo  buque;  pero  se  sospe
cha  que  tendá  unas  8.000 toneladas.  Tan  pronto  conio  el  próyect.
sté  terminado  se  empezará  a  acopia.r  materiales  y  se  pondrá  la

quilla  tan  pronto  esté  a  flote  él  Leander;  pero  la  mayor  o  menor
rapidez  con  que  se  lleve  la  construcción  depende  de  la  cantidad

asignada  .para_ esos  menesteres  en  lonuevos  presupuestos.

Un  nuevo  tipo  de bidroarin.

La  Casa  «Imperial  Airways»  ha  construído  recientemente  un
nuevo  tipo  de  hidroavión  grande.  Es  una  reproducción  eo  grande
del  Caicuta y  se  le  dará  el  nombre  de  Kent.  Su  peso  total  pasa  de
13  toneladas.  Tiene  una  velocidad  de  crucero  de  160  kilmetrm’  y

la  máxima  es  de  212.  Sus  cuatro  motores  son  de  nuevo  modelo  de
compresión  media,  que  desarrolla  una  potencia  máxima  de  1.500
caballos.

Estos  aparatos  están  llamados  a  asegurar  el  tráfico  entre  Ate-
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nas  y  Alejandría.  Su  radio  de  acción  normal  será  de  800  kii6metros;

pero  sacrificando  una  parte  de  su  peso  transportable  11ei4ará a  te

ner  1.300.

Coinentnrios  sobre la  conti’ueción  de un  nuevo

Crucero.

La  decisión  de  construír  un  crucero  de  5,000  toneladas  de  los
tres  buques  de  esta  categoría  previstos  en  el: programa  1931-32, ha
dado  lúgar  á  interesantes  comentarios.

Los  otros  dos  buques  van  a  ser  del  tipo  Leander,  de  unas  7.000
toneladas,,  y  la  impresión  general  es  qu  debieron  ser  de  este  des
plazimiento  los  cruceros  con  artillería  de  152  milímetros  que  ‘In
glaterra  está  autorizada  a  construír  conforme  al  Tratado  de  Lon

dres.  Ha  surgido  ün,  nueo  punto  de  vista,  y  lo  extraño  es  que  no
hubiera  surgido  ya  durante  los debate.s  de-los  presupuctos  navales.

E!.  Tratado  de  Londres  asigna  a  Inglaterra  un  volumen  dctermina-
do  de  tonelaje  de  cruceros,  con  la  reserva  especial  de  que  no  se
construyan,  más  buques  con  artillería  de  203  milímetros  además  de
los  15  que  ya  poseían.  Lo  aceptado  fué  limitar  el  número  total  de
cruceros  a  50,  en  la  idea  de  que  estos  buo,ues  fueren  tcdos  del  tipo
Léander,  con  artillería  de  .152  milímetros;  otra  cesa  sería  renun

ciar  a  alcanzar  el  tonelaje  total  que  se  ha  asignado  a  1nglaterr.
El  Tratado  de  Londres  restringe  solamente  el  tonelaje  total  y

calibre,  y,  por  lo  tanto,  si  alguno  de  los  países  signatarios  constru
yera  cruceros  pequeños  y  en  mayor  número,  dentro  del  límite  de
foneláje,  no  querbantaría  el  Tratado  de  Londres.

Este  punto  de  vista  tiene  mucha  importancia  y  pudiera  .cla
rarse.  este  asunto  presentándolo  en  la  Cámara  de  los  Comunes.  La

quilla  del  nuevo  crucero  no  se  pondrá  hasta  el  verano  del  próximo
año,  y  probablemente  se  podrá  esperar  hasta  entonces  para  podec
resolver  algo  definitivo  sobre  esta  cuestión.  No  se  concibe  fácil
mente  que  el  Almirantazgo  pudiera  acceder  a  una  voluntaria  re
ducción  de  desplazamiento  sin  ninguna  compensación.  Pudieran
cc•nstruírse  cuatro  buques  del  nuevo  tipo  por  cada  tres  Leander,  y
procediendo  así  con el  resto  de  los  programas  que  abarcan  el  perío

do  de  duración  del  Tratado  de  ‘Londrés  en  vigor  tendría  Inglate
rra  54 cruceros  terminados  o  en  gradas  en  1936  en  vez  de  50.  Esta.

reacción  en  el  desplazamiento  parece,  sin  embargo,  un  tanto  exce
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siva.  El  primer  Lord  en  su  exposición  no  hizo  referencia  a  este

asunto,  y  qui’sás  por  esta  razón  el  Parlamento  quedó  un  poS  con
fuso  por  su  prolongado  discurso  preliminar  sobre  las  relaciones
francoitalianas;  nadie  hizo  ninguna  pregunta  sobre  el  particúlar.

¿Va  Inglaterra  a  limitar  el  número  tótal  de  cruceros  a  50  y  a  conr
tentarse  con: una  proporción  en  esta  clase  de  buques  muy  inferior  a
la  qué  tiene  derecho  por  el  Tratado,  o  el  Almirantazgo  decidirá  te

ner  mayor  número  de  cruceros?—(De  The  Naval  and  MÜitary  Re

cord.)

Lcs  nuevos cruceros.

El  primer  Lord  del  Almirantazgo  ha  manifestadoen  la  Cámara
4e  los Comunes  que  los nuevos  próyectos  de  cruceros  de  un  tonelaje
cornprndido  entre  &000 y  7.000 toneladas  estarán  armados  cdn ca
ñones  de  152  mitímetrs  r  se  supone  tendrán  una  velocidad  de  33
milla.   Mcil  comprender  que  desde  que  el  Almiréntazgo  decidió

adoptr  volúnSriámente  menor  desplazamiento  y  maor  armamen
to  udiera  buscarse  alguna  compensación  en  la• velocidad.  En  la
eveñtualidad  de. otra  gran  guerra  naval  pudieía  admitirse  clue  el
sistema  de  protecc{ón  de  cónvoyc;3 fuese  estáblecido  desde  ¿1 Oésfe,
resultando  éxcsiva  lii  velocidad  de  33  millas  para  un  crucero  que

tuziera  que  piotéger  un  coñvoy  de  12 a  14 millas  de  velécidad.  La
únicá  ventajá  de  tanto  andar  sería  la  capacidd  de  huir  de  un  ¿ru:
ceió  énemigómá  fuerte;  pues  ño  deben  tenérse  en  cuenta  las  can

dicónes  tácticas  en  la  escolta  de  convoyes.  Una  velocidad  más  pe

queña  aumentaría  el  radio  de  acción;  generalmente  un  buque  lige
róué  eféctúa  una  larga  navegación  la  hacé1 a  velocidad  normal  de
crucro,  y  éstahlécidó  en  sus  calderas  esb  régimen  de  velocidad  ño

puede  desarrollar  inmediatamente  la  niáxiñia.
Para  defensa  antiaérea  ó  de  submarino,  el  tipo  Leander  puede

prestar  tab  eficientes  servicios  como  el  tipo  Londçn;  probablemétite

mejores,  dada  la  Píayor  Mcilidad  de  maniobra,  más  movilidad  y
más  amplio  radio  dé acéión.  El  tipo  London  representa  el  «crucero
ofensfro»;  el  Leatíder,  el  «cruáero  de  control».  Evidentemente,  el
Almitántz  go  ha  decidido  que  no  es  flecesarfo  un  crucero  ofénsivo
para  {ibié’  de coutioy  diie  deben  llevárse  a  cabo  por  buques  me
nos  podétbbs.  qu  dÓriaé  él  hlbur  de  encoñtrarse  con crucerós  ene
utiigos  óféhshiáElE”mdencausó  indudablemente  grandes  daños  a
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buques  mercantes  sueltos;  pero  seguramente  no  hubiera  ocurrido
lo  miso  si  se  hubiera  encontrado  con  convoyes.

Es  difícil  calcular  las  posibilidades  de  la  amenaza  aérea  en  una
próxima  gran  guerra  en  la  mar,  y,  por  tanto,  no  se  puede  prever

sin  algún  riesgo  los  medios  de  defensa  contra  ella;  pero  el  arma
mento  antiaéreo  de  los  cruceros  comprendidos  entre  6.000  y  7.000
toneladas  pudiera  tener  el  misivo  valor  protector  que  si  tuvieran

un  casco  de  doble  espesor.

 acorazado  pequeño.

Del  Naval  and  Militar  y  Reeor’  recogemos  los  siguientes  comen
tarios  sobre  la  disminución  del  tónelaje  de  los  acorazados:

«El  primer  Lord  del  Almirantazgo,  que  naturalmente  está  en

estrecho  contacto  con  los  Lores  del  mar  y  conoce  sus  puntos  de  vis
ta  sobre  todos  ]os  asuntos  técnicos,  ha  manifestado  recientemente
cierta  prevención  respecto  a  la  cuestión  de  disminuír  el  tonelaje  de
los  capital  ships.  Admite  que  los  acorazados  han  crecid  mucho  en
tamaño  y  en  precio  y  que  ofrecen  amplio  campo  para  hacer  reduc
ciones;  pero  la  tendencia  a  hablar  del  futuro  derpiazamiento  por

debajo  de  límites  poco prácticos  ofrece  muchas  dificu1ades.
En  1927  el  Almirantazgo  propuso  un  máximum  de  25.000 tone-

ladas  de  desplazamiento  y  de  343  milímetros  como  calibre  de  arti
llena.  La  reciente  actitud  del  Ministro  de  Marina  francés  acordan
do  restringir  el  armamento  de  sus  nuevosproyectos  de  acorazados
a  cañones  de  304  milímetros  se  considera  cosno,un  is  precedente;
pero  aun  así  los  franceses  han  planeado  Un;  buque  de  23.500  tone
ladas,  lo  que  hace.  presumir  sea  éste  el  límite  inferior  para  poder
conseguir  lo que  ellos  consideran  necesario  para  llenar  las  cualida

des  necesarias  de  un  capital  ships.  El  Capitán  de  navío.  Bernarçl
Acworth,  en  su  muy  discutido  libro  Buques  de  hoy  y  de  mañana,
propone  Ufl;  acorazado  de  12.000 toneladas,  armado  con  seis  cañones
de  343  milímetros  y  17,5 millas  de  velocidad,  como el  más  a  propó

sito  para.  las  exigencias  de  la  Marina  británica.  El  Capitán  de  navío
Acworth  es  un.  Oficial con  treinta  años  de  servicio  y  estará  cora
pletamente  enterado  de  lo  que  escribe  en  relación  con  la  Marina;
pero  desearíamos  que  nos  diera  m5  detalles  sobre  el  particular.

Antes  de  establecer  el  límite  inferior  de  tonelaje  de  los  capital
.ships  debe  tenerse  en  cuenta  lq que  puedan  significar  estos  buques
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en  el  porvenir.  Mr.  Alexander  manifiesta  que  han  de  se.r  capaces
de  resistir  lo  mismo  ataques  submarinos  que  aéreos.  Esto  trae  con

sigo  gran  peso  de  protección  alta,  pues  la  artillería  antiaérea  debe
estar  suficientemente  protegida,  como  lo están  las  torres  de  los  aco
razados.  En  la  época  del  pre-dreadnough.t  los  proyectistas  inglese
consiguieron  montar  cuatro  cañones  de  304  milímetros  sobre  buques
de  12.000 toneladas  de  desplazamiento  (tipo  Canopus);  pero  es  muy
distinto  lo  que  propone  el  Capitán  de  navío  Acworth  de  armar  bu

ques  del  mismo  desplaRarnieñto  con  seis’ iiezas  de  343 ríiilímetros.
Por  otra  parte,  las  mayores  dificultades  provendrían  probablemente
de  llegar  a  un  convenio  internacional  sobre  este  punto,  pues  si  los

arnricanos  y  japoneses  no  quieren,  abandonar  el  calibre  de  .406
milímetros,  difícilmente  podrán  los  ingleses  volver  al  de  304  milí
metros.

Nuestra  opinión  es  que,  dado el. largo  alcance  que  los cañones  de•
ese  calibre  tienen;  hoy  día,  pudiera.n  ser  suficiente  para  buques  de

combate;  pero  un  acorazado  de  12.000  toneladas,  con  artillería  d
304  milímetros,  no  podrá  oponerse  sin  tremenda  desventaja  a  otro
de  30.000  toneladas,  armado  con  cañones  de  406  milímetros.»

El  cristal  Acetase c.oi’tra roecti1es

Puede  ser  de  gran  interés,  particularmente  para  buques  pe
queños,  el  cristal  Acetase  contra  proyectiles,  invención  inglesa  que.
ha  sido  estudiada  en  Francia  con  resultados  sorprendentes.  El  modo
como  este  cristal  ha  reistido  las  balas  de  fusil,  revólver  y  ametra

lladoras,  disparadas  a  10  metros  de  distancia,  demuestra  que  pue
de  resultar  de  gran  utilidad.

Las  cabinas  de  gobierno  de’ las  lanchas  de  motor  de  costa,  ex
puestas  al  Juego  de ametralladora.s  en  . casos  de  ataque,  es  el  pri
mer  uso  que  se  hará  del  cristal  protector.  El  Almirantazgo  inglés

prosigue  con  gran  interés  sus  experiencias  sobre  la  utilidad  de  este
invento,  dadas  las  múltiples  aplicaciones  de  que  es  susceptible  el
Acetase.

El  tonelaje  mundial  d  buques  mercantes

de.sariuadis.

-   Las  últimas  estadísticas  de  la  «Chamber  of  Shipping»  británica,
revelan  que  el  tonelaje  desarmado  en  los  puertos  de  la  Gran  Bre
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taña  y  de  Irlanda  ha  aumentado  considerablemente,  arrojando  la
cifra  de  900.000 toneladas  el  1.’ de  julio  último.  Los estuarios  brita
nicos  están  verdaderamente  ocupados.

El  total  del  tonelaje  mundial  desarmado,  sin  contar  el  que  posec

el  «Shipping  Board»  americano  y  los  buques  cisternas,  es  de  1.047
buques,  que  suman  unas  4.467.1.50 toneladas.  El  «Shipping  Board»
americano  tiene  por  siiparte  75 buques  desariflados  (428.806  tone
ladas)..  Hay,  pues,  1. 122 buques  mercantes.  y 4.895.956  toneladas  des

armadas  en  el  mundo  entero.
Siendo  el  tonelaje  mundial  actualmente  a  flote  de  8.023.804  co

neladas,  de. las  que  7.627.904  son  buques  cisternas,  resulta  que  el
tonelaje  desarmado  es  un  poco mayor  que  el  8  por  100  del  total.

ItALIA

Programa  naval.

El  Ministro  de  Marina  presentará  en  breve  un  proyecto  de  ley
para  la  sustitución  de  los  buques  sutiles  de  la  flota  que  han  que
dado  anticuados.  Este  programa  de  nuevas  construcciones  abarca

un  período  de  seis  años,  y  la  primera  parte  deberá  coinenzarse
dentro  del  plazo  de  ocho meses.

tie  liii  tOFj)et1C.EO.

El  torpedero  «33 P N»  ha  sido  dado  de  baja  en  las  listas  de  la
Marina  de  guerra  italiana.

Desplazaba  118  toneladas  nominales  y  había  sido  construído  en
los  astilleros  Pattisson  de  Nápoles  en  1913.  Estaba  armado  con  un.
cañón-  de  57  centímetros,  una  ametralladora  de  6,5  milímetros  Y

ds  tubos  lanzatorpedos  de  450.  Su  fuerza  motriz  era  de  3.400
caballos,  que  le  proporcionaban  una  velccidad  de  29  millas.

Botadura  de  un  submarino.

Él  2  de  mayo  se  hotó  al  agúa  én  los  astilleros’  de  Mont aleone
el  submarino  Fisailia, primero  del  tipo  de  640  toneladas.
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Botadura  (le un  destructor.

El  26  de  abril  se  botó  al  agua  en  los  Cantiero Partencpei  (an
tes  Pattison)  el  destructor  Folgose, segundo  de  su  tipo  que  cae  al
agua.  Los  cuatro  de  la  serie  son:  el  Baleno; de  cuya  botadura  en
Fiume  dimos  cueñta  en  el  número  del  mes  pasado  de  esta  REVISTA,

Lampo,  en  construcción  en  el  mismo  astillero  napolitano  y  el  Ful
mine  que  es  compañero  de  grada  del  Balew.

Estabilizador  groepieo.

El  Ministerio  de  Marina  ha  encargado  a  la  «Sperry  Gyroscope
Compani»  la  fabricación  de  un  estabilizador  giroscópico y  un  equi
po  de  control  eléctrico.  Ser,á  instalado  en  el  conductor  de  flotilla.
de  2.000  toneladas  Pigafetta,  actualmente  en  construcción  en
Spezziá.  El  giróscopo  tendrá  un  diánetro  de  2,25  metros  y  un
peso  de  151  kilos,  y  contando  con  el  equipo  completo  y  la  envuelta
pesará  el  aparato  cüarenta  toneladas.

Cuando  gire  a  1.350  revoluciones  por  minuto,  ?l  estabilizadoj
podrá  aguantai  el  barco  con  un  máximo  de  dos  o  tres  grados  en

tiempos  duros.
Los  técnicos  señalan  las  ventajas  del  uso  de  este  aparato  para

la  estabilidad  de  plataforma  en  los  ejercicios  de  artillería,  m3jor
gobierno  en  mar  gruesa  y  ahorra  la  fatiga  física  y  mental  de  los
grandes  balanceos.

]     1)reStiIflIStOs  ¿1eft.

Los  presupuestos  aéreos.  italianos  para.  1931  ascienden  a  liras
752.890.000  para  el  ejercicio  1931-32.  Las  fuerzas  aéreas  se  com
pondrán  de  89  escuadras,  quedando  Italia  detrás  de  Francia  y  Ru
sia  entre.  las  Potencias  continentales  europeas.  Sin  emha’go,
mientras  Francia,  con  32  escuadras  de  combate,  puede  contar  con
480  aparatos,  Italia,  con  30  escuadras,  sólo  puede  contar  con  270.

JAPON
Nuevo  crucero.

Con  la  botadura  del  cru.cero  Chokai, iierificada  el  5  de  ábril,  tic
nri  ya  los  japonees  a  flote  la  propórción  de  cruceros  coii  artillería
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de  203  milímetros  que  por  el  Tratado  de  lindres  les  corresponden.
En  el  Tratado  los cruceros  se  dividen  en  dos  subeategorías:  A,  ar
mados  con  artillería  superior  al  calibre  155  milímetros,  y  B,  on

calibre  inferior.  Al  Japón;  le  corresponden  108.400 toneladas  de  cru
ceros.  Los  cuatro  primeros  con  artillería  de  203  milímetros,  que

empezaron  a  construírse  en  1923-24, fueron  de  7.100 toneladas,  su
mando  entre  todos  28.400. De  1924  a  1928  completaron  el  tonelaje
total,  poniendo  las  quillas  de  ocho  cruceros,  de  los que  el  Ghokai  e
el  último  botado  al agua.  Ya  no  pueden construir  ningún  buque
máS  con;  artillería  de  03  milímetros;  pero  necesitarán  hacer  un
cierto  número  de  cruceros  con cañones  de  152  milímetros  y  destruc
tores  y  submarinos  para  reemplazo.  Aunque  todavía  se  desconocen

detalles,  se  cree  que  los  próximos  cruceros  japoneses  tendrán  un
desplazamiento  de  8.500  toneladas.

PARAGUAY

Dos  enflriieros tie  ríe.

Recientemente  han  llegado  a  Asunción  los  cañoneros  de  río  Pa-
ragua  y  y  Huinaita.  Han  sido  construídos  en  Italia,  en  los  astilleros
Oddero,  de  Génova.  Se  pusíeron  sus  quillas  en  1928;  son  gemelos  y
tienen  un  desplazamiento  de  865  toneladas,  1,5  metros  de  calado,
17,5  millas  de  velocidad,  capacidad  para  150  toneladas  de  combus

tible  y  un  radio  de: acción; de  1.700  millas  a  16; de  velocidad.  El ar-.
mamento  consiste  en  cuatro  cañones  de  120  milímetros,  tres  de  76
y  dos  ametralladoras.  La  propulsión  se  efectúa  por  dos  turbinas

Parson,  una  por  eje,  con  reductor  de  giro;  pudiendo  desarrollar
cada  una,una’.potencia  de  1.350 caballos  eje  a  400  revoluciones.

La  popa  de  estos  cañoneros  está  dispuesta  para  el  transporte  y
fondeo  de  seis  minas.

El  precio  de  cada  unidad  ha  sido  próximamente  de  120.000 II
bras  esterlinas.

PORTUGAL

La  nuevas eonstriiceione.

E.l  Gobierno  portugués  ha  repartido  sus  encargos  de  buques  de
guerra  entre  los ingleses  e  italianos.  A. éstos  les  han  correspondido
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dos  avisos  de  2.000 toneladas;  dos  submarinos  y  un  portaaviones

de  6.500. Los  astilleros  británicos  han  conseguido  la  construcción
de  cuatro  destructores  de  1.400 toneladas,  dos  de  los cuales  deberái
ser  construídos  en  los  astilleros  Yarrow,  de  Lisboa,  y  otros  avisos

de  2.000  toneladas.

RUSIA

La  situación  nava’  eiie1  MaiNegro.

La  presencia  de  los  buques  de  línea  Pariskaija,  Kommouna  y
Profintern  en  el  Mar  Negro  ha  provocado  numerosos  comentarios
en  los  Círculos  políticos  turcos.  Estos  buques,  que  pasaron  el  Es

trecho  en  enero  de  1930  y  que  debían  entrar  en  el  Báltico  después
de  hacer  reparaciones,  están  todavía  en  Sebastopol  y  se  habla  de
su  partida  del  Mar  Negro.

Un  periódico  turco,  el  Politila,  ha  consagrado  un  artículo  a  la
rivalidad  naval  en  el  Mar  Negro.  Examina  ]a  situación  creada.  Ru

mania  proyecta  la  construcción  de  una  base  naval  en  Constanza,  y
un  Almirante  inglés  ha  visitado  Rumania  para  estudiar  la  cuestión;
la  construcción  de  esta  base  se  elevaría  a  muchos  millones  de  libras
y  necesitaría  una  asistencia  financiera  del  extranjero.  En  cuanto  a

Turquía;  el  Politika  hace  observar  la  cordialidad  existente  con  los.
Soviets,  que•  no  permite  ninguna  rivalidad  entre  Angora  y  Mos

cú.  Sin  embargo,  dada  la  extensión  dé  las  costas  turcas  sobre  el
M.  Negro.,, sería  alarmante  ver  conlenzar  un  período  de  competen-
cia  naval  entre  los  Estados  ribereños.  El  artículo  concluye  diciendo

que  la  paz  pudiera  correr  peligro  y  derivarse  complicaciones.
El  Y’unz  (ex  Goben)  ha hecho pruebas  de  artillería  en  el Mar  de

Mármara  en  el  mes  de  gosto:  es  la  unidad  más  potente  y  más  m
derna  del  Mar  Negro.  Hay  quizás  una  simple  coincidencia  con  !a.
llegada  de  los  dos  acorazados  de  los  Soviets  a  esto  Mar  algunos  me
ses  antes  de  que  entrase  en  servicio  el  Yamouz;  pero  es  una  coja
idencia  digna  de  tener  en  cuenta.  Además,  Turquía  le  ha  encarga

do  a  Italia  en  1929  muchos  destructores  y  submarinos.  Grecia  está
también  encargando  destructores  y  submarinos,  y  el  único  Estada

ee  los  Balkanes  que  no  tiene  Marina  es  Bulgaria.
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El  Times  comenfa  estos  hechos  y  saca  la  consecuencia  de  que  si
los  turcos,  los rumanos  y  los  búlgaros  son  los  más  directamente  in
teresadcs  en  los  progresos  marítimos  de  Rusia  en  el  Mar  Negro,

el  Gobierno  griego,  que  esper  aprovechar  las  vacaciones  navales
con  Turquía  y  las  grandes  potencias  mediterránea  io puede  des

preciar  un brusco desplazamiento  de  la  balanza- del  Mar- Negro  que
pudiera despertar la formidable cuestión de los estiechos.—(De la
Revue  Maritirne.)



Sección  de  Aeronáutica

CR’ONICA

-           Por ei  Capitán de navío
PEDRO  M.* CARDONA

Futura  influencia predominante  de  a aeronáutica  en  el  ataque
y  defensa  de  los  puertos  militares.

Importancia del tema.

Es  un  axioma  admitido  por  todos  y  -repetido  hasta  la  saciedad

—sin  que  pueda  jamás  estimarse  que  se  repite  lo  suficiente  para
tratar  de  evitar  ue  deje  de  tenerse  alguna  vez  presente—  que

por  mucho  que  las  guerras  futuras  se  planeen  y  preparen  con  el

estudio  del  abastecimiento  y  creación  de  medios  y  con  el  ejercicio
instructivo,  jamás  debe  esperarse  que  la  realidad  responda  a  la
especulación  de  un  modo  completo,  y  en  general  ni,  aun  aproxi

mado.  Pero  también  es  axiomático  que,  a  pesar  de  ello,  es  absoluta
mente  imprescindible  el  examen  muy  atento  y  detenido  de  los fac
tores  que  han  de  poder  entrar  en  la  guerra,  tanto  por  nuestra

parte  como  por  la  del  enemigo,  la  meditación  sobre  el  valor  que
cada  uno  puede  tener  en  el  predominio  por  ‘la fuerza  de  nuestra
voluntad,  como  nos  hemos  de  poder  hacer  con  lo  que  se  estime  ha
de  ser  más  eficiente  y  en  la  medida  necesaria  para  lograr  lo que  se
persiga,  y  cuál  ha  de  ser  el  procedimiento  más  eficaz; para  obtener

la  experiencia  y  la  enseñanza  más  adecuadas  a  la  situación.  Porque
si  a  la  incerteza  del  desarrollo  se  uniera  la  de  la  iniciación,  y  si
a  las  veleidades  del  futuro  se  añadiera  la  imprevisión  de  no  tener

una  preparación  básica  para  ir  coi  relativa  rapidez  —relativa  e
pecialmente  con la  del  enemigo—,  amoldándose  a  las  exigencias  que
la  realidad  impusiera  a  la  lucha,  ésta  tendría  de  antemano  mereci
damente  ganado  el  desastre  por  final.

La  situación  actual  es  singular  en  este  punto.       -
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Porque  si  bien  es  cierto  que  de  muy  reciente  tiene  la  Humani

dad  la  experiencia  de  la  lucha  más  grandiosa  que. registran  los  fas
tos  de  la  guerra,  y,  por  consiguiente,  parece  que  ha  de  ser  r&ati
vamente  fácil  en  vista  de  los  valores  álcanzados  entonces-  por  cada
factor  y  por  el  conjunto  de  ellos,  predecir  los  que  pueden  alcanzar
en,  un  porvenir  no  muy  apartado.  auxiliados  por  a  corta  experien
cia  que  el  ejercicio  más  o  menos  limitado  proporciona  en  el  tietppo

de  paz,  también  es  de  tenerse  presente  qué  el  conflicto  bélico  de  la
gran  guerra  terminó  en  al  alba  de  un  medio  nuevo,  cual  el  apro
vechamiento  en  la  guerra  de  la  navegación  aérea,  sobre  el  cual  se
puede  decir  que  apenas  si  hay  experiencia  en  la  realidad  de  la
guerra,  contrastando  esta  ignorancia  con  el.  progreso  enorme  rea

lizado  de  entonces  acá  y  en  constante  creciente  aumento  en  el  trans
curso  de  los  tiempos  actuales,  llevando  al  ánimo  menos  dispuesto  a
acogerlo  la  presunción  - de  una  hoy  incontrastable  mecida  de  su  in
fluencia  en  rl  porvenir,  que  no  se  presta  a  los  términos  de  una

extrapolación  racional,  sino  que  es  lo  más  probable  que,  acuciado
por  la  pasión  de  la  victoria,  se  salga  del  marco  que  las  presuncio
nes  más  optimistas  le  asignen,  y  aun  cabe  también  suponer  que
haya  la  posibilidad  de  que  estas  previsiones  se  orienten  en  un  sen
tido  que  no  sea,  ni  aun, con  relativa  proximidad,  el  que  después  ]a
realidad  confirme.

Basta  para  convencerse  de  ello  llamar  hoy  a  la  memoria  la  po
sibilidad  actuaL, del  transporte  por  el  aire  del.  kilcgramo  de  car
ga  útil  de  munición,  por  caballo  de  motor  a  1.000  kilómetros  de
distancia  y  velocidad  muy  próxima  a  200  kilómetros,  con  la  segu
ridad  que  proporciona  llevar  la  potencia  subdividida  y  con  exceso,
contrastando  con  la  imposibilidad  absoluta  ayer  de  llegar  a  al

canzar  aquella  distancia  sin  otra  carga  útil  que  la  propia  para  sos
tenerse:  es  suficiente  considerar  las  líneas  aéreas  comerciales  dé
hoy,  uniendo  Inglaterra  con  sus  antípodas  Australia  y  Nueva  Ze
landa  en  magníficos  cuadrimotores  .que  llevan,  40  pasajeros  y  com-.
pararlas  con  las  posibilidades  reales  de  1918  y  19,  reducidas  a  los
monomotors  comerciales,  que  a  lo  más  atravesaban  el  cana.l  de  la
Mancha,  uniendo  Londres  y  París.

Proporcionan  idea  exacta  de  lo  que  se  ha  adelantado  la  compa
ración  del  hidroavión  Fai’rey  D.  Iii  con  el  que  Sacadura  Cabral  y

Gago  Coutinho  atravesaron  el. Atlántico,  y  el  Do  X  actual,  que  se
ñala  el  camino  de  los barcos  voladores,
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Por  otra  parte,  es  prueba  plena  de  la  posibilidad  de  cometer
grandes  errores  en  la  apreciación  de  lo  que  del  dominio  del  aire  se
puede  esperar,  la  consideración  de  los  extremos  doctrinales  en  la
materia;  los  que  alcanzan  a  suponer,  como  Douhet,.  que  la  fácil  y
rotunda  decisión  de  La lucha  por  el  aire  aconseja  la  estrategia  de
resistir  .en el  mar  y  en  la  tierra  para  emplearse  a  fondo  en  aquel
medio,  mientras  que  son  muchos  los que  opinan  que  se  está  muy  le
)jos  de  alcanzar  la  posibilidad  de  decisión  por  la  acción  en  el  aire,

quedando  simplemente  reducida  su  intervención  a  misiones  de  or
den  auxiliar  para  los demás  elementos  combatientes;  siendo  los  más
los  que  encuentran  motivos  para  hallar  ahora  corroborada  una  vez
más  la  ley  genral  de  que  nunca  un  elemento  nuevo  ha  eliminado  a
otro  antiguo  más  que  cuando  ha  sido  capaz  de  efectuar  aquél  todo
lo  que  éste  efectuara  —ejemplo,  la  marina  con  motor  sustituyendo
a  la,  de  vela—,  y  juzgan  que  la  acción  bélica  por  la  navegación
aérea  se  sumar,á  a  la  de  los tradicionales  elementos  para  hacer  más
complicada  la  lucha,  quizás  para  favorecer  al  que  se  defiende,  como
ocurre  con  todos  o  casi  todos  Los progresos  aplicados  al  arte  de  la

guerra,  seguramente  para  encarecer  y  dificultar  la  guerra  y  su
preparación.                              -

Será  difícil,  pues,  predecir  hoy  el  sentido  exacto  y  aquilatar  la
medida  justa  de  la  intervención  de  la  Aeronáutica  en  la  guerra
futura.;  lo  que  no  hay   nadie  que  disduta  es  la  alta  importancia
como  auxiliar  o  principal,  independiente  o  en  colaboración,  de  la
utili2ación  en  la  guerra  de  la  tercera  coordenada  en  sentido  posi

tivo,  con  velocidad  y  Libertad  hasta  hoy  inusitadas,  empleando  el
explosivo  y  la  biología,  el  humo  y  la  visibilidad,  para  explorar  y
ocultar,  atontar  y  alarmar,  destruír  y  arrasar,  envenenar  y  ma
•tar  e  imponerse  siempre.

•  Esta  importancia  se  puede  coordinar  con  otra  que  salta  a  la
yista  y  que  se  refiere  ya  especialmente  a  la  guerra  marítima.  Es  la

creciente  influencia  que  ha  de  tener  la  defensa  de  los  puertos  ma
rítimo-militares  desde  el  punto  de  vista  de  significar  ellos  la  gua
rida  para  estar  la  flota  segura,  abastecerse,  reparar  y  adquirir  el
aumento  de  potencia  que  la  proporcione  el  apoyo  de  la  base  y  La
-facultad  de  elegir  la  Ócasión. más  oportuna  pata  actuar:  Esta  cre

ciente  influencia  de  la  defensa  - de  las  bases  marítimo-militares  nace
de  la  fáse  actual  del  desarrollo  de  la  fuerza  marítima,  qué  é  en
cuentra  caracterizada  por  la  lúcha  entre  lo& nuevos.  insruinentos,

Toxo  cvm                .
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los  subrepticios  y  los  de  acción  más  extensa  contra  los  tradiciona

les;  aquéllos,  con  más  posibilidad,  pero  con  menos  probabilidad;  és-.
tos,  con  todavía  la  facultad  de  la  concentración  del  poder,  llevada  a
un  límite  por  ningún  otro  elemento  alcanzada;  el  sumergible  y  la

aeronave,  con  coste  menor  y  acción  menos  segura,  y  el  acorazado,
ruinoso  para  adquirirlo  y  sostenerlo,  si  bien  llevando  todavía  en

sí  la  facultad  del  dominio  que  le  da  la  seguridad  del  más  eficiente
transporte.

El  acorazado  requiere  de  modo  creciente  el  puerto  defendido
que  lo  guarezca,  del  que  sólo salga  cuando  la  probable  utilidad  que
pueda  lograr  saliendo  compense  los  riesgos  que  corre  navegando,
entregado,  dentro  de  ciertos  límites,  a  la  acción  que  le  acecha  de
4os  subrepticios.  Y  lo  exige  cuanto  más  concentrada  sea  la  masa,

cuanto  menor  sea  el  número  de  las  unidades,  cuanto  más  crecida
sea  la  parte  alícuota  que  supone  la  pérdida  de  un  acorazado.

El  sumergible  y  la  aeronave  requieren  también  de  modo  cre

ciente  el  puerto  militar  defendido  que  lo  descanse  y  lo  abastezca,
lo  defienda  y  lo  alimente,  porque  estas  armas  de  acción  corta  y  de

mecañismo  complicado  y  delicado  necesitan  tanto  más  la  base  cuanto
más  sutiles  son.

Y  así  todo  de  coiisuno  concurre  para  exigir  hoy  con mayor  apre
mio  los  puertos  marítimo-militares  defendidos,  y  defendidos  en  una

extensión  mucho  mayor,  precisamente  por  la  accióñ  de  los  nuevos
elementos  que  ámenazan  por  debajo  de  la  superficie  del  agua,  eki
giendo  él  cerrarles  el  camino  por  estas  profundidades,  y  amenazan

más  todavía  desde  el  cielo,  requiriendo  ‘que  no  se  les  deje  a  las
aeronaves  alcanzar  la  vertical  del  puerto.

Dé  modo  que  la  importancia  creciente  que  siempre  alcanzaron

en  la  guerra  marítima  los  puertos  militares  se  encuentra  de  hoy
más  y  más  cada  día  exaltada  por  las  razones  expuestas,  de  lo  que
se  puede  tener  corroboración  completa  si  se  acude  con  la  memória

a  recordar  lo que  han  significado  en  las  campañas  que  hemos  vivido

Santiago  de  Cuba,  Manila,  Port-Arthur,  Heligoland,  los  Dardanelos,
Zeebruge...  Y  si  no  figuran  más  términos  en  esta  serie  es  precisa

mente  debido  a  la  importancia  iue  de  antemano  a  la  acción  se  les
concediera  la  que  lograra  que  el  puerto  militar  realizara  su  obje

tivo  de  no  hacer  apetitoso  su  ataque.
Y  de  cómo  para  el  futuro  se  ve  por  todos  la  importancia  de  las

operaciones  aeronáuticas  con  relación  a  los  puertos  marítimos  es
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fácil  convencerse  al  descubrir  la  atención  que  les  prestan  los  po
derosos  en  los  ejercicios  o  maniobras  acostumbradas,  para  deducir
enseñanzas  y  resolver  cuestiones  que  interesan  a  la  preparación
de  la  guerra  y  a  la  experimentación  para  ella.

Trascendencia del tema a las maniobras  marítimas  actuales

Maniobras  inglesas.—Ya  en  las  verificadas  por  la  escuadra  in

glesa  en  los  anteriores  áños  no  dejó  de  haber  en  ellas  su  episodio
referente  a  esta  cuestión;  pero  en  las  de  febrero  y  marzo  de  1929,
muy  notables  por  cierto,  se  dedicó  especialmente  algunos  días  al
tema,  con  relación  precisamente  al  Peñón  de  Gibraltar,  atacándo
lo  de  día  y  de  noche,, por  mar  y  por  aire,  hasta  el  extremo  de  obli-.
gar  en  algún  intervalo  nccturno  a  la  obscuridad  absoluta  del  puer
to  y  de  la  población,  excluyendo  solamente  el  faro  de  Punta  Eu
ropa,  llegando  hasta  efectuarse  el  desembarco.

Detalles  de  este  ataque  no  han  trascendido  al  público  —como
ocurre  con  lo  más  interesante  de  estos  ejercicios,  de  los  que  hay
empeño  que  no  trascienda  al  exterior  precisamente  lo  que  más in
teresa—;  pero  los  hechos  vienen  a  darle  el  valor  que  se  le  otorga
al  ejercicio  cuando  el  6  de  febrero  de  este  año  se  ha  repetido  la
maniobra,  precisamente  contra  el  mismo  Peñón  de  Gibraltar,  ata—
cándolo  por  mar  y  aire  la  escuadra  del  Atlántico,  llegándose  en  la
obscuridad  del  ataque  nocturno  a  impedir  hasta  que  los  coches  pu
dieran  traficar,  por  tener  que  hacerlo  con  las  -luces apagadas.

Pero  el  ejercicio  de  esta  naturaleza  más  importante,  reciente

mente  realizado  en  Inglaterra,  tuvo  su  teatro  en  la  isla  de  Wight
y  sus  proximidades,  durante  los  primeros  días  dé  septiembre  úl

timo,  dirigido  nada  menos  que  por  el  Almirante  Sir  R. - Keyes,  el
héroe  de  Zeebrugge,  asistido  del  Teniente  General  Montgomery
Massinberg  y  del  Comodoro  del  Aire  Bigsworth.  El  ataque  consis
tió  en  un  ejercicio  de  desembarco,  y  especialmente  el  bombardeo
de  Cowes,  supuesta  base  marítima,  éfectuado  por  las  fuerzas  marí
timas  desde  el  mar,  de  20  a  24  kilómetros,  y  defendida  por  la

-    base  aérea  de  Gosport  y  la  de  hidroavi’ones  de  Calshot.  Por  medio-
de  la  radiotelegrafía  de  dos  hidroaviones  Southampton  el  mando
aéreo  pudo  tener  conocimiento  de  todos  los  movimientos  del  ene
migo  flotante,  al  que  no  se  dió  tregua,  teniéndole  sujeto  a  cons
tantes  ataques  cada  diez  minutos,  desde  el  aire,  primero  con  apa
ratos  de  caza,  que,  previas  las  oportunas  cortinas  de  humo,  y  lan-
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zándose  con  un  picado  desde  1.800 metros  de  altura  a  través  de  las
nubes,  tacaron  con  gases  tóxicos  y  ametrallaron  los  cruceros,
mientras  otra  escuadrilla  de  cazadores  intentaba  inutilizar,  o  por

lo  menos  dejar  sin  sirvientes,  la  artillería  antiaérea  del  Nelson y
del  Rodney, para  permitir  el  ataque  más  desahogado  de  18  aviones
torpederos  Darts  contra  el  grueso  de  la  fuerza  atacante;  torpedos
que  fueron  lanzados  con  conos  de  choque  a  900  metros,  y  que  al  ser
recogidos  demostraron  haber  hecho  blanco  en  un  40  por  100,  hasta
el  extremo  de  haberse  dado  como  seriamente  averiados  a  los  dós
grandes  acorazados  Nelson y  Rodney.  Un  error  de  apreciación  del
Almirante  en  Jefe  de  la  escuadra  facilitó  considerablemente  el  ata

que,  pues  la  acumulación  de  las  nubes  en  la  parte  Sur  de  la  isla
condujo  a  desechar  por  aquél  esta  dirección  para  el  ataque,  pre
viéndolo  por  las  Needles,  adonde  fueron  destacados  cruceros  para
actuar  con  su  artillería  A.  A.,  mientras  que  los  aviones  torpederos
pasaron  entre  ambas  fuerzas  marítimas,  sorprendiendo  a  la  flota,
formada  en  columnas,  por  divisiones,  pudiéndose  efectuar  el  ata
que  durante  la  evolución  para  pasar  a  línea  de  fila,  o  sea  en  las
condiciones  mós  favorables  para  el  aire.

Estuvieron  proyectados  otros  ataques  nocturnos  con  todo  apa
pdo,  tierra,,  mar  y  aire;  pero  las  condiciones  del -tiempo  no  per
mitieron  ser  realizados.

En  los diurnos  se  comprobó  que  los  acorazados  mencionados  fue
ron  alcanzados  por  ocho torpedos,  habiendo  podido  producir  su  des
trucción..  Otras  unidades  fueron  también  torpedeadas.

El  bombardeo  fué  dificultado  grandemente  por  la  acción  áérea,
peró  no  impedido  completamente,  obteniéndose  -de  este  ejercio  la
ratificación  de  la  enseñanza  de  que,  si  bien  la  fuerza  aérea,  por  sí
sola,  no  puede  garantir  del  todo  a  los  puertos  y  a  las  bases  marí
timas,  puede,  por  lo  menos,  lograr  disminuir  los  efectos  de  los  ata

jus,  aumentando,  por  otra  parte,  de  modo  considerable  los  ries
gos  que  corren  los  atacantes.        -

Este  ejercicio  ha  sido  el  primero  de  esta  naturaleza  realizad,o
por  la  Marina  inglesa  en  tan  amplia  escala,  habiendo  tomado  par
te  en  su  desarrollo  la  flota  del  Atlántico  y  60  aparatos,  qué  regre

•  sáron  sin  novedad  a  sus  bases.-  •  -          -•

•  -  Aparte  de  las  enseñanzas  cje orden  táctico,  pa-rece  que - en  - estas
naniobras  se  ha  perseguido,  - además,  la  ilustración  del  problema

-  orgánico  sobre  la  coordiñación  de  lo-mandosen-los  frentes  de  mar,
tierra  y  aire,  de  unabase  marítima[matéria.  de  --importancia  suma
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y  creciente,  en  especial  desde  el  momento  que  ‘la  intervención  del-
aire  se  avalora.  ..

La  participación  de  la  primera  autoridad  marítima  de  Ingla-’
terra  en  el  ejercicio,  el  Almirante  Sir  Keyes,  demuestra  por  sí  sola
la  importancia  que  a  estos  problemas  allí  se  ‘les concede  y  la  tras
cendenCia  que  las  enseñanzas  adquiridas  han  de  tener  en  el  por
venir  de  la  preparación  y  de  la  realización  de  la  guerra  marítima.

Maniobras  francesas.—Du.rante el  año  193Q, para  no  acudir  -a
fechas  más  atrasadas,,  se  han  realizado  dos  ejercicios  de  la  natura
leza  que  se  examina.

Ellos  han  sido  ambos  tomando,  naturalmente  ,a  Tolón  como tea

tro  de  las  maniobras,  en  los meses  de  agosto  y  noviembre  últimcrs.
Las  escasas  noticias  que,  con  razón,  las  autoridades  francesas

han  permitido  trascender  al  público  sólo  consienten  conocer  que  -en

el  primer  ejercicio  se  ha  tratado  de  maniobras  éombinadas  de  la
escuadra,  ‘los fuertes  de  Tolón  y  la  defensa  antiaérea  de  la  base,
comprendiendo  el  arenal,  el  puerto  y  la  ciudad,,  atacados  por  fuer
zas  del  aire  en  gran  cantidad.  Los  resultados  obtenidos,  por  lo que
concierne  a  la  defensa,  no  debieron  ser  muy  satisfactorios,  por
cuanto  se  conoce  que  fueron  ‘aumentados  y  perfeccionados  los  ele
mentos  de  éste,  y  se  pusieron  nuevamente  a  prueba  a  los  tres  me-
sea  de  efectuado  el  primer  ejercicio.

De  estas  maniobras,  a  fines  de  novimbre,  ha  trascendido  al- co
nocimiento  del  lector  de  revistas  profesionales  que  se  ha  tratado
de  dos  simulacros  de  ataque  aéreo  al  mismo  pueerto,,  ciudad  y  ar

senal,  siendo  uno  diurno  y  otro  nocturno,  ambos  en  dos  fases,  una
procedente  el  ataque  del  lado  de  la  tierra  y  la  otra  del  mar.

En  el  ataque  nocturno,  a  las  cuatro  de  la  mañana,  se  impuso
la  obscuridad  absoluta;  el  ataque  por  el  ‘lado del  mar  provino  de  la
base  aérea  de  las  Hyéres,  y  los  pilotos  se  encontraron  en  la  impo
sibilidad  -de  orientarse  exactamente  en  forma  que  pudieran  iden
tificar  con  exactitud  los  puntos  que  se  les  habían  señalado  en  el
puerto  y  en  el  arsenal  y  las  defensas  de  la  zona  militar  para  ser
bombardeadas.  Ello  ocunió  a  pesar  de  emplear  los  aparatos  las
-conocidas  municiones  de  iluminación  con  paracaídas  para  alumbrar
el  terreno,  pues  esto  artificios,  múy  útiles  ‘para  precisar  la  situa-
CiÓñ  una’  véz  sóbre  el  concreto  terreno  conocido,  son  inútiles,  por  su
torto  radio  de  iluminación,  para  orientar  al  aviadoi  en  la  mayor
parte  de  los  cascs,  cuando-  no  se  encuentran  precisamente  en  las
proximidades  inmediatas  de  ‘lo que  se  buca,  y  cuando  lo  que  se
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ilumina  es  la  uniformidad  de  un  campo  o la  carencia  de  accidentes
bastantes  para  llegar  a  la  delimitación  precisa  y  determinada  de
•los  objetivos.  En  una  palabra,  la  iluminación  desde  las  aeronaves
es  muy  útil  una  vez  sobre  el  objetivo  para  atacarlo  con  fruto;  pero

es  inútil  o  poco eficiente  para  orientarse,  situarse  y  lograr  alcan
zar  la  vertical  que  se  desea.  Y,  por  otra  parte,  no  pueden  prodi

garse  mucho  estas  municiones,  por  lo  que  absorbería  a  bordo  de
peso  y  volumen  y  las  referencias  que  los focos de  magnesio  podrían
proporcionar  a  la  artillería  antiaérea  y  a  ‘la caza  defensora  sobre
la  presencia  y  derrota  seguida  por  los  atacantes.

Después  de  ambos  ejercicios  se  sabe  que  los  elementos  milita
res  defensores  y  atacantes  terrestres,  marítimos  y  aéreos,  se  han
‘rcunido  para  obtener  de  la  Conferencia  la  senseñanzas  útiles  a  la
defensa  de  la  ciudad  y  de  la  zona  militar  de  Tolón,  así  como  de  la

-  fuerza  marítima  fondeada  en  su  puerto.
Puede  notarse  en  el  examen  de  estos  ejercicios,  en  relación  con

los  realizadcs  por  las  fuerzas  inglesas,  el  punto  de  vista  principal
tomado  por  unos  y  otros:  ésto  buscan  especialmente  la  enseñanza
en  el  ataque,  y  aquéllos  en  la  defensa,  como  es  posible  tengan  que
ser  mañana  las  realidades  para  ambos.

Quizás  quepa:  encontrar  una  experimentación  más  completa
en  las

Maniobras  norteam,ericanas.—Por  ser  esta  Marina  la  más  pro
gresiva,  sin  duda  alguna,  especialmente  por  lo que  afecta  a  la  acep

tación  de  la  Aeronáutica  a  colaborar  con  las  fuerzas  puramente
marítimas  y  terrestres  (1),  son  sus  maniobras  en  este  aspecto  las
ms  extensas  y  completas,  siendo  sensible  que  no  se  conozcan  los
detalles  de  ejecución  y  resultados  obtenidos,  que  se  mantienen  en
Ja  reserva  natural.

Durante  los años  1929 y  1931  (2)  las  grandes  maniobras  han  te

(1)   «Nucstros  esfuerzos  del  pasado  han  sido  coronados  en  cierto
modó  con  el  éxito;  pero  hasta  ahora  el  resultado  lognadó  no  ha  servido
mas  que  para  poner  de  manifiesto  nuevas  posibilidades  del  empleo  del
arma  aérea  en  las  operaciones  marítimas  y  a  valorizar  la  importancia
vkal  de  hacer  actuar  ésta  en  constante  colaboración  con  la  flota,  ya  de
aparatos  de  las  bases,  ya  de  las  unidades  de  superficie,  que  perseguimos
sea  en  el  máximq  número  que  pueda  por  ellas  ser  transportado.»—(Con
traintirante  norteamericani  Reeves,  Jefe  de  la  aviación  embarcada.)

(2)   En  1930  las  maniobras  tuvieron  por  lugar  Guantánamo.  espe

cialmente,  y  la  costa  del  Atlántico  Norte  de  los  Estados.  Unidos.
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nido  el mismo teatro,  la  zona del canal de Panamá, que  es la  de ma
yor  compromiso para  aquella  Marina,  efecto  de  deber  constituir
una  verdadera  línea  interior  para  conseguir  la  concentración  ini
cial,  y después para  poder  atender  a  las necesidades de la  campaña
en  los dos grandes  océanos que  bañan  aquella  poderosa nación.

En  las  maniobras de invierno  y primavera  de  1929 se recordará
el  episodio de  que,  ante  los  mutuos  intentos  del  Lecington  y  del
Saratoga,  en  bandos opuestos,  de  anticiparse  uno  a  otro  en  some
ter  a  la  acción de sus  aeronaves  la  cubierta  del portaavión  enemi
go  —lo  que  significaba  la  inutilización  de  las  fuerzas  aéreas  del
sorprendido  o adelantado—, al  encontrarse  el  Saratoga descubierto
por  un  crucero  ligero  enemigo, no  titubeó  un  momento, y,  a  pesar
de  ser  noche cerrada  —las tres  y  media  de la  madrugada  de un  día
de  enero— y  de encontrarse  a  225 kilómetros  del canal, puso en  el
aire  todos  sus  aparatos  antes  de que  fueran  inutilizados por  los ca
zas  enemigos, como hubiera  efectivamente  sucedido tres  horas  des
pués,  en que  estos  aparatos  del Lecington  encontraron  al  Saratoga,
pero  con la  cubierta  ya  desierta.  Había  enviado  éste  sus  aparatos
al  canal,  sorprendiendo  a la  defensa  y logrando poder  dar  por  des
truídas  las  esclusas a  causa de  haber  estado sometidas  a  la  acción
de  los  aparatos  del Saratoga en  el tiempo  y cantidad  que  se  había
marcado  de antemano;  siendo la  primera  conclusión obtenida  de las
maniobras  la  que  perseguía  el Departamento  de  Marina, de  que  el
canal  de  Pananná era vulnerable,  y  que  por  ello existía  la  impres
cindibilidad  de construir  el  de  Nicaragua.

El  Almirante  Wiley, Director  de las maniobras, al  expresar  sus
inpresiones  puso,  ante  todo,  de  relieve  la  actividad  desarrollada
por  la  fuerza  aérea.  Verdad  es  que  ‘los 237 aparatos  que  tomaron
parte  en  las  maniobras  efectuaron  2.409 aterrizajes  en  las  cubier
tas  de los portaaviones,  velando 5.708 horas, durante  las  que  reco
rrieron  800.000 kilómetros;  se  efectuaron  unos  200  lanzamientos
con  catapulta.

Este  episodio pone  en  evidencia  hasta  qué  extremo,  en  punto
a  distancia  y eficacia, puede tener  un  éxito  de  madrugada  un  ata
que  aéreo  sobre  objetivo  terrestre  o  marítimo  en  un  puerto  mi
litar.

En  el  programa  de las  maniobras  de la  Marina  norteamericana
para  la  primavera  de este  año  figura esta  vez el ataque  de la  zona
el  canal  de  Panamá  por  las  fuerzas  marítimas  de combate,  y  la
defensa  por  la  escuadra  llamada  de  exploración, con los portaavio
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nes  y  las  fuerzas  aéreas  de  la  base  de  Coco-Solo, incluso  el  dirigi
hieLos  Angeles con su  ‘buque nódriza  Paota.  Toman  parte  7’3  apa-.
ratos  en  esta  primera  parte  del  ejercicio.

La  segunda  fase  de  las  maniobras  se  desarrollará  en  el  mar
ribe,  y  estará  dedicada  casi  exclusivamente  a  la  exploración,  espe

cialmente  realizada  por  la  fuerza  aérea.

Se  pondrá  ahora,  o,  mejor  dicho,  se  habrán  puesto  ya  de  mani
fiésto,:  porque  la  primera  parte  de  las  maniobras  se  ha  desarrolla-.
do,  ignorándose  los  resultados,  los efectos  producidcis  por  la  fuerza
íérea  ,especialmente  ahora  afecta  a  la  defensa  de  la  zona  del  ca

nal,  sin  que  tampoco  haya  dejado  de  figurar.  la  Aeromarina  en  el
ataque,  aun  cuando  reducida  en  esta  ocasión  a  ‘la embarcada  en  los
buques  ‘que no  son  portaaviones.

Se  podrían  citar,  . además,  maniobras  y  ejercicios  de  esta  natu
raleza,  como  los  practicados  por  otras  Marinas,  por  ejemplo  la  ja
ponesa,  en  1929,  donde  se  ventiló  el  ataque  y  defensa  de  Tokyo  y
Yokosuka  por  medio  de  fuerzas  marítimas  y  aéreas,  éstas  en  can
tidad  de  un  centenar  de  aparatos.

‘Todas  ellas  demostraron  que  no  solamente  la  intervención  de  la

fuerza  aeromarítima  debe  con  el  progreso  ser  creciente  en  el  ata
•que  y  defensa  dd  las  bases  marítimas,  sino  que  realmente  las  Ma
rinas  más  adelatadas  se  preparan  para  que  así  sea  en  una  campar
ña,  a  cuyo  efecto  se  proporcionan  l;t  ocasión  de  enseñanzas  én  la
simulación  más  real  posible  de  estas  accionés  bélicas.

Lógica  deducción de mayor  trascendencia,t osible en el  pervenir.

En  efecto:  si  nos  atenemos  a  la  influencia  futura  de  la  Aeroma
rina  en  el  ataque  a  las  fuerzas  marítimo-militares,  es  evidente  que

con  el’ progreso  ha  de  venir  —está  constantemente  viniendo,  y  nada
indica  que  se  esté  ‘en la  asínntota—  el  aumento  de  las  posibilida
des  de  la  navegación  aérea,  en  general,  siendo  lógica  consecuencia
que  también  lo  sea  en  este  caso  particular,  por  lo  menos  en  lo  que
se  rflere  a’ la  ‘mayor  capacidad  dó  transpórte  de  la  aeronave,,  lo’
que  ‘s  refleja  en  más  crecida  autonomía  y  radio  de  acción  o en  ma
y&” catgam:ilitar,  o  en  ambas  cosas  a  la  vez,  que  es  ió  que  real
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Pero  esta  ponderación  es  superior  a  lo que  por  esta  reflexión  se
puede  deducir.  Porque  es  de. pensar  en  que,  por  efecto  de  la  dis
minución  de  acorazados  que  traen  consigo  la  serie  de  Tratados  de
reducción  de  armanientos  marítimos  que,  afortunadamente  para  la
Humanidad;  vivimos,  el  empleo  de  aquéllos  en  la  guerra  se  ha  de

haber  en  lo  sucesivo  con  la  discreoión  más  extremada,  porque  la
unidad  de  combate  marítimo;  aun  én  las  Marinas  más  poderosas,
representará  una  participación  muy  crecida  del  total  de  ellas,  lo

suficiente  para  irnpcner  el  cuidado  de  vitar  la  probabilidad  de  su
pérdida  en  nada  que  no  supohga  ‘la segura  o  muy  probable  reduc
ción  de  fuerzas  análogas  enemigas;  por  lo  que  es  lógico  admitir
que  en  lo  sucesivo  los  acorazados,  mañana  más  que  hoy,  general
mehte  se  guardarán  de  ser  empleados  en  objetivos  diferentes  que
los  que  supongan  la  igualdad  de  condiciones,  por  lo  menós  para  la

destrucción  de  unidades  similares;  siguiendo  así  el  proceso  que  se
señala  en  la  mayor  custodia  y  guarda  de  estas  enormes  concentra
ciones  de  masa  y  energía,  por  lo  expuestas  que,  hoy  mfts  que  ayer,

se  encuentran  a  la  acción  de  los  nuevos  elementos  subrepticios  y
aéreos;  proceso  que  puede  muy  bien  condúcir  a  la  paulatina  trans
formación  del  acorazado,  o,, mejor  dicho,  de  la  unidad  de  combate
marítimo.

‘Y  si  es  de  çsperar  que  en  el  porvenir  solamente  en  casos  muy
excepcionales  se  utilicen  los  acorazados  en  el  ataque  y  defensa  de
los  puertos  marítimos  y  continúen  siendo  estas  operaciones  tan
atrayentes  como  antes,  en  especial  durante  la  fase  de  la  pretendida
destrucción  de  la  fuerza  marítima  notoriamente  inferior,  que  sólo
logra  un  valor  existiendo  en  potencia  (fleet  in  bcing),  guarecida
en  un  puerto  defendido,  ¿qué  otra  fuerza  con  mayor  posible  efica

cia  ha  de  poder  ser  empleada  en  estas  operaciones  que  la  Aero
marina?

Los  monitores  sólo  pueden  ser  soñados  iSara ello  por  muy  raras
naciones  que  disponen  de  este  arma,  y  sólo  en  circunstancias  de

proximidad  muy  señalada  éntre  base  y  objetivo;  los  cruceros  de
10.000  toneladas  no  tienen  poder  ofensivo  en  su  máximo  calibre
de  203  milímetros  para  batirse  con  baterías  terrestres  de  gruesos
cañones;  qüe  no  siénten  ninguna  limitación,  y  menos  todavía  po-

•      der defensivo  para  exponerse  a  náda  más  que  a  una  rápida  diver
•     sión,  fiada  en  ‘la velocidad  más  que  en  alguná  otra  acción;  ni

soñar  con los  cruceros  ligeros  y  torpederos  exploradores;  y  los  su
mergibles  coñ  artillería;  que  pudieran  constituir  uná  solución  paFa
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ul  caso,  han  sido  ‘limitados  en  Londres  tanto  o  más  en  el  tamaño
que  los  acorazados,  siendo  este  tamaño  imprescindible  para  mon
tar  una  sola  pieza  capaz  para  que  sean  apetecibles  estos  ataques...
¿Qué  otra  fuerzá  con  mayor  posible  eficacia,  se  puede  volver  a  pre
guntar  con  más  razón,  que. la  Aeromarina  para  estos  ataques?

La  Aeromarina,  en  todo  caso  y  forma,  ofrece  la  ventaja  de  ser
factible  que  llegue  a  su  vertical,  cualquiera  que  sea  la  distancia  y
forma  en  que  esté  guarecida  en  el  puerto  la  fuerza  marítima  de
alto  bordo,  y  sea  con  bombas  o  con  torpedos,  según  en  cada  caso
se  aprecie  como  más  eficaz,  ha  de  pbder  actuar  en  forma  que  la
quietud  del  blanco  ha  de  hacer  eficaz  con  señalada  probabilidad  su
intervención,  a  menos  de  estar  ‘la defensa  muy  bien  preparada.  La
Aeromarina  será  en  el  porvenir  —empieza  a  serlo  ahora—  la  fuer
za  preferida  a  la  que  se  deba  . confiar  la  realización  de  estos  ata
ques;  para  actuar  con  municibnes  biológicas  y  químicas  contra  las
dotaciones  de  las  defensas  de  los  puertos  militaies  y  contra  los
obreros  de  sus  talleres,!  así  como  con  ametralladoras  contra  todos,
y  especialmente  con  toda  clase  de  armas  contra  la  Aeromarina  de

la  defensa,  no  diciéndose  nada  de  la  población  civil  del  puerto  por
ser  evidente  que  en  tiempo  de  guerra,  con  esta  clase  de  acciones,
han  de  constituir  estos  centros  de  vida  civil  problemas  de  orden
muy  importante,  tanto  que  de  antefriano  habrán  de  ser  tenidos  en
cuenta  para  obligar  en  su  reducción  a  lo  absolutamente  impres
cindible,  como  ya  hay  ejemplos  en  la  última  gran  guerra.

Diferenciación  de casos que  se han de producir en el  ataque y defensa por
la  Aeromarini  dc los puertos militares.

Empezando  por  el  ataque,  la  distinción  más  señalada  ha  de  con
sistir  en  la  posibilidad  que  tenga  el  atacante  de  disponer  de  base

•    aérea  costera  eficaz  contra  el  puerto  que  se  pretenda  actuar  o  que

no  pueda  pensarse  en  contar  con  ella,  ya  propia  o conquistada;  hi
pótesis  que  conduce  a  estar  limitada  la  Aeromarina  atacante  a  la
que  pueda  llevarse  embarcada  en  los  portaaviones  o  en  la  fuerza
marítima  propia.  Esta  diferencia  és  de  orden  tan  preeminente  que
valoriza  hoy  más  que  nunca  a  los  puertos  militares  o  bases  marí

timas  que  pueden  satisfacer  a  la  condición  de  no  ofrecér  en  sus
proximidades  fáciles  puntos  accesibles  a  la  ocupación  enemiga  y

de  condiciones  favorables  para  desde  ellas  actuar  la  Aeromarina,
además  de  poder  guarecersé  fuerzas  marítimas  enemigas.  Se  esti
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ma  hoy  esta  distancia  satisfactoria  para  tal  condición  en  un  cente
nar  de  kilómetros,  extendiéndola  algunos  hasta  150 y  hasta  100 mi
has;  distancia  que  es  la  misma  que  la  que  se  aprecia  posible  y  útil

para  que  las  estaciones  aeromarinas  costeras  sirvan  las  necesida
des  auxiliares  en  el  aire  de  una  fuerza  marítima.  En  el  primer

caso  se  podrá  contar  con  una  acción  ofensiva,  aérea  que  podrá  ser
intensa  y  constante,  sostenida  por  la  continua  reparación  y  repo

sición  de  material  que  ha  de  exigir;  en  el  segundo  caso  la  actua
ción  no  ha  de  poder,  por  menos,  de  ser  mucho  más  modesta  y  eficaz.

Si  la  base  atacada  está  aislada,  a  una  distancia  mayor  de  250  ó
300  millas  de  la  metrópoli,  sufrirá  ella  análogas  limitaciones  para
la  Aeromarina  de  la  defensa  que  antes  acaba  de  verse  experimen
ta  la  atacante  por  razón  de  la  distancia.

Contando  el  atacante  con  propicia  base  aeromarítima,  la  acción
contra  el  puerto  militar  enemigo  puede  ser  diurna  y  nocturna;  en
la  primera  será  especialmente  necesario  que  a  las  fuerzas  pesadas
acompañen  las  ligeras  de  caza,  para  su  defensa  contra  las  simila
res  del  puerto;  fuerzas  ‘ligeras  que,  además,  habrán  de  atender  al
previo  reconocimiento,  a  la  formación  de  ambas  artificiales  o  hu
nos  que  cubran  la  acción  de  las  fuerzas  pesadas,  protegiéndolas
contra  las  de  caza  enemigas,  y  especialmente  contra  la  artillería
antiaérea,  además  de  actuar,  cuando  la  ocasión  sea  favorable,  con
gases  tóxicos  y  con  municiones  biológicas  contra  los  centros  popu
losos  o  que  se  puedan  presumir  como  tales,  preferentemente  con
tra  las  estaciones  aeromarítimas  y  las  dotaciones  defensoras,  mien
tras  las  fuerzas  pesadas  han  de  preferir  su  acción  contra  estas
mismas  estaciones  por  medio  de  bombas,  contra  las  baterías  terres

tres  de  la  defensa,  las  estaciones  de  la  iluminación  y  detectación  y
contra  las  fuerzas  marítimas,  sin  olvidar  las  instalaciones  de  abas
tecimiento  y  depósito  de  combustible  y  municiones,  todo  dispuesto

según  ofrezca  la  consideración  de  en  cada  caso  lo  que  esté  menos
defendido  y  lo  que  su  destrucción  pueda  ser  más  eficaz  para  los
fines  ulteriores  de  la  guerra.

Los  ataques  nocturnos  han  de  ser  más difíciles  de  efectuar  por
la  falta  de  referencias  útiles  o  por  la  sobra  de  engañosos  ardides
que  ofrezca  el  enemigo  para  impedir  o  burlar  el  ataque;  pero,  en
cambio  cuando  por  suerte  propia  o por  torpeza  del  puerto  se  alcan
ce  a  descubrir  objetivos  apetitosos  descubiertos,  ha  de  ser  mucho
más  fácil  su’ destrucción  en  el  dantesco  espectáculo  que  ofrezca  el
cielo  surcado  por  docenas  de  aparatos,  en  que  apenas  si  se  distin
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gan  los  amigos  de  los  enemigos,  iluminados  y’-deslumbrados  unos  
otros  por  los proyectores  de  la  defensa  y  por  las  luces  flotantes  en  el
aire  de  -magriesió,  amenazados  todos  por  trayectorias  luminosas  de
proyectiles,  que  no  se  ha- de’ saber  a  punto  fijo  si  se  dirigen  contra

los  enemigos  o  a  los propios;  aparatos  que  caen  vencidos  y  vengán
dose  en  ellos  la  gravedad,  ya  dominados  por  efecto  de  proyectiles,,
quizáS  por  golpes  de  ariete...;’  los  nervios  en  una  tensión  que  no
es  posible  que  se  sufra’  ni  por  mucho  intervalo  en  una  noche  ni  por
muchas  noches  segtiidas,  en  los  cortos  intervalos  que  han  de  supo
ner  los  amagos  engañosos,  esgrimidos  con  frecuencia  y  con  arte
para  que  sea  difícil  distinguirlos  de  los  ataques  reales,  para  que,
confiados  en  aquéllos,  sea  más  fácil  lograr  uno  de  éstos...;  el  horror
de  la  destrucción  de  la  vida  con  la  violencia  cruenta  y  con  la  de
presión  yla  fatiga.

Si  la  fuerza  aeromarítima  está  limitada  por’ la  que  pueden  con
ducir  los  portaaviones,  que  no  deben  aproximarse  impunemente  a
unas  aguas  que  han  de  estar  defendidas  por  subrepticios,  además
de  estar  la  acción  aeronáutica  reducida  por  el  volumen  de  la  fuer
a,  debe  también  estarlo  por  1a  ocasión,  pues  los  ataques  noétur
nos  sólo pueden  realizarse  en  tales  ocasiones  en  las  horas  de  la  ma
drugada,  pues  que,  si  bien  el  despegado  nocturno  desde  los  avio
nes  es  posible  y  no  sin  peligro  se  realiza,  no  es  problema  abordable
hoy,  con  la  seguridad  necesaria,  el  aterrizaje  de  noche  en  las  cu
biertas  de  una  masa  de  fuerza  aérea.  La  limitación  en  intensidad
y  en  constancia  de  la  acción  en  estas  condiciones  se  ha  de  ir  limi

tando  considerablemente  a  medida  que  se  reduzca  el  número  de
portaaviones  y  la  de  la  fuerza  aérea  embarcada,  hasta  el  extremo
de  contraerse  a  sólo  tratar  de  impedir  con  nubes,  por  algún

‘tiempo,  la  acción  del  aire  a  la  defensa  o a  la  observación  aérea  del
tiro  marítimo,  o  siquiera  al  reconocimiento,  mejor  fotográfico,  del
puerto  y  de  sus  defensas  e  instalaciones,,  permitiendo,  quizás,  en
ocasiones  ‘muy  singulares  y  en  rasgos  de  audacia,,  poco  menos  que
heroica,  el  empleo  del  torpedo  marino  desde  el  aire  contra  las  fuer
zas  marítimas  fondeadas.

La  defensa  aeronáutica  no  debe  sufrir  tantas  limitaciones,  si

está  mediananfente  pensada  y  preparada,  a  cambio  de  las  desven
tajas  de  quien  está  sometida  por  punto  general  a  la  iniciativa  de
los  demás.  Pero  donde  falte  tal  preparación  en  el  plan,  en  su  reali
zación  y  en  la  acimulación  de  fuerzas  aeromarítimas  y  aéreas  en
general,  se  ‘puede  predecir  el  más  i:nmediato   rotundo  desastre.



SEC1ION  DE  AERONÁUTICA                1029

Por  de  pronto  tiene  la  defensa  aérea  de  las  bases  marítimas  la
ventaja  cnsiderable  de  poder  contar  dentro  de  un  tiempo  muy  re
ducido  con  la  concentración,  en  la  base  donde  sean  necesarias,  de

las  fuerzas  aéreas  que  doten  ordinariamente  las  demás;  concentra
ción  que,  el  enemigo  no  ha  de  poder  verificar  generalmente  y  .en
todo  tiempo.  También  la  defensa  aérea  de  un  puerto  marítimo  mi
litar  cuenta  con  la  ventaja  de  que  su  fuerza  aeronáutica  es  apta
para.  el  ataque  a  la  base  o bases  auxiliares  y  de  carácter  provisio
nal  que  el  enemigo  atacante  pueda  establecer  y  contra  la  fuerza

•  marítima,  que  es  su  rincial  elemnto.  Especialmente  s  lo  más
lógico  esperar  considerables  ventajas  de  la  acción’ ofensiva  de  una

-   base  preparada  en  la  paz  y  establecida  con  carácter  permanente
contra  la  que  lo ha  sido  de  modo  eventual  y  sólo con  cárácter  pro
visional,  de  la  que  puede  concentrar  inmediatamente  o  en  poco
tiempo  los  elementos  de  toda  una  nación  contra  la  que  sólo puede
contar  con  esta  concentración  de  modo  relativo  y  mucho  más  tar
dío,  de  la  que  ha  podido  disponer  de  ‘terreno  para  diseminar,  tiem

po  y  obras  para  ocultar  y  defender  bajo  tierra  elementos  y  abas
tos  y  hasta  corazas  horizontales  para  guardar  fuerzas  utiles,  como
las  subrepticias,  contra  la  que  de  momento  tiene  que  atender  a  to
das  -‘estas  necesidades,  como  y  cuando  se  pueda,  en  el  instante.

De  modo  que,  aun  en  el  caso,  más  favorable  para  el  atacante
marítimo,  ofrece  la  defensa  aérea  de  los  puertos  militares  la  ven
taja  inmensa  ‘de convertir  para  la  acción  en  el  aire  la. defensiva,  en
ofensiva  contra  la  base  del  atacant,,e y  contra  la’ propia  fuerza  ma
rítima  enemiga,  con  probabilidades  de  poder  disponer  contra  aqué
lla  de  la  iniciativa  de  la  ocasión,  trastocándose  los  papeles,  convir
tiéndose  sólo por  ello  el  ofensor  en  el  mar  en  defendido  en  el. aire,
y  el  atacado  en  atacante,  en  mejores  condiciones,  con  mayores  pro
babilidades  de  éxito,  con  sólo  el  cambio  de  medio.

Parece  que  debiera  merecer  la  consideración  de  cuanto  se  pue

de  ocurrir  en  la  materia,  más  que  lo  que  va  dicho,  sólo  expuesto
para  estimular  el  ‘pensamiento  del  lector,  muy  serias  meditaciones
de  todos,  especialmente  en  las  naciones  que  por  su,, posición’ ge,o
grfica  se  hacen  sus  bases  ‘muy apetecibles,  ,y  no  se  cienta,  ,en’ cani
bio,  con, recursos  económico  exuberantes,  obligando  a  estudiar,
ante  todo,  el, niayor  rendimiento  que  cabe  obtener  de  lo que  se dis
pone  y  a  empezar  por. aquello  que,  además  de. ser.  lo -de. mayor..fi
ciencia,  es, lo  ineludible,  sea  cual  sea  la  solución  que  en  el  porvenir
se  adopte.  ‘  .  .  -,
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Además  de  esta  meditación,  que  debe  ser  profunda  y  práctica,
cabe  en  esta  materia  el  examen  de  algún  problema  que,  especial
mente  de  orgánica,  plantea  la  concurrencia  en  participación  nota
ble  de  la  Aeromarina  en  el  ataque  y  defensa  de  los  puertos  mili

tares,  sobre  los  que  se  va  a  permitir  el  cronista,  a  modo  de  colo
fón,  escribir  algunas  líneas.

Problema de orgánica que la imporlancia de este tema plantea.

Por  efecto  de  la  complejidad  de  elementos  y  acciones  que  ofree

cen  las  operaciones  de  ataque  y  defensa  de  los  puertos  marítimos
militares  surge  la  intervención  de  tres  actividades  por  completo
distintas,  a  las  que  el  éxito  exige  se  encuentren  íntimamente  coor
d2nadas  con la  unidad  concreta  de  mando,  reconocida  hoy  por  to
dos  como  en  absoluto  precisá  para  lograr  ‘la victoria.

Y  si  antes  de  ahora  la  sola  intervención  de  los  elementos  del
Ejército  y  de  la  Marina  han  hecho  gastar  toneladas  de  tinta  inver
tidas  en  discutir  y  resolver,  cuando  se  ha  podido  y  sabido  hacerlo,
sobre  ‘la coordinación  y  mando  de  estos  elementos,  1legando  en  al
gunas  naciones  no  ajenas  a  nosotros  a  necesitarse  más  de  quince
años  en  implantar  los  acuerdos  de  la  Junta  Suprema  de  Defensa
Nacional  sobre  la  materia,  cuando  era  más  sencilla,  sin  lograrse  al
cabo  de  este  tiempo  dar  el  primer  paso  en  la  resolución  del  menor               /
detalle,  ¿qué  de  dificultades  no  ha  de  ofrecer  ahora  el  sólo plantea
miento  del  asunto?

Su  importancia,  sin  embargo,  estimula  el  estudio  del  problema
que  las.nacicnes  eficientemente  organizadas  tienen  planteado,  y  en
los  que  los  técnicos  lo  examinan  públicamente  en  sus  revistas  pro
fesionales  sin  ninguna  demasía  de  lenguaje•  ni  de  concepto,  aun
cuando  siñ  que  alguna  vez  se  consigan  eliminar  los  exclusivismos
de  clase  ni  las  pasiones  corporativas.

Para  la  delimitación  y  coordinación  parece,  sin  embargo,  que
hoy  iFnás que  ayer  subsiten  las  admirables  e  imparciales  conclu
siones  a  que  llegó  en  la  materia  el  inmortal  Mariscal  Molke,  quien
al  formularlas  unió  a  su  autoridad  marcial  indiscutible  el  desinte
rés  que  demostró  por  su  procedencia,.

Al  cronista  se  le  antoja  evidente,  y  no  puede  hoy  entrar  a  esta
altura  a  fondo  en  la  justificación  de  sus  creencias,  que  la  delimita
ción  de  elementos  y  funciones  en  un  puerto  militar  defendido  de
biera  obedecer  a  su  clasificación  en  tres  frentes:  el  de  mar,  tierra
y  aire,  asignándose  a  cada  uno  lo  que  se  indica  a  continuación:
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Frente  terrestre:

Fuertes  del recinto  por  el  lado de  tierra.
Defensa  móvil.
Comunicaciones terrestres.
Aviación  auxiliar:  dirección de  su  tiro  y  observación.
Vigilancia  y preparación  contra  desemba1c9s y la  acción terres

tre  consiguiente.
Aviación  pesada  cuando  actúe  contra  el  ejército  terrestre  ene

tnigo.
Humos,  nieblas  y  gases  sobre el  frente  terrestre.

Frente  de  mar:

Fuerzas  marítimas  adscriptas  a  la  defensa.
Baterías  contra  fuerzas  marítimas  y  su  iluminación.
Aviación  auxiliar:  dirección de  tiro.
Obstrucciones  Contra fuerzas  marítimas  de  superficie y  subrep

ticias.
Su  vigilancia  marítima  y  aérea.
Defensas  pasivas  para  las  fuerzas  marítimas,  el  puerto  y  sus

Instaiaciánes.          -

Exploración  marítima  y  aérea  sobre  el  mar.
Atviiación torpedera.
Aviación  jesada  cuando  se  utilice  contra  ‘la Marina  enemiga.
ifiumos,  nieblas  y  gases  sobre  el  mar.
La  fuerza  marítima  guarecida,  mientras  se  encuentre  én  el

puerto,  colaborar  con todos sus  elementos a la  mayor  eficiencia del
frente  marítimo.  El  señalamiento  y  cambio de  los  fondeaderos  lo
hará  la  autoridad  del  puerto.

Frente  aéreo:

Aviación  de caza.
Aviación  pesada  cuando actúe  como independiente  contra  el  te

rritorio  enemigo.
Artillería  antiaérea.
Obstrucción  antiaérea.
Iluminación  peculiar.
Detectores  de  sonidos aéreos  y  observatorios, ópticos.
Humos,  nieblas  y  gases  sobre el  puerto, y  dependencias.
Defensas  pasivas  de  las  instalaciones  aéreas.  ‘

El  mañdo  de  cada  frente  debe  ser  ejercido  por  el  profesional
peculiar  más  caracterizado  o elegido.
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Los  tres  mandos  deben  coordinarre  por  medio  de  un  Estado Ma
yor,  del  que  formen  parte  técnicos  designados  por  los  mandos  de
os  tres  frentes.

El  mando  supremo  debe  radicar  en  la  autoridad  marítima  del
puerto  en  tanto  el  eenernigo  no  ponga  el. pie  en  el  terreno  del  área
asignada  1 a. la  defensa;  cúando  esto  suceda  debe  reaer  la  suprema
direccióñ  en  el  Jefe  del  frente  terrestre.  .  .  .  -

El  Jefe  del  Estado  Mayor  del  mando  supremo  debe  ser  elegido

por  este  nando
EJ  mando  de  las  operaciones  aéreas  decididas  contra  el  territo

rio  enemigo  debe  recaer  en  el  Comandante  del  frente  aéreo,  con
todas  las  fuerzas  posibles  de  este  carácter  a  su  disposición.

El  mando  de  las  fuerzas  marítimas  albergadas  en  el  puerto
será  independiente  en  la  realización  de  las  operaciones  marítimas’
que  se  le  ordenen.

Todas  las  reglas  que  se  pretendan  dar  para  la  ligazón  más con
freniente  de  todo,  por  muchas  que  ellas  sean,  y ‘peor  cuantas  más
sean,  serán  inútiles  si  falta  el  espíritu  de  colaboración  y  coordina
ción,,  especialmente  en  los dirigentes.

Si  existe  este  espíritu  en  los  mandos,  y  existiendo  allí  se  logra
fácilmente  infiltrarlo  a  todos,  son  inútiles  todas  las  reglas  de  coor
dinación  de  detalle  que  el  ejercicio  en  la  paz  indica  y  la  practica
de  la  guerra  impone.  .  -.  .

Este  espíritu  debe  ser  el  principal  regulador  para  las  designa
ciones  de  los  mandos,  .y con  su  cultivo  np  hay.  inconveniente  en  es
tabjecer-.  el  Consejo  obligatorio  de  la  defensa  con  la  autoridad  su
prema,  -designada  claramente  en  cada  caso..  ..  .••

Este  Consejo  lo  deben  formar  los  Comandantes  de  frentes  ‘.  el

Almirante  de  las  fuerzas  marítimas  albergadas  en  el  puerto  cuan
lo  se  encuentre  en  sus  aguas.  Debe  reunirse  siemjire  que  el  Go-.
bierno  lo  ordene,  el  mando  supremo  lo  conceptúe  ireciso  o  lo  re
quiera  cualquiera  de  sus  vocales.

Los  acuerdos  serán  sólo  informativos  para  el  mandó  supremo,

sobre  el  ‘que recaerá  el  completo  de  la  atribución  con el  máxiño  de
la  responsabilidad.      .                -.      -

Todo  lo  expuesto  no.  tiene  otro  alcance  que. .. mostrar  nuevas
perspectivas  sobre  el  téma  elegido  que  se, estiman,  interesantes,  por
lo  menos,  aun  cuando  muchas  veces  la. realidad  haga  dudar  de  ello.
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Por  Ioá M4Jico.  M.7orea  -
SALVADOR  CLAVIJO  y  JOSÉ  kUEDA

La  Medicina militar en  China.

La  Medicina en  China  en  general,  no  tiene  nada  que  añadir  al
progreso  de la ciencia,  pero  sí prácticas  muy  interesantes  que  con
tar,  y  que  tomamos de  un  extenso  y  muy  bien  documentado tra
bajo  del Dr.  Mc. Cartney,  de la  Reserva naval  de la  Armada  ame
ricana

La  Medicina en  China puede  considerarse  bajo  dos aspectos: el
puramente  supersticioso,  que  depende  de encantamientos  y  magia,
ejercido  por  los totistas,  y  el arte  de la  Medicina, que representan
los  Médicos. Estas  dos formas  de tratamiento.  de la  enfermedad,  es
tán  tan  íntimamente  unidas  una  a  otra,  que  resulta  imposible tra
zar  una  línea  de separación  entre  ellas.

En  casi  todas  las  poblaciones de  China  se  encuentran  templos
dedicados  al  «Espíritu  de  la, Medicina». Las  clases ignorantes,  y
especialmente  las  mujeres,  creen  que  la  deidad  que  preside  estos
templos,  puede  devolverles la  salud mediante  el  pago de  pequeñas
sumas  de dinero  a  los representantes  -del templo  por  la  práctica  de
ciertos  ritos.    -      -.   .  .,  -•  -

La  Medicina en  China,  al  igual  que  la  Filosofía,  descansa  en
una  base dualista.

Suponen  que. en  el  fondo  de  todas  las  leyes  que  rigen  •el uni
verso  hay  dos principios,  que  generalmente  se  presentan  por  un
círculo  dividido en  dos partes,  cada  una  de las cuales es  un  objeto
en-  forma  de  coma  que  asemeja  una  serpiente.  Uno  -es blanco  y
otro  negro  o  uno  verde  y  otro  rojo.  Uno  de ellos, ue  - representa
el  elemento  masculino o  fuerza,  está  representado  por  un  trazo

TOMO CVIII  10  -
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recto,  y  el  otro,  el  femenino,  por  trazos  interrumpidos.  Este  diagra

ma,  de  que  fué  autor  un  Emperador  chino,  2.900 años  antes  de  Je
sucristo,  se  supone  ser  el  perfecto  emblema  de  las  fuerzas  del  uni
verso  y  figura  en  la  mayor  parte  de  las  puertas  de  las  casas  en

China,  para  hbrarlas  de  lo  espiritus  Representa  tambien  lo  posi
tivo  y  lo  gativo,  eSol  y  iaLuna  el  ácido  y  i  base,  la  luz  y’la
obscuridad  y  el  cielo  y  la  tierra.

El  universo  con  esta  dualidad  de  fuerzas,  es  el  macrocosmos  y
el  hombre  el  irocosnhbs.

Es  creídó  qúe  ‘aí  como  el’cielo  tiene  sus  estrellas  y  la  tierra

sus  corrientes  de  agua,  el  hombre  tiene  el  pulso  y  la  circulación.
Los  ministros  ijaotistas,  explican  estas  fuerzas  del  universo  per

sonificándolas  en  .emonios  del  espíritu  o  del  cueipo,  y  la  gente  está

bajo  el  temor  constante  de  qúe  estos  demonios  del  aire  están  pre
parados  para  traerles  las  enfermedades  y  la  muerte.  De  aquí  las

numerosas  prácticas  de  superstición  inventadas  para  encañar  o ale
jar  aquellos  espíritus.

&gúii  ellós, est  demoñios  ticnen  especial  ediieceión  pór  los

niños  más  bellos,  con  los  que  se. casan,  y  de  aquí  que  lo  padres
discurran  los  nombres  mas  feos  con  el  fin  de  engañar  a  sus  ator
mentadores,  asi  como que  sea  uni  costumbre  general,  el  no  pregun
tar  nunca  a  los  padres  el  sexo  d  los  récien  nacidos,  a  los  que  muy
frecuentemente  visten  con  las  ropas  propias  del  sexo  contrario

El  Medico chino  es  completamente  diferente  del  padre  taotista,
aunque  la  magia  y  la  astrologla  van  sumamente  enlazadas  a  sus

teorias  r sobre  el  organismo  humano
La  primera  autoridad  médica  en  China  fué  el  Emperador  Shan

Nung,  que  vivió  unos  2.737 aós  antésde  Jesucristo  y  qu  clasificó
un  ciento  de  plantas  medicinales  Otro  Emperador  posterior,  Wong

Taj,  escribió  ciencia  médica  en  relación  con  los  progresos  de  su
época,  2.697 años  antes  de  Jesucristo.  En  estos  primeros’  períodos  
cohocimientos  anatómicos  hicieron  algún  prógreso;  pero  poi’  lo  me

nos  en  los últimos  mil  años,  el  avance  de  estos  conócimientos  há  sido
prácticamente  nulo.  El  profundo  respeto  guardada  a  los  muertos
impide  absolutamente  la  práctica  de  disecciones  y  autopsias.  No  hay
tampoco  cooperación  entre  los  Médicos y  otras  ‘organizaciones  muy

numerósas  de  prácticas  que  existen  en  el: país.  La  llamada  Sociedad
Médica  de  Shanghai  y  la  Academia  de  Medicina  de  Pékiñ,  no  tienen
jurisdiccion  sobre  los  Medicos  del  resto  de  China  La  primera  1e
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las  rnencicnadas  Sociedades  está  formada  de  Médicos  chinps,  que
han  recibido  instrucción  en  Medicina  occidental;  y  la  segunda  .s

puramente  de  naturales  que  instruyen  a  los jóvenes  en  la  Medicina

clásica  del  país.
La  práctica  de  la  Médicina  en  China  es libre,  no  siendo  necesario

título  alguño.  La  mayor  parte  de  los  Médicos  heredan  la  biblioteca

dé  su  padre  o  de  algún  pariente,  así  como  el  conocimiento  de  los
remedios  secretos  que  sirvieron  de  fundamento  a  la  mayor  o  menor
fama  del  antecesor.  Durante  el  apr.endizaje,  el  Médico joven  estudió

diligentemente  en  libros  clAsicos y  practica  la  palpación  del  pulso.
El  Médico  sólo  es  requerido.en  caso  de  enfermedades  importantes;
para  los casos  corrientes  se  emplean  los remedios  caseros  y  recetas
conocidas  por  mujeres  viejas.  Pr  regla  general,  los  soldados,  en
tiempo  de  guerra  atienden  a  sus  propias  heridas.El  anuncio  en  los  Médicos  es  de  la  mayor  importancia,  y  la  ofi

cina  de  uno  de  ellos  puede  roconocerse  por  los  rótulos  de  la  puerta,.

en  los  que  sus  grandes  conocimientos  se  testifican  con  frases  alti-.
sonantes,  siendo  comúnmente  estos  testimonios  regalos  de  cuentos
agradecidos.  El  nombre  del  Médico  es  de  importancia,  y  se  encuen—
tran  tales  corno «Dr.  Rasi de  la  Fuerza,»,  Dr.  Ruibarbo,  etc.

Los  conceptos  de  Fisiología  . y  Anatomía  . son  fantásticos  en  ex—
tremo.  El  cuerpo  se  dice  está  dividido  en  tres  partes.  La  más  alta

o  cabeza,  la  media  o  pecho  y  la  inferior,  compuesta  por  el  abdomen
y  extrernid’ades  inferiores.  La  vidá  depende  del  equilibrio  entre  la

‘dos  fuerzas  de  que  hemós  hecho  mención  anteriormente  y  es  una.
manifestación  de  la  vida  universal.  La  arción  dé  estas  dos  fuera
e  nianifiesta  p01J 11  órganos:  corazón,  hígado,  pulmones,  bazo,  ri
ñón  iquierdo,  intestinos,  estómago,  vesícula  biliar,  vejiga  y  riñón.

derecho.  Los  pulmones  están  divididos  en  cuatro  grandes  lóbulos  
dos  pequeños.  El  hígado  se  divide  en  sÍete  distintas  partes.  J.,a.
vesícula:  biliar  ,es el  asiénto  del  coraje.  La’ orina  pasa  directamente
desde  el  ‘intestino  delgado  á  la  vejiga  a  traés  de  la  válvula  íLeo
cecal.  El  cerebro  y  la  medula  producen  el’ semen,  que  pasa  directa—
mént  a  los testículos,  y  se  dice ‘que los huesos’ representan  la  bonita.

cifra  de  35.
Funcionajmente  las  vísceras  se’ dividen  en  dos  grupos:  uno  for—.

mado  por  seis,  en  que  reside  el  elemento  masculino,  y  otro  por  cin

co,  en  que  funciona  el  elemento  femenino.  El  diafragma  se  supon’
detrás  del  corazón  y  de  los  pulmones  y  cubre  los  intestinos,  la  co-
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lumna  vertebral  y  el  estómago,  impidiendo  que  los gases  penetren

en  los  pulmones  y  el  corazón.  El  aparato  diestivo  está  formado
por  el  estómago,  hígado  e  intestino  delgado;  estos  órganos  elaboran.
la  sangre,  que  pasa  luego  al  corazón  y  es  puesta  en  movimiento

por  lbs  pulmones.  El  hígado  y  la  vesícula  biliar  sirven  de  filtro  a

los  variós  humores.  Los pulmones  expelen  los  gases  y  el  riñón  fil
tra  la  sangre,  dejando  al  intestino  grueso  para  excretar  los  resi
duos.

Cada  uno  de  los  órganos  dispone  de  un  canal  para  su  comuni
cación  con otros.  Así,  el  hígado,  riñón  y  bazo  están  conectados  con

el  corazón  por  medio  de  vasos especiales  y  los  deferentes  parten
del  riñón.  Algunos  de  estos  canales  comunicantes,  terminan  en  las
ñianos  y  otros  en  los  pies.  Uno  de  estos  vasos,  que  termina  en  el
dedo  meñique,  se  emplea  para  determinar  la  naturaleza  de  las  en

fermedades  de  los niños.

La  sangre  da  unas  50  vueltas  por  él  cuerpo  cada  veinticuatm
horas.  En  estas  50  revoluciones,  la  sangre  pasa  25  veces  por  los
canales  y  órganos  del  principio  masculino  o  activo  y  otras  25  por

los  correspondientes  al  femenino  o  inactivo.  Dicen  que  la  sangre
vuelve  al  punto  de  partida  una  vez  cada  media  hora  (en  vz  de  una

cada  veinticinco  segundos),  habiendo  recorrido  un  curso  de  unos  54

metros.

Cada  órgano  tiéne  relación  con  un  elemento;  el  coraz6n  depende

del  fuego,  los  pulmones  del  metal,  etc.,  y  asimismo  están  relaciona-
dos  con  los  planetas,  estaciones,  colores  y  sabores.

La  percusión  y  auscultación  son  completamente  desconocidas  co

mo  medio  de  diagnóstico,  basándose  éste  priñcipalmente  en  la  ex
ploración  del  pulso,  en  la  facies  y  aspecto  general  del  paciente.  El
tomar.  el  pulso  es  casi  un  rito  solemne.

El  pulso  puede  tomarse  en  11  diferentes  puntos  a  saber:  ra

dial;  cubital,  temporal,  auricular  posterior,  pedia,  tibial  posterior
plantar  externas  precordial  y  en  tres  sitios  de  la  aorta.  Usualmente
se  conforman  •con la  palpación  del  pulso:  en  la  muñeca  izquierda  y
la  derecha,  con la  mano  derecha  del  Médico  en  la  izquierda  del  pa
ciente  y. con  la  izquierda  en  la  derechayaplican  tres  dedos  (anular,
medió  e  índie)  y  tomanelpulso  con ló  tres  sucesivamente.

El.  pulso  tomadd  con  el  dedo  anular  en  la  mano  derecha  revela
el  estado  de  los  pulmones,  el  del  pécho  y  el  del  intestino  grueso,
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mientras  que  el  mismo  dedo  en. la  otra  mano  determina  el  estado

—      del corazón  e intestino  delgado.
El  pulso  bajo  el  dedo  medio  corresponde  en. el  Lado derecho  al

estado  del  estómago  y  bazo,  y  en  el  izquierdo,  al  del  hígado  y  ve
sícula  biliar.  El  dedo  índice  en  el  lado  derecho  muestra  la  condición
de  la  vejiga  y  porción  inferior  del  cuerpo,  y  sobre  la  izquierda,  el
de  los  riñones  y  uréteres.  Se  encuentran  hasta  24  variedades  prin

cipales  de  pulso,  y  el  entrenamiento  alcanzado  por  los  Médicos  chi
nos  es  tal,  según  ellos,  que  por  este  solo  medio  conocen, la  natura
leza  de  la  enferme.clad  e  incluso  los  meses  de  gestación  en  las  cm
barazadas.  El  tiempó  empleado  en. la  palpación  del  pulso  es,  cuando

menos,  de  diez  minutos.

Además  del  pulso,  también  son  tenidos  en  cuenta  otros  factores.
Por  el  examen  de  la  lengua  pueden  encontrarse  36  síntomas,  según
esté  blanca,  amarilla,  azul,  encarnada  o  negra,  y  dependiendo  de

la  extensión  de  la  suciedad.
Por  el  aspecto  general  de  la  cara  pueden  venir  en  conocimiento

del  estado  del  aparato  respiratorio.  El  examen  de  los  ojos,  órbitas
y  cejas  sirve  lara  el  diagnóstico  de  las  enfermedades  del  hígado.

Las  mejillas  y  la  lengua  varían  con el  estado  del  corazón.  La  punta
de  la  nariz  con  el  del  estómago.  Las  orejas  revelan  el  funciona
miento  del  riñón,  y  el color  y  tipo  del  enfermo  también  tienen  gran
importancia  en  el  diagn6stico.

Las  enfermedades  se  dividen  en  externas  e  internas.  Las  exter
nas  son  las  de  la  piel  y  tumore5  que  crecen  en  la  superficie.  Toda

la  cirugía  corresponde  al  tratamiento  de  las  enfermedades  exter
nas.  Las  internas  comprenden  todas  las  fiebres  y  enfermedades  del

corazón,  pulmones  y  órganos  abdominales.  Especificandó  más,  ec
tán  clasificadas  en  nuevé  grupos:  primero,  afecciones  de  los  gran
des  vasos,  incluyendo  la  viruela;  segundo,  enfermedades  de  los  v
sos  pequeños;  tercero,  fiebres;  cuarto,  enfermedades  de  mujeres;

.quinto,  enfermedades  de  la  piel;  sexto,  enfermedades  que  requieren
para  su  tratamiento  la  acupuntura;  séptimo,  garganta,  boca  y  dien

tes;  octavo,  huesos;  y  noveno,  ojos.
Las  enfermedades  son  producidas  por  agentes  externos  e  inter

nos.  Entre  los  externos  figuran:  el  viento,  qúe  es  causa  de  cefalal
gia,  pereza,  enfermedades  de  los  ojos,  oídos  y  nariz,  etc.;  el  frío,

que  puede  producir  tos,  cólera,  dolores  de  corazón,  reumatismo  y
dolores  de  abdomen;  el  calor,  escalofríos  y  diarrea;  humedad,  de  la
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que  pueden  provenir  la  distensión  del  abdomen,,  diarrea  muy  lí
quida,  blenorragia,  náuseas,  dolores  de  riñones,  ictericia,  anasarca
y  los  dolores  de  pies.  Las  enfermedades  de  origen  interno  se  clasi

fican  como  desórdenes  gaseosos  o  depresiones  del  espíritu.

-      El tratamiento  de  las  enfermedades  flor  los  Médicos  indígenas
consiste  principalmente  en  la  administración  de  drogas.  La  cirugía

és  desconocida.
Para  la  extracción  de  proyectiles  emplean  una  especie  de  par

che  en  el  orificio  de  entrada,  a  cuya  composición  atribuyen  un  poder
magnético  que  creen  capaz  de  sacar  la  bala  por  el  mismo  orificio

que  entró.
Tal  vez  en  lo  que  má  demuestran  su  ignorancia  los  Médicos

nativos  sea  en  el  tratamiento  de  las  fracturas.  Ni  aun  intentan  la.
adaptación  de  fragmentos.  Coloca.n el  sitio  de  la  fractura  sobre  un
recipiente  especial  de  madera,  y  mientras  repiten  exorcismos  van
dejando  caer  sobre  la  región  la  sangre  de  varios  polios,  que  son
decapitados  en  aquel  momento,  aplicándose  después  al  sitio  de  frac

tura  esta  sangre,  mezclada  con  otros  ingredientes  que  previamen
te  se  han  colocado en  el  recipiente  de  madera.  Después  se  sujetan
a  la  fractuia  con  vendas  unas  tiras  delgadas  de  bambú,  y  cuando
se  ha  dado  la  última  vuelta  de  venda  se  rocía  todo  con la  sangre  de

otro  pollo.
La  única  intervención  quirúrgica  practicada  por  los  chinos  es

la  castración  de  los  eunucos,  que  también  constituye  una  pena  del
adulterio.

De  un  solo corte  con  un  instrumento  muy  afflado  extirpan  to
dos  los  genitales  en  un  nivel  con  la  piel  del  pubis,  dejando  una

cá.nula  en  la  abertura  uretral  y  aplicando  una  tela  empapada  en
agua  fría,  que  vendan  fuertemente.  El  paciente  no  bebe  agua

durante  los  tres  días  çonsecutivos,  al  cabo  de  los  cuales  se  levanta
el  apósito  y  se  le  permite  orinar.

La  gran  materia  médica  china  copilada  en  el  siglo  XVI,  se  com
.pone  de  52 tomos  y  comprende  1.892 remedios.

Algunos  medicamentos  se  prescriben  por  su  parecido  con  el  ór
gano  afecto;  así,  para  las  enfermedades  del  riñón  emplean  habas,
judías,  etc.  De las  plantas  emplean  las  raíces,  hojas,  cortezas  y  fru
tas  secas.  El  hueso  de  tigre  molido  se  emplea  para  combatir  la  de
bilidad.  .

Las  enfermedades  del  hígado  y  de  los ojos,  que  son  consideradós



SECcION  ‘DE MEDICINA  NAVAL             J Q39

como  órganos  simpáticos,  se  tratan  con hígado  de  cerdo.  En  algunas
partes  de  China  la  sangre  humana  se  considera  como  un  gran  re
medio,  y  en  las  ejecuciones  puede  verse  gente  recogiéndola  en  pe

queños  viales.
Un  enfermo  in  extremis  puede  tratarse  de  la  manera  siguien

te:  se  mata  un  cerdo  pequeño,  ortándolo  por  la  mitad  longitu4i-
nalmente,  y  la  parte  sangrante  se  aplica  sobre  la  piel  del  abdomen,

considerándose  este  remedio  infalible  de  existir  alguna  probabilidad
de  cura.

El  uso  de  la  acupuntura  es  común  en  China.  Se  basa  en  la  teo
ría  de  que  si  los  vasós  que  comunican  entre  sí  los  diferentes  órga
nos  se  punctura  la  enfermedad  aborta.  Se  describen  388  puntos

en  que  puede  practicarse.  En  la  Escuela  de  Medicina  de  Pekín  dis
ponen  de  un  maniquí  en  que  todos  estos  puntos  están  señalados

por  perforaciones,  y  una  vez  cubierto  de  papel,  los  estudiantes
aprenden  a  encontrarlos  a  su  través.  El  tamaño  de  las  agujas  varía

de  1,5  a  28 centímetros.

En  lo  que  se  refiere  a  remedios  médicos,  aunque  los  chinos  tie
nen  muchos  medicamentos  comunes  con  las  farmacopeas  de  Europa
y  América,  ótros  son  tan  repelentes  que  los  Médicos  extranjeros

condenan  todo  el  sistema  y  los  emplean  muy  raras  veces.
Por  otra  parte,  mientras  admiten  que  la  cirugía  de  los  occiden

tales,  está  muy  por  encima  de  sus  conocimientos,,  no  tienen  tan  ele
vada  opinión  de  los  tratamientos  médicos,  exceptuando  algunas  en
fermedades,  para  las  que  saben  que  los  extranjeros  disponen  de

tratamiéntos  específicos,  y  generalmente  cuando  un  chino,  está  en

fermo  prefiere  ser  asistido  por  un  Médico  del  país:  Esta’  ;actittid
no  solamente  es  tomada:por  las  clases  bajas,  no  relacionadas  con

las  enseñanzas  y  civilización  del  Oeste,  sino  que  también  pcr  1o2

que  han  sido  educados  e  incluso  por  los  que  han  vivido  ‘en él  ex
-tranjero.  ,  “  ‘  ‘         ‘        “

Sin  duda,  esta  preferencia  por  lo  suyo  peculiar,  es  en  parte  de
bida  a  prejuicios  ‘nacionales,  ,de  los cuales  relato  el  siguiente  casó:

Hace  unos  treinta  años,  el  Ministro  de  China ‘en  Londres  era  an

notable  estudianté  llamado  Lo  Füng-luh.  Se ‘hábía  édiicado  én’ Euro
pa’  y  aciqurido  uñ  conocimiento’t casi  enciclopédicó  de  la’ literatura
occideñtal  y  especialmente  de  la  inglesa.  Durante  su  ‘última’ enfer
‘me’dad llégó  a  verlo  un  inglés:  amigo  suyo  qüien  lo  endontró  ten

dido  en  un  leého  bajo,  y a  ‘su’. lado’ otró  chino’ de  bodilla  intlinadb
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orando  sobre  un  pequeño  y  humeante  brasero,  del  que  de  tiempo  en
tiempo  tomaba  pequeñas  cantidades  de  ceniza,  que  espolvoreaba
en  diferentes  partes  del  cuerpo  de  Lo  Fung-luh,  al  mismo  tiempo

que  hacía  extraños  pases  y  ademanes.  Una  vez  terminada  la  cere
monia,  el  Médico  chino  se  retiró,  saludando  con  tres  inclinaciones.
El  Ministro  dijo  a  su  amigo:  «He  pensado  que  podría  interesarle
el  ver  cómo  un  chino  educado  entre  ustedes  y’saturado  de  su  cien

cia  y  ifiosofía  muere...  chino».
Esta  preferencia  por  sus  sistemas  de  medicina,  no  es  completa

mente  debida  a  los  prejuicios  nacionales.  Los chinos  generalmente

no  admiten  su  igualdad  ni  anatómira  ni  fisiológica  con  los  extran

jeros,  y  de  aquí  que  crean  que  sus  Médicos  los  entienden.  mucho
mejor  cuando  enferman  que  los de  fuera,  a  pesar  de  iis  mayores

conocimientos.
Dicen  que  algunas  de  sus  drogas,  que  son  despreciadas  por  los

occidentales,  son  de  gran  valer  para  curarles  de  sus  enfermedades
cuando  fallan  las  de los  extranjeros,  y  que  .tienen  otras  igualmente

eficaces  ignoradas  completamente  por  nosotros  y  que  generalmente
guardan  sus  Médicos  como  secretos  remedios,  y  en  apoyo  de  estos
asertos  se  relatan  numerosos,  casos  de  curas  verdaderamente  no
tables.

Puede  objetarse  que  las  referidas  curas  o  no  son  ciertas  .o  son
debidas  a  la  buena  fe  del  paciente;  pero  esta  explicación  no  puede

aceptarse  en  muchos  casos.  Los  Médicos  extranjeros  algunas  veces
son  testigos  de  los  sorprendentes  efectos  de  las  drogas  empleadas
por  ellos  en  algunas  enfermedades,  tales  como  la  lepra.  Si  la  qui

nina,  emetina  y  arsenamina  fueran  remedios  secretos,  sus  efectos
en  las  enfermedades  para  que  son  específicas  nos  parecerían  ma
ravillosos.

Una  investigación  de  la  farmacopea  china  no  dejaría  de  dar  al
gún  útil  resiiltado.  Por  ejmplo,  en  los  casos  de  hidropesía  los  chi
nos  vienen  usando  una  medicina  llamada  ma  huanp, que  obtienen
de  las  pieles  de  sapo.  Se  ha  descubierto  que  la  piel  de  ciertas  espe
cies  de  sapo  contienén  principios,  activos  tales  como  la  buí agina,
bu! otalina y  bufotoxina,  y  que  la  bufagina  es  realmente  eficaz en  el
tratamieñtd  de  la  hidropesía,  por  lo  que  algunos  investigadores  han
preparado,  extrayéndola  del  ma  huang,  la  efedrina,  de  efectos  pa
recidos  a  la  adrenalina.  Pudiera  ocurrir  que  otros  remedios  chinos
investigados  cuidadosamente  resultasen  de  gran  valor.
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Sin  duda,  el  efecto  psíquico  producido  por  el  remedio,  siendo
secreto,  y.  el  empleo  de  pases,  oraciones,  encantámientos  y  otras

ayudas  de  carácter  religioso  tiene  mucho  que  ver  con  el  resultado
curativo  en  muchos  de  los  casos,  y  de  la  medida  en, que  este  factor

písiquico  puede  entrar  en  la  cura,  siquiera  sea  temporal  ‘y  aparen
te,  de  algunos  estados  paLológicos  nos  da  un  buen  ejemplo  la  tan
coñocida  como fracasada  trigeminoterapia.

De  aquí  que  la  higiene  y  los tratamientos  médicos  en  el  Ejército
chino  se  practiquen  casi  completamente  por  los  métodos  del  país,
aunque  las  heridas  de  guerra  son  tratadas  generalmente  en  forma
semioccidentai.  En  caso  de  guerra,  los Médicos extranjeros  y  misio
neros  son  solicitados  para  cuidar  de  los  heridos  e  incluso  los  puestos

de  socorro  y  hospitales  del  Ejército  están  en  cierto  modo  occiden
talizados.

Desde  la  revolución  de  111,  que  hizo  caer  el  €obierno  mandchú,
los  cambios  de  administración,  precedidos  de  revueltas  militares,
han  ocurrido  casi  anualmente.  Durante  los  primeros  años  de  estas
revoluciones  las  bajas  eran  de  escasa  importancia,  debido  a  los  mé

todos  de  guerra  primitivos  empleados;  pero  con  el  aumento  de  los
ejércitos  en  número  y  con  el  uso  de  armas  de  guerra  modernas,  la
cuestión  ha  cambiado  de  aspecto.  Parece  ser  que  en  las  últimas  gue
rras  el  número  de  combatientes  ha  alcanzado,  por  lo  merlos,  á  la
cifra  de  dos  millones  de  hombres.

La  mayor  parte  de  estos  ejércitos  disponen  de  unidades  médicas
mejor  o peor  organizadas.

Durante  el  período  de  un  año  en  las  últimas  grandes  guerra.s
-   del  Sur,  furon  tratados  en  un  hospital  extranjero  1.138 herdos,  y

puede  suponerse  que  durante  este  tiempo  el  número  de  heridos  que
murieron  en  los  campos  de  batalla  o  que  fueron  tratados  en  sus
hospitales  era  20  6  40  veces  mayor  de  la  cifra  dada.

La  mayor  parte  de  los  proyectiles  extraídos  de  los heridos  eran
balas  dum  dum,  de  rifles  de  varios  calibres  y  formas,  y  otras  mu

chas  de  cascos  de  granada  y  balas  de  shra.pnel, pistolas  automáticas
y  revólveres.

El  estado  de  los pacientes  y  de  sus  heridas  dependía  de  la  distan
tancia  del  hospital  a  que  eran  conducidos  y  de  la  rapidez  de  los me
dios  de  transporte.

El  servicio  en  el  campo  en  todos  los  casos es  sumamente  defi
ciente.  Cuando  los  heridos  lo  eran  en  una  zona  próxima  a  una  de
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las  grandes  ciudades,  el  porcentaje  de  heridas  limpias  y  de  curas  es
francamente  satisfactorio,  aun  en.  los  casos  más  graves,  debido  a

que  los  chinos  paren  poseer  una  resistencia  natural  muy  poco
común  en  los  occidentales.  En  general,  un  chino  herido  de  proyectil

desea  éste  le  sea  extraído,  sin  tener  en  cuenta  que  tal  operación
esté  o  no  indicada.

Algunos  de  los casos  tardan  en  llegar  al  hospital  días,  semanas

o  meses,  después  de  ser  heridos,  y  de  los tratados  en  el  citado  hos
pital,  algunos  padecían  enfermedades  generales  coexistentes,  tales
como  malaria,  beriberi  y  disentería.  Algunas  de  las  heridas  recien
tés,  estaban  cubiertas  por  emplastos  sucios,  aplicados  para  contener
la  hemorragia,  e  invariablemente  las  heridas  supuradas  llegaban
ocluídas  por  estos  medios  para  impedir  el  libre  drenaje.

El  Dr.  Mac  Cartney  hace  un  detallado  estudio  de  los  heridos
•  tratados  en  los  hospitales  extranjeros  durante  las  gueraas  del  sur
de  China  y  por  la  variedád  de  armas  empleadas,  condiciones  espe
ciales  de  la  guerra  y  poco  respeto  de  los  Convenios  humanitarios,

puede  deducirse  la  importancia  de  la  enseñanza  que  su  estudió  pro
pórciona  en  )o  que  a  cirugía  de  guerra  se  refiere.

Al  tratar  de  la  higiene  en  estos  ejércitos  hay  que  recordar  qie

la  higiene  en  China,  es  el  producto  de  una  evólución  que  tiéne  su
origen  dos  mil  años  antes  de  la  era  cristiana.

En  el  Su-’wen, un  libro  escrito  hace  dos  mil  años,  se  trata  de  La
filosofía  del  cuerpo  y  del  alma  y  define  la  higiene  como  el  medio  de
conservar  la  salud  para  alcanzar  una  edad  avanzada.  Sostiene  que
la  higiene  está  en  conformidad  con  las  leyes  de  la  Naturaleza  y
que  todo  el  que  siga  éstas,  puede  llegar  a  los  cien  años.

Los  chinos  saben  que  para  vivir  mucho,  hay  que  vivir  moderada
mente  y  tienen  dos  leyes  principales  para  conservar  la  salud,  que,
si  bien  son  muy  claras,  no  son  tan  generalmente  observadas  por

ellos.  •

1.a  Moderación  en  todós  los  excesos.

2.’  Limpieza  en. la  casa  y  en  la  persona.
Los  ejércitos  chinos  están  formados  en  su  mayor  parte  por  chi

os  jóvenes  de  la  clase  baja,  que  han  pasado  la, vida  muy  próximos
a  perécer  de  necesidad  y  que  indudablemente  se  alistan  más  bien
por  sustentarse  que  por  razones  de  patriotismo.  El  alimento  del

-  soldado  ha  sido  siempre  y  es  uno  de  los  principales  problemas  en
lbs  ejércitos  civilizados;  pero  en: China  viven  completamente  a  ex-
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pensas  dei  país  ocupado.  Afortunadamente,  el  chino  muy  raras  ve

ces  come  ni  bebe  nada  que  no.  haya  pasado  previamente  por  u
temperatura  dei  agua  o  del  aceite  hirviendo,  y  de  aquí  que  esté  por
mucho  libre  de  fiebres  tíficas, cólera  y  demás  enfermedades  que  tie
nen  su  origen,  en  la  alimentación.  Prácticamente,  todos  los  alimen
tos  ingeridos  o  bien  están  guisados,  en  escabeche  o  secos,  y  en  ge
neral  no  son  muy  aficionados  a  las  frutas  frescas,  y  si  comen  algu

nas  son  siempre  peladas.

No  comen,  por  ejemplo,  las  ostras  crudas,  ‘porque  las  consideran
«demasiado  frías  para  el  estómago».

Exceptuando  casos  de  gran  necesidad,  no  beben  agua  fría,  sino
té  hecho  con  agua  hervida,  y  jamás  toman  leche,  lo  que  evita  las

enfermedades  de  origen  hídrico.

Estas  reglas  son  observadas  más  estrictamente  en  el  interior

que  en  las  poblaciones  más civilizadas  y  sus  alrededores,  en  las  que
las  epidemias  de  cólera  y  tifoideas  son  relativamente  freuente3.
En  el  Jowrnal of  the  Royal  Army  Méclical Corps de  mayo  de  1927

se  publicó  un  artículo  ,del  Coronel  Médico  Roberstin  y  Capitán
Auning  (traducido  por  J.  Rueda ‘y  publicado  en  el  número  de  enero
de  1928  de  la  Revista  de  Mediciva Naval)  en  el  que  se  describe  la•

epidemia  de  cólera  en  Shanghai  de  1926,  y  que  demuestra  que  un
crecido  número  de  los  casos  fueron  debidos  a  costumbres  importa
das,  como  son  el  consumo  de  hielo  y  venta  de  frutas,  tales  como e]
melón  partido  en  pedazos  y  refrescado  con  agua  sucia  procedente
de  la  fusión  de  hielo  fabricado  en  condiciones’ pésimas  de  higiene.

En  lo referente  a  enfermedades  infecciosas,  los principios  que  ri
gen  su  alimentación  son  verdaderos.  Las enfermedades  del  aparato

digestivo  son. mucho  menos  frecuentes  en  ellos  que  en  los  occiden
tales,  y  sus  dentaduras  son  excepcionalmente  buenas..  Por  lo  que
antecede  estA  claro  que  en  cuestiones  de  alimentación  los  chinos
tienen  muy  poco  que  aprender  de  la  higiene  moderna  y  que  sólo

cuando  viven  rodeados  de  un  medio  extranjero,  cometen  fácilmen
té  transgresiones  de  sus  principios,  que  pagan  caros  consecuente
mente.

Los  ejércitos  chinos,  jamás  están  debidamente  acuartelados,  e
indudablemente  el  mayor  enemigo  de  la  salud  en  China,  es  la  aglo

meración,,  que,  como  es  sabido,  es  la  peor  de  todas  las  condiciones
de  insalubridad  e  imposible  de  compensar  con  otras  medidas  sani
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tarjas.  Los  soldados  usualmente  duermen  sobre  paja  o  sobre  pisos
de  tierra,  en  verdadero  hacinamiento.

En  la  evacuación  y  aprovechamiento  de  los  residuos  y  excreta

tampoco  tienen  nada  que  aprender  y  sí  algo  que  enseñar.  El  prin
cipio  de  volverlos  a  la  tierra  es  e]. único  económico  y  verdadero,  y
por  este  solo  medio  puede  conservarse  la  energía  del  suelo.  Los
modernos  métodos  de  tratamiento  en  masas  por  medios  bacterioló
gicos,  son  imperfectos  cuando  se  comparan  con  el  método  chino  de
devolver  todos  los  residuos  a  la  tierra,  que  rellenan,  siendo  purifi

cados  al  mismo  tiempo  por  el  proceso  bacteriológico  más  compléto.
La  capa  superñcial  del  suelo  es  el  purificador  universal;  es  don

de  residen  los  organismos  de  la  nitrificación,  y  donde  se  convierte

el  residuo  orgánico  en  alimento  inorgánico  para  ls  plantas.  Antes
de  extender  las  heces  en  los  ¿ampos,  las  dejan  llegar  a  la  fermen
tación  amoniacal,  en  depósitos  o  cisternas,  con  gran  molestia  para
el  olfato  de  los  occidentales.

La  embriaguez  no  existe  prácticamente  entre  los  soldados  chi

nos.  El  fumar  opio  es  tal  vez  el  equivalente  del  alcoholismo,  estan
do  sus  efectos  sedativos  más  de  acuerdo  con  su  carácter,  que  la
excitación  mental  y  muscular  producida  por  el  alcohol,  y,  por  otra

parte,  el  alcohol  no  parece  afectar  a  los  chinos  en  la  misma  forma
que  a  los  extranjeros.
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El laspeolor General e  Saoldaa nc la Ørrnana (1.), Excifio e Ilmo. Sr. Doctor
II. Fecrlco Øloolalno  PorO.

Setenta  y  un  años  de  edad  y  cuarenta  y  seis  de  servicio  activo,
apegado  al  cumplimiento  de  sus  deberes,  contaba  al  puntó  de  morir
(8  de  mayo  actual)  el  que  brilló  elocuentemente  en  su  Cuerpç,
ocupando  todas  las  jerarquías,  desde  segundo  Médico al  elevado  car

go  de  Inspector  general.
Tan  dilatados  servicios  se  hace  imposible  desmenuzarlos  en  un

orden  cronológico.  Médico embarcado  en  aquellas  históricas  fragatas
y  goletas  de  madera  (Zaragoza, Blanca, Leres)  y  en  los  vapores
primarios  (Laracke,  Pelícano, Rabat),  prestó  su  último  cometido.

en  buques  en  el’ antiguo  acorazado  Pelayo.
Después  acusa  su  personalidad  en  un  sinfín  de  destinos  en  tie

rra  (toda  la  gama  vinculada  en  los múltiples  empleos),  sobresalien.

dó  su  gesto  profeÑional  cuando  el  cólera  de  1885’ en  Cartagena  ‘(tra.
bajando  en  lOs hospitales  provisional  de  Escombreras  y  en  el  de
Marina”  del  Departamento)  y  en  su  cometido  en  el  Golfo de  Guinea
(1896-1897),  a  más  de  los múltiples  destinos  en  sus  empleos  supe
riores  (en  los’ hospitales  de  Cartagena’  y  Ferrol,  Centro  Hidrográ

fico,  Centro  Estadístico  Sanitario,  Dirección  de  los  Servicios  del
Cuerpo,  etc.).  -

Han  ‘sido muchos  los trabajos  científicos  ultimados  por  este  ilus
tre  Médico  naval;  entre  otros,  ‘deben  citarse  los  estudios  sobre  hos
pitales  extranjeros  (1887),  sobre  la  primera  ‘cura  con  un  botiquín
de  urgencia  (1888), topografía  médica  de  Cartagena  y  su  epidemia
coléric&’ de1885  (1891):;  sobre’Inspeiones:  anitaria  fronterizas
(1893),  epidemia  colérica  de  Portugal  (1894),  guía  práctica  del

europeó  eñ  lo  países  ‘tórridos’  (1898),  depuración  del  agua  potable
a  bordo’ (1898),  de  los servicios  sanitarios  de  los heridos  a  bordo  en
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las  guerras  marítimas  contemporáneas  (1899),  higiene  de  los  bu

ques  que  conducen- emigrantes  (1911),  el  trabajo  y  los  trabajado
res  (1912),  sobre  la  Exposición  Internacional  de  Drésde.  (1912),

etcétera,  etc.                  :-‘ 

En  las  actas  de  muchos  Congresos  (Internacionales  de  Higiene

de  1894,  1898,  1900, Conferencia  Internacional  Sanitaria  de  Paris
(1911),  Congreso  InternacionaLde.  Hidrología  (1913),  Exposiciones
de  Higiene  de  Dresde  y  Turín,  etc.)  ha  quedado  también  la  huella
de   laborioso  paso  ..:

En  esta  misma.  REVISTA se  catalogan  un  sinfin  de  escritos  com
acreditado  autor  naval  y  pfofesional  médiro;  que  pueden  sumarse

a  otros  muchos  dedicados  a  la  organización  interior  del  Cuerpo  (re
glamentaciones  ¿orporativas,  de  hospitales,  cuádro  dé  exenciones,
etcétera).  En  este  aspectó  cabe  decir  qúe  a él  se  debe  la  iniciación
embrionaria  de  los  estudios  de  especialización  para  -los Médicos  de
ingreso  y  el  encauzamiento  de  la  especialidad  quirúrgica.  -

Al  lado  de  toda  - esta  notoriedad  relevante  y  ahiñcando  en  su
jrsonalidad,  el  Dr.  Montaldo  vivió  celosamente  los  iñte.reses  que
le  estuvieron  encornéndados,  a  los  que  supo  vivificar  de  continuo.
En  este• rcuerdo  corporativo  es  quizá  el  mayor  aplauso  que  puede
concedérsele  el  hacér  resaltar  la  éxperiéhcia  no  baldía  de  una  vida,
de  la  que  cabe  extractar-  esta  oriéntación  protectora  a  favor  de  los

Médicos  ivales.  -  -    -                     -

Al  rendirle  este  tributo  admirativo  que  encierra  el  sincero  pe
sar  del  Cuerpo  de  Sanidad  es  de  justicia  extériorizar  estas  cualida
des  personales   científicas  del  extiuto,  pues• añibas  de  común  acuer
do  :rarón  brillantemenfe  por  el  acrecentamiento  científico  del

mismo.  Si  en  el  orden  oficial  recibió  recompensas  muy  preciadas  (es
taba  en  posesión  de  ditintas  cruces  del  Mérito  naval  y  militar,
cruz  ,r  placa- de  San  Hermenegildo,  placa  de  Isabel  la  Católica,  crüz
de  la  Legión  de  Honor  de  Francia,  Orden  militar  del  Cristo  de
Portugal,  etc.),  en  estos  momentos  del  particular  recuerdo  puede
asignársele  este  otro  galardón  que  la  reconocida  gratitud  córpora
tiva  le  concede  abiertamente.  .  .

El 1atedeo1e de ia flriada (B.) O. salvador Ramírez j Sánchez-Bueno. -

En  el  mes  de  máyo  ha  fallecido  en  Madrid  el  Intendente  de  la
Armada,  en  situación  de  reserva,  D.  Salvador  fl.mírca  y  Sánchez
Bueno.  .  -
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tñgresó  eh  el  UrÓ  Ádministrátjvo  d’e laArñiad  ascéñdi

a  Contador  de  fragata  en  1886:  a  Cbntador  de  navío,  en  1890; a
Ciítador  de  háríode  primeih  clasé,  en  1905; a  Comisario,  en  1913;
a  Comisario  de  primera  clase,  en. 1918;  a  Subintendenfe  en  1920,  y

a  Indii1e,ñ  f27..  -  T
a  la  eserva,  por  haber  uplido  la  edad  reglamentarla

en  el  mes  de  julio  de  193Q.
Desempeñó  destinos  en  los  tres  Departamentos  y  en  Madrid,

éñtre  otros:  Teied.ría  de  libros  del  Arsenal  de  la  Carraca,  Comi—

sano  interventor  del  Hospital  de  San  Carlos,  segundo  Secretario
de  la  Jefatura  del  Arsenal  de  la  Carraca,  Comisario  de  revistas  1e1
Apostadero  de  Cádiz,  Interventor  de  Marina  en  Cádiz,  Intendente-

general  del  Ministerio  y  Ordenador  de  Pagos  y  Jefe  de  la  Sección
de  Contabilidad  del  Ministerio.

Estuvo  embarcado  en  los  cruceros  Don Antonio  de  Ulloa, Nava
rra,  Colón y  Alfonso XII.

Se  hallaba  en  posesión  de  varias  condecoraciones,  entre  otras:
dos  cruces  del  Mérito  naval  de  primera  clase  con  distintivo  blancor
cruz  del  Mérito  naval,  con  distintivo  blanco,  pensionada;  cruz  del
Mérito  naval  de  segunda  clase  y  gran  cruz  del  Mérito  naval,  con’

distintivo  blanco.
Descanse  en  paz  el  finado,  a  cuya  familia  envía  esta  REVISTA la.

expresión  de  su  condolencia.

El Subln1cncle e  la firmafla D. Julio Esirada  Ulaureso.

Ha  fallecido  en  Ferrol  el  Subintendente  de  la  Armada  D.  Ju
lio  Estrada  y  Maureso.  Ingresó  en  la  Academia  de  su  Cuerpo  el
año  1888; ascendió  a  Contador  de  fragata  en  1894;  a  Jefe,  en  1914,
y  al  Generalato,  en  1928.

Durante  sus  distintos  empleos  estuvo  embarcado  en  la  fragata,

Lealtad,  vapor  1/ulcano; cruceros  Reina  Mercedes, Jorge  Juan  y
Patria;  cañoneros  Reina  Cristina,  mf anta  Isabel  y.  Brigada  tor—

pedista  de  Ferrol.
Tanto  en  sus  destinos  de  mar  como  en  los  de  tierra  sirvió  con

verdadero  celo  e  inteligencia,  captándose  el  respeto  y  cariño  de
sus  Jefes  y  subordinados.
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El  iltinio  destino  que  desempeñ6  1  fállecido  Gneral  fué  el
de  Intendente  del Apostadero  de  Ferrol.

Poseía  varias  cruces y  condecoraciones y  la  cruz y  placa  de  Sant
Hermenegildo.

Descanse  en  paz  el  distinguido  Jefe,  y  la  REVISTA,  Unién
dose  al  duelo de  la  Marina,  envía  a  su  familia  su  ms  sincero  y
sentido  pésame.
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La  tragedie des Dardanelles, por  EdiEload  Delage.

Editada  por  Bernard  Grasset  (61,  Rue  des  Saints-Péres,  Pa
rís)  acaba  de  hacer  aparición  nueva  obra  del  ‘conocido publicista
naval  Delage.  En  ella  se  aprecia  todo  el  fracaso  de  la  atrevida  em
presa  de  forzar  el  paso  de  los Dardanelos  para,  una  vez  Constan
tinopla  en  poder  de  los  aliados,  estallecer  la  ansiada  comunica
ción  entre  el  Mediterráneo  y  el  Mar  Negro  y  suministrar  elemen
tos  de  guerra  a  Rusia.

A  veces  las  pequeñas  causas  producen  grandes  efectos,,  y  el  he
cho  de  no  impedir  a  todo  trance  que  ‘los cruceros  alemanes  Goeben
y  Bresla  llegaran  a  internarse  a  través  de  los  Estrechos  turcos,
costó  a, los  aliados  pérdidas  enormes  en  hombres  y  material,  y  tal
vez  hubiesen  sido  distintas  las  sangrientas  páginas  de  la  mocler
na  historia  de  Rusia.

La  aventura  de  los  Dardanelos,  tan  calurosamente  apoyada’  por
el  político  inglés  Mr.  Curchili,  la  cuenta  Edmond  Delage  con  sin
guiar  maestría  y  justa  imparcialidad.  Trágico  episodio  que  ‘costó
‘a  Inglaterra  más  de  200.000  hombres,  entre  muertos,  heridos,  des
aparecidos  y  enfermos  crónicos,  y  a  Francia  27.000,  sin  que  éxit3
positivo  -alguno  compensase  el  gran  sacrificio.

En  la  obra  de  Delage  se  destaca  el  caos  que  reinó  en  los  pri
meros  desembarcos,,  en  vivo  contraste  con  la  preciosa  retirada  de
la  desolada  península,  evacuación  que  fué  modelo,  por  ser  previs
tos  ‘los menores  detalles,  y  que  fué  efectuada  con  orden  maravi
lioso  y  rapidez  admirable  en  las  circunstancias  más  difíciles  que

-,    un  ejército  puede  hallar.
Los  Dardanelos  es  un  ejemplo  más  de que  -las  ocasiones  no ‘de

ben  dejarse  pasar.  Las  indecisiones  en  la  vida,  especialmente  en
la  guerra,  suelen  pagarse  caras.  La  parte  trágica,  y  no  otra  tuvó
esta  empresa,  la  narra  Edmond  Delage  en  forma  impresionante
y  sugestiva.

‘lOMO  CVIII                                                       11



1050                    juwio 1931

Le  Gebeii  et k  .Breslau,  traducido del alerruln por  René  Tonan,  Capitmn  de

corbeta  de  la  Marina  francesa.

Pertenece  también  esta  obra  a  las  que  edita  la  Casa  Payot,  de
París  —.Boulevard  Saint  Germain,  106— y  que  van  constituyen
do  la  numerosa  e  interesante  «Colección  de  Memorias,  estudios  y
documentos  para  contribiir  a  la  historia  de  Ta  guerra  mundial».

El  nuevo  libro  procede  del  lado  alemán  y  de  fuente  oficial;  el  tra
ductor,  R.  Jouan,  dice  así  en  breve  prefacio:

Este  libro  está  tomado  de  la  gran  colección  publicada  por  los
Archivos  de  la  Marina  alemana  con  el  título  D’er Krieg  Zur  See,
1914-1918,  obra  considerable  que  suma  una  veintena  de  tomos  y

es  capital  d6cumentado  para  la  historia  naval  de  la  última  gue
rra.  En  Alemania  aparecieron  Memorias  y  recuerdos  que  aclára
ron  uno  u  otro  hecho,  publicaciones  que  si  son  necesarias  para  re

constituir  el  estado  de  ánimo  de  los  actores  adolecen  por  su  pro
pia  naturalçza  del  defecto  de  ser  subjetivas  con  exceso.  No  suce
de  lo  mismo  en  esta  publicación  de  los  Archivos  del  Reich.

Basada  en  documentos  oficiales,  o  sea  con  la  ayuda  de  numero
sos  y  detalladísimos  informes  y  partes,  que  los  Reglamentos  esta
blecen  deba  dar  todo  buque  que  entra  en  combate,  escrita  por  Ofi
ojales  de  gran  valía,  especialmente  elegidos  y  calificados,  consti
tuye  esta  historia  documento  único  en  su  clase  del  que  no  puede
prescindir  quien  se  ocupa,  cualesquiera  que  sea  la  razón  que  a
ello  le  mueve,  de  las  operaciones  nava1e  de  la  guerra  1914-1918.

Ete  primer  tomo,  titulado  «El  Goeben  y  el  Breslau»,  contie
ne  todo  cuanto  se  refiere  a  las  aventuras  de  los  dos  nás  famosos
buques  de  la  guerra  mundial.  Por  é1 se  entera  el  lector  de  cómo lo
graron  escapar  del  Mediterráneo  al  principio  de  la  guerra  o&mó
se  efectuó  el  bombardeó  de  la  costa  argelina,  y  de  qué  modo  lle
garon  hasta  Constantinopla.  Después  de  esto  trata  la  obra  de  la
incursión  hecha  por  el  torpedero  Timur-Hissar;  de  la  destrucció
del  submarino  inglés  A E,-2 por  el  torpedero  Svltan  Hissar;  de  la

pérdida  de  los  acorazados  ingleses  Goiath,  Triuiuph  y  Majestic;
y  del  que  por  el  Goeben  tuvo  lugar  en  los  Dardanelós.

La  obra  se  halla  ilústrada  con  ocho  croquis,  mediante  os  cua
les  se  siguen  fácilmente  los  diversos  e  interesantes  episodios  que
en  ella  se  relatan.
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Aprendices  marineros  (La  instrucción  de)  —-inglaterra.  .  ..  ..  .     655

Armamento  del  cruceróescueIa  Jea.nne  id’Árc.—Fiaicia463

Artillaría  de  15  centímetros  (Los  cruceros  con).—Inglaterra06

Artillería  de  los  futuros  cruceros  ligeros  (La)—Francia654

Artillería  de  los  cruceros  de  combáte  (La)..—.Francia998

eAsceosor  submarino»  (E1).—Espafia:  .  ..  ..  ..  ..  ..  .;  ..  .    618

a  Capitán  de  navío  de].  año  actuál  (Los).—Iñgláterra.     298

Ataques-  aéreos  nocturnos  (Ejercick  de  defensa  de  Tolón  eontra)—

Francia293

Atletismo  en  la  Escuela  Naval  Militar  (Concurso  de).—España     99
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Atribuciones  del  Subsecretario  del  Estado  en  la  Marina._Francia   450
Averías  en  el  &struetor  Éontelais.—Francia652
Averías  en  el.  submarino  X-i.—lnglaterra658
Avenas  ea  un  desUuctot  —lnglaierra                        Sol
Aviación  (lteorganización  de) .—Grecia1001
Aviación  (Reorganización  de  la  Marina  y  de  la).—Grecia   655
Aviones  (La  defensa  contra)  —Francia115
Avtsp  Bi  ont  d’urvW  (Ei) .—Francia,  .  ..  :.  .  ...  ..,  826

11

Baja  de  un  torpedem—ltalia1010
Bajas  de  buques.—-itaiiLi309
Barham  (Obras  de  modernización  del).—lnglaterra119
Base  naval  en  Africa  del  Sur  (  ue.va).—lngiaterra650

Bideforct  (Botadura  dci  cañoncro).—lnglaterra..657
Bontelais  (Averías  en  el  destrtictor).—Francia..  052

Wtadura  de  nuevas  unidades.—ltalia...   127
Botadura  de  un  buque-escueia.-—Alensania456
botadura  de  un  cañoneit  turco.—Turquía134
botadura  de  un  destructor.—ltaha542
Botadura  de  un  destructor.—ltalia..  ..  ..  ..
Botadura  de  un  destructor.—’furquía..668
Botaduras  de  un  portaaviones  y  de  un  crucero.—Jan849
)iotadura  de  un  submarino.—t  rancia2s9
Botadura  de  un  submarino.—italia843
Botadura  de  un  submarino.—Rumania66$
Botadura  de  un  subniarino.—Turqula..    66$
Botadura  de  un  submarino.—Francia996
Botadura  de  un  submarino—italia1011
Botadura  de  un  destructor—Francia..  ....    996
Botadura  de  un  destructor.—Italia  1011
Botadura4e1  BuUdog.—Inglaterra300
Botadura  del  cañonero  Bjdfosd.—-inglateiit   657
Botadura  del  cañonero  Powey.—Inglaterra118
Botadura  del  destructor  Áigle.—Franeia.•   462
Botadura  del  Ersntz-Preus,sen  (Próxima).—Alernania811
Botadura  del  Goriziu.—ItaiiaSOS
Botadura  dal  Pronzethée.—Franeia   112
Botaduras  durante  el  año  actual  (PruBbas  de  buques  y)—Francia   463
Brest  (El  puerto  petrolero  de).—Francia..  830
Bougaiville  (El  aviso) .—Francia   997
BuUdog  (Botadura  del).—Inglaterra300
Binaont  d’Unü1e  (El  aviso)—Francia:-   826
Buque  blanco  Zalu-ingen  sufre  importantes  averías  (El).—Ale

mania101
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Buque-escuela  (Botadura  de  un)  :—Aleniania       .     .  ..  456
}3uque-escuel.a  (N uevo) —italia    664
Buque-escueta  Cristóforo.  Ootom.bo.—ltalia   ‘127
Buque-escuela  de  la  Mnrina  mercante.—’Francia830
Buque  nodriza  de  submarinos  Jules  Verne  (Puesta  a  flotedel).—

Francia461

Lcue  .petrolero.—Fraflcia..  l  64
Buque  portaaviones—Suecia.179
Buque  portaaviones  (Construcción  de  un).—Estaclos  Unidos14
Buque  tanque  Caaapoal7wr  (El).—EspaflaC45
Buques  mercantes  .desarnados  (El  tonelaje  mundial  cte).—Ingla

terra.  .  1010
Buques  (Movimiento  de).—Francn651
Buques  dados  de  baja,—Argentina457
Buquds  dados  de  baa.—Estados  Unidos..  110
Buques  dados  de  baja.—inglaterra120
Buques  dacios  de  baja—Inglaterra    303
Buques  dados  de  baa.—ltaIia,.  .  129
Buques  de  conbate  (Modernización  de).—Estados  Unidos..      104
Buques  en  reparación..—Inglaterra469
Buques  mercantes  (Contacto  radiotelegráfico  con  los).—Italia..  ..    308
Buques  nle].cantes  en  Alemania  (Construcción  de).—Rumania..  . .  851
Buqués  que  entrarán  próximamente  en  servicio.—Ingl8terra.  ..    469

Cczmpoaiuor  (El  buque-tanque)  —España645
Canal  de  Kiel  (El  movimiento  del).—Alemania648
Canal  de  Panamá  (El  acorazado  Nelson  atraviesa  el).—Inglaterra.    656
Cañonero  (Nuevo).—_ChecoesloVaquia  ..    13
Cañonero  torpedero  (Nuevo).—-Purquía.  -852

Caflonerci  turco  (Botadura  de  un)._LTúquÍa..    134
Cañoneros  (.Nuevos).—Inglaterra300

Cañoneros  (Sobre  reemplazo  de).—Inglaterra.:302
Cañoneros  de  río  (Dos).—Paraguay1&13
Carbón  pulverizado  en  la  Marina  (Empleo  del).—Fra.ncia999

-     Casa de  España  en  Roma  (Labor  cultural  de  la).—Espafla647
Catapultas  (La  construcción  dc).—Inglaterra659
Centenario  de  la  Escuela  Naval  (El).—Fr’ancia110
Certamen  para  el  premio  Lincoln  de  sdidadura  por  medio  del  arco       -

eléctrico  (Segundo).—Estados  Unidos287
Colisión  entre  torp&Ieros.—Francia463
Combustible  para  ‘calderas  (Experimentos  de).—Jnglaterra    307

•      Comentarios  sobre  la  construcción  de  un  crucero.—Inglaterra-   1006
Campeonato  tic  atletismo  de  la  Marina  (El  primer).—España..     98-7
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Coni.petenci  a  frallcoitalia]la.__Italia    472
Composición  de  la  segunda  escuacira  ligera  (La).—Francja290;
Concurso  atlético  del  Departamento  de  Çartana.  -  (Qunto).—-

EspaÑa637
Concurso  de  atletismo  en  la  Escuela  Naval  Militar.—Espafta.  .  .  .

Conferencia  del  Imperio,  :l93o.—fnglat.rra.  .  boa

Construcción   de  buques  en).—lnglaterra119

Construcción  de  buques  mercantes  en  Alemania.—  —Rumania.  •,  .  .  .    851

Construcción  de  catapultas  (La).—Inglaterra65

Construcción  de  destructores.—Estidos  Unidos816

Construcción  de  dos  destructores.—_Greeja•.  .  .    116

Construcción  de  c’aioneros.—persja478

Coiistrucción  de  submari  oos.—Inglaterra3O

Construcción  de  tres  acorazados  (Provecto  de)..—Alernanja102

Construcción  de  un  buque  portaaviones—Estados  Unidos814

Construcc.idn  de  un  nuevo  crucero.—Francja462

Construcción  de  un  portaavjón.—Suecja133

Construcción  de  una  escuadrilla  de  destruc(orcs.—Méjico132

Construcción  de.  la  Ilota  del  Mar  Negro.—1-lusja8.51

Construcción  naval  (Ci-isi.s  de  ia).—inglaterra303

Construcción  nva1  (Normalización  de  la).—España100

Construcciones  (Estado  de  las  nuevas).—Francia652.

Construcciones  (Nuevas).—A]emanja.   Sil

Construcciones  (Nucvas).—Finiandja825

Construcciones  (Nuevas).—-Holauda11.6

Construcciones  naval  cs.—-Estndos  Un  idos286

Construcciones  navales—Finlandia288

Construcciones  navnles.—J-jolan  cia464

Construcciones  u  avnles.—].ta1ja  843

Cqnstrucc:iones  navales._—_Turquja.   .    480

Construcciones  .  navales  (Ci6cli.tos  para).—A]enjania811

Construcciones  navaies  (Créditos  par4)  .—Estados  Unidos

Construcciones  navales  (Las).—Francja.  .   .-   290-

Construcciones  n  avales  (Las)  .—-1.ng].atcrra470

Construcciones  navales  (Nuc,vas).—Inglaterra3.01

Construcciones  navales  en  1930  (Resumen  de  Ias)..—Francia291

Construcciones  nuevas.—Francia112

Cqntacto  radiotelegráfico  con  los  buques  mercantes.—]t.alia308

‘Creación  de  una  Escite}.a  Naval.—Cfmina..  .    813

Creación  del  Ministerio  de.  Aeronáutjca.€i]e103

Créditos  para  construcciones  i  avales—Alemania$11-

Créditos  para  construcciones  navai.es.—Estados  Unidos45S

Crisis  de  la  construcción  naval—Inglaterra303

‘Crisis  naval  mercante  alemana  (.La).—Ale•maijia..  .    648

Cristal.  Acetase’  contra  pm.olPct-iles  (E1).—-lngiaterj-a.:  1009

Cristóforo  Colombo  (Buque-escuela)._jtalja127
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Crucero  de  vecano  de  la  flota.—Ausftalja                      (49
Crucero-escuela  Jeanne  t’Arc  (Armamento  (ieI).—Francia463
Cruceioescue1a  Juana  de  Arco  (E]).—Ifraircla   289
Crucero  por  el  Océano  Indico  y  Extremo  Oriente.—Francia.     46:3
Ciuceros  d  combate  (La  a Wileria  de  los)  —Francia998
Cruceros  con  artillería  de  1.5  centímetros  (Los).—Inglaterra306
Cruceros  ligeros  (La  artillería  -de- los  futuros)—Francia65
Cruceros  ofensivos.—Inglaterra301.
Curso  de  Estado  Mayor..—]nglaterra465
Curso  para  Oficiales—Inglaterra298
Curso  de  Jefes.—Inglaterra1002

1)

Dtlensa  c-onti:a aviones  (La).—Fraiicja115
Defensa  de  Tolón  contra  ataques  aéreos  nocturnos  (Ejercicio  de.).

Francia293
Departamento  de  Cartagena  (Quinto  concurso  atlético  del).—Esp.aña   637
Deportes  en  la  Marina  (Los),—Espafia0-8
Des-arme  cte buctucs.—Estndos  Unidos-los
Desarme  de  una  división  de  cruceros—Francia-  462
Desembarco  (Ejercicios  de).—Ing]aterra656
Desguace  del. acorazado  Wyoininq.—Estados  Unidos650
Destructor  (Averías  en  un).—In.g] aterra-.  .  .   832
De.stc-ucto:t  (.Botaciu ca  de  un).—Turquía668
Dasir  uctor  (Nuevo) .—Yu goesi avia315
Destíi  uctores  (Nuevos)  —Francia-.  .    651
Destructores  (Nuevos) .—Tnglat-erra653
Destructores  dados  de  baja.—Inglaterra831
Dique  de  .Southampton  (El  luturo).—Inglaterra471
Dirigible-  V-10  (E]  accidente  del).—Frnncia114
Dirigible  Z.  R  S.  4  (Los  adelantos  er  la  construcción  del)—Es

tados  Unidos.  . .  9-91 -
Disparidad  u umélriea  entre  el  personal  naval  inglé   americe—

- no—inglaterra124
División  de  cruceros  (Dearme  de  una).—Francia462

Ea.ç-Le a  Sudamérica  (Viaje  del).—Inglaterra-  . .  299
Economías  derivadas  del  Tratado  de  Londres.-.----Japón-  131.,
jercie.io  de  diefensa  de  Tolón  contra  ataques  - aéreos  nocturnos.—-_

Francia..  ..  .  . . -  . . -  . .
Ejercicios  de  desemharco.—lnglaterr.a-  ..  -. .  .-  65
Ejercicios  de  escuadra.—Argentina-  . .  . ..  .7
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Ejercicios  de  escuadias.—Francia0
Ejercicios  de  señales.—Inglaterra
Ejercicios  de  la  segunda  división  ligéra.—Fancia
Ejercicios  de  la  segunda  escuadra  ligera.—Francia
Ersatz-Preussen  (Próxima  botadura  del).—Alemania
Escasez  de  trabajo  en  la  industria  naval  (La).—Inglaterra..
Escuadra  de  instrucción  (Nueva)  —Est.ados  Unidos
Escu-adra  ligera  (Ejercicios  de  la  segunda).—Francia..
Escuadra  ligera  (La  composición  de  l.a  segunda).—Francia..
F.scuadras  de  reserva  del  Norte.—Inglaterra
Escuad-ril1  de  destructores  (Construcción  de  una).—Méjico..
Escue]a  Imperial  de  fensa.—lnglaterra
Escu,eta  Naval  (Creación  de  una)—China
Escuela  N aval  (El  centenario  de  la)..—Francia
Escuela  Naval  (Oposiciones  para  ingreso  en  la).—Francia..
Escuela  Naval  Militar  (Concurso  de  atletismo  en  la).—Espafla..
Esfuerzo  naval  italiano  (E1).—Italia
Estabilizador  para  submarinos  en  inmersión  del  Ingeniero  Ro

vettn  (El-).—ltalia
Estabilizador  giroscópico.—Italia
Estaciones  navales  en  Ultramar  (Las)._Francza
Estado  Mayor  (Curso  de).—Inglaterra
Ettore  F-jercnnosca  (El  submarino)  .—It.alia
Exhibición  gi mnástica.—España
Experiencia  y  los  proyectos  de  buques  (La).—Estados  Unidos.
Experimentos  de  combustible  para  calderas—Inglaterra
Explosión  en  el  submarino  Huinaytá.—Brasil

F

Flota  (Crucero  de  verano  de  la).—Australia
Flota  (Organización  de  la)  .—Alemania
Flota  (Reorganizacido  de  la).—Estados  Unidos
Flota  de  comerob-.  (La) .—Egipta
Flota  del  Mar  Negro  (Construcción  de  la).—Rusia
Flota  mercante  Krupp  (La)  —Alem aula
Flotas  combinadas  del  Atlántico  y  del  Mediterráneo  (Maniobras

cia  las)  —Inglaterra.  .  .  .

Flotas  de  las  principales  Potencias  (Resumen  de  las).—Inglaterra.
Fortificación  de  fronteras.—Francia
Pock  (Pruebas  del  crucero)-._Fra-ncl  
Powey  (Botadura  del  caflonero)  —Inglaterra
Francoi.taiinna  (Compete.ncia).—Italia
Fuerza  de  cruceros  (La).—Jnglaterra
Fuerzas  navales  americanas  (Las) .—Estados  Unidos
Fuerzas  ligeras  (Reorganiz  ación  de  las) .—Francia

.Piginas.

007
117
462
829
811
304
650
829
290
302
132

10(12
813
110
111
99

474

310
..  1011

115
465
308
4,55
106
3(17    -

813    -

649
284

817
650
851
456

836
832
461
996
118
472
470
990
996  -
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(dnva  (lÁ»  progresos  del  puerto  dr).— -  Polonia  •-  478
Gicwi?to  .í--ubl.ino  (I’uesta  1  ¡luto  del  subinarino).—ltalia     . .    844
(.oebu  (iodernizuci6n  del. crucero  ‘e  deinAn).---1’ ui-quía   1.34
Cr’orizia  (doLadura  del).— Italia308
Ç.iuarclapescas  (Dos  nuevos).— -Alemania987

H

Hawkins  (Pase.  a  la  reserva  de  los  cruceros).—lnglaterra303
Hidroavión  (Un  nuevo  tipo  de)..—Inglaterra1006
Hood  (Heorganización  del  crucero  de  combate)  -Inglaterra831
Afumaytá  (Explosión  en  el  submarino).— -Brasil813

1

Industria  naval  (La  escasez  de  trabajo  en  la).—ing]atrrra304
instrucción  de  aprendices.  mainercs  (La) .—.1nglaLrra65

J

Jeanne  d’Árc  (Annanien.to  del  crucero-escuela).----Francla463

Juan  Sebastián  de  klee-no  ( Hl  viaje  del  buciuc-cseuola).-  -  -España.  .  2S3
Juana  de  Arco  (El  crucro-csruela).——Francia289
Jutes  1Verne  (Puesta  a  ¡lote  del  buque  nodriza  de  submarinos).—

Francia.461

L

Labor  cultural  de  la  Casa  de  Esi:aña  en  Roma—España647
Lanchas  exploradoras  (Nuevas)  .—italia30$
Leaner  (El  nuevo  cruce.ro).—Inglaterra460
Ley  de  retiro——inglaterra$40

-  Liga  Naval  Italiana  (La).—Italia307
Lineas  de  navegación  (Nuevas) .——Yugocsl avia316
Liorna  (Academia  Naval  de).—Ttalia128
Louisville  (Puesta  a  flote  del  crucero).—-Estados  Unidos.  .  .  .      109

M

Malta  de  buques  de  guerra  (Visita  a).—Rumania132
-  Maniobras  (Sobre  el  retraso  de  las  próximas).-—In,gl.aterra4.65

Maniobras  aéreas.——Italia848
Maniolras  e  mbinadas.—Francia829
Ianiobras  de  otoño  (Sobre  las).—Alemania101

TUM’  CVIII



Maniobras  de  subm  aii  nos.—Francia  .

Maniobras  de  la  iiota..---Estados  Unidos
Maniobras  de  las  dotas  combinadas  del  Átlántleu  y  del  Mediterrá

neo.----In glaterra
Maniobras  (Las  últimas).—Estados  Unidos
Mar  Grande  (Revist.a  e aval  en).— -Italia
Mar  Negro  (La  situación  naval  en  el).—11-iusia
Marina  (La  reoiganización  de  la)  ..L.Estados  Un idos
Marina  (Reorganización  de  La) .—China
Marina  francesa  (Notas  sobre  la)—Francia
Marina  mercante  (Buque-escuela  de  l.a).—Francia
Marina  mercante  (La).—i.talia
Marina  y  -de la  Aviación  (Reorganización  de  la).—--G recia
May  transmisor  europeo  destinado  a  la  radiodifusión   (El).—

Inglaterra
Minas  (El  peligro  de  Jas).—--Inglaterra
Ministerio  del  A re  (icoiganización  del).—Francia
Misión  naval  a  Italta  (Visita  cia una).—Rusia
Modernización  cte buques  de  ccmbatc.—Eslados  Unidos
Modernización  de  tres  acorazados-—Estados  Unidos
Modernización  del  crucero  ex  alemán  Goeh.en.—-Turquía
Monumento  conmemorativo  del  origen  de  relacionas  entre  el  Ja

pón,  España  y  Méjico.--  España.

Monumento  político  en  Yugoeslavia..——Yugoeslavia
Motonave  para  servicios  hid-rográlicos.—Urugu.ay
Movimento  de]  canal  de  Rial  (EI).—Aiemania

N
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112
106

836
98$
128

1014
284
813
294
830
667
(;55

124
842
460
133
104
815
134

639
316
134
GIS

Neáson.atravicsa  el  canal  de  1 ‘annmíc  (El  acorazado).  Inglaterra   656
Nombre  de  buq ues.—-Franei a290
Nombres  de  buques.—Inglaterra119
Nombres  de  destructores.—- GreciaS31
Nmbres  de  stibmarinos.—-Estados  Unidos98$
Nombre  de  un  nuevo  portaavión.—  Estados  Unidos285
Nombre  cia  un  submarino  (Cambio  de).— —italia844
Normalización  de  la  cHstrucción  naval—España100
Notas  sobre  la  Marina  francesa—-Francia294
Nueva  Base  naval  en  Africa  del  Sur——Inglaterra659
Nueva  escu adra  de  i n sti ucción.—Estados  Unidos650
Nuevas  (Construccioncs)._Francia112
Nuevas  construceiones.—--Alemania811
Nuevas  con strucciones.-—--Finlandia8Z5
Nuevas  eonstrucciones.—Hotand  a116
Nuevas  eoustrucciones  (Estado  de  las).—Francia652
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lagias.

Nuevas  construcciones  (Las).—Portugal1014
Nuevas  construcciones  (Sobre).—-Estados  lJniclos000
Nuevas  construcéioncs  navales.—-IFiglaterra.  301
Nuevas  lanchas  exploradoras.—ita]ia308
Nuevas  lineas  do  nayegación  -—Yu goesi avi a316
Nuevas  unidades  (Botad ura  de) .—Jtal ja127
Nuevo  (Un  puerto)..—Rusia315
Nuevo  buque-escuela—-Italia664
N  uevo  caonero.—Checoesiovaquia103
Nuevo  cafionero.—Inglaterra467
Nuevo  caflonero  toipedero.—Turquia852
Nuevo  conductor  de  flotiJa.—Jnglaterr.a831
Nuevo  crucero—Estados  Unidos815
Nuevo  crucero—Francia289
Nuevo  tipo  de  hidroavión.—Tnglat,e.rra1006
Nuevo  crucero—Japón1012
Nuevo  crucero  (Construcción  de  un).—Fianeia462
Nuevo  crucero  Albierti  di  Oiusso  (Pruebas  cia]).—- -Italia125
Nuevo  crucero  Leander  (El)   glaterra   466
Nuevo  destructor.—Yuoeslavi  a315
Nuevo  portaavión  (Nombre  de. un).—Estados  Unidos285
Nuevo  submrino.—Estados  Unidos285
Nuevo  submarino—Inglaterra117
Nuevo  traiisatlntico.—Ita]ia-   477
Nuevos  cafloneros.—-In glaterra300
Nievos  cruceros.—Jap3n    129
Nuevos  cruceros  (Los).—Jnglaterna1007
Nuevos  destru  ctores.---Franci  a651

Nuevos  destructores.-—Inglaterra468
Nuevos  destructores.—Jnglaterra65
Nuevos  m.odc]os de  torpedos.-  Estados  Unidos458
Nuevos  submarinos—Grecia116
Nuevos  submarinos—Inglaterra300
Nirevossuhmarinos.—--Ingiaterra467
Nuevos  submarinos.----Italia472
Nruovos  submarinos—Turquía-134

o

Obras  de  modernización  de]  Barha.m.—inglaterra-  z11
Gflciales  (Curso  par.)  ——InglaterraZ98
Organización  de  la  flota—-Alemania284
-Oposiciones  para  ingreso  cii  la  Escuela  Naval.--  Fiancia111
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Panamá  (Una  visita  naval  a).—Ing]ntcrra    298
Paracaídas  (El  uso  de).—Italia309
Parthian  (Pruebas  del  submarino).—  Inglaterra118  y   467
Pase  a  la  reserva  de  los  cruceros  Haw1ins.—  Inglaterra303
Peligro  de  las  minas  (El).—Inglaterra842
Polltlca  internacionaL—Inglaterra1003
Política  naval  japonesa  (La).—Japón130
Personal  naval  inglés  y  americano  (Disparidad  numérica  entre

el.) .—Inglaterra124
Portaavión  (Construcción  de  un).—Surcia133
Portaavin  (Nbmbre  de  un  nuevo).—Estados  Unidos285
Portaaviones  (Buque).—Sueci.a479
Portaaviones  y  de  un  crucero  (Botaduras  de  un)-—Japón849
Premio  Lincoln  de  soldadura  por  medio  dci  arco  eléctrico  (Segun

do  certamen  para  el).—Estados  Unidos287
Presupuesto  de  Marina—Estados  Unidos   108
Presupuesto  de  Marina.—Francia113
Presupuesto  de  Marina  (El).—-Italia472
Presupuesto  de.  Marina  para  1931  (El).-  -Francia292
Presupuesto  de  Marina  y  Aeronáutica  (El).  -Perú132
Presupuesto  naval—Estados  Unidos286v   816
Presupuesto  naval—Inglaterra534
Prsupuesto  naval  (Reducción  del).—--Dinamarca104
Presupuestos  navales  (Los).— Japón  181) y   314
Presupuestos  aéreos  (Los)..—Italia1011
Problema  de  los  cruceros  (El).—Tnglaterra   471Programa  naval—Estados  Unidos458

Programa  naval—Portugal849
Programa  u avaL—Italia1010
Programa  naval  (Ejecución  del).—-Portugal479
Prógresos  del  puerto  de  Gdrnia  (Los)..—Polonia478
Pronvethóe  (Botadura  del).—Francia112
Proyecto  de  construcción  de  tres  acorazados—Alemania102
Proyecto  de  ndevos  puertos—-China814
Proyectos  de  buques  (La  experiencia  y  los).—Estados  Unidos.    106
Pruebas  de  buques  y  botaduras  durante  el  año  actual.  —Francia.    463
Pruebas  de  submarinos.—Itali’a665
Prubas  de  un  submarina—Italia127
Pruebas  de  velocidad  del  crucero  Veinticisco  de  Ma4Jo.—Argentina   103
Pruebas  del  dettructor  Ácheron.—Inglaterra657
Pruebas  del  destructor  Álvice  G.odainosto.—Italia843
Pruebas  del  nuevo  crucero  Alberti  di  Giusso.—-Ilalia125
Pruebas  del  submarino  .Parthio.n.—Tnglaterra-  118  y   467
Puerto  nuevo  (Un).-  -Rusia315
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Puesto  petrolero  de  Brest  (E1’)..——Francia   830
Puertos  (Proyecto  de  nuevos).--  China814
Puesta  a  floté  del  buque  nodriza  (le  submarinos  Ju&es  Verne.—

Francia461
Puesta  a  flote  del  crucero  icisrit1e.—-Estados  Unidos109
Puesta  a  flote  del  submarino  Giacinto  pu.bUno.—Italia844
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Radiodifusión  (El  mayor  transmisor  europeo  destinado  a  la)..—
Inglaterra124

Ratificado  por  telefonía  sin  ‘hilos  (El  Tratado  de  Londres  ha  sido).
inglaterra121

Reducción  de  acorazados—Inglaterra302
Reducción  del  presupuesto  naval—Dinamarca‘  ..  ..  104

Reducciones  impuestas  por  el  Tratado  de  Londres.—Inglaterra.  ..  832

Reemplazo  de  cañoneros  (Sobre)  .—Inglaterra302

econd  de  velocidad  (Un  nuevo).—Francia989

Relaciones  entre  el  Japón,  España  y  Méjico  (Monumento  conme

morativo  del  origen  de)A-España639

Relevo  de  Iiuques.—Inglaterra1004

Remache  del  crucero  Álgérie  (El  primer).-—Francia825

Fleorganización  de  la  Aviación—Grecia1001

Reorganización  dci  Ministerio  del  Aire—Francia460

Reorganización  del  crucero  de  combate  Hood.—--Inglaterra831

Reorganización  de  la  flota—Estados  Unidós.  .  .817

Reorganización  de  la  Marina—China813

Reorganización  de  la  Marina’  (La)..-  -Estados  Unidos284

Reorganización  de  la  Marina  y  de  la  Aviación.---Grecia655

ilcornanización  de  las  fuerzas  ligeras—Francia‘  996
Resumen  de  las  construcciones  navales  en  1930.—Francia291

Resumen  de  las  flotas  de  las  principales  Potencias—Inglaterra.  ..  832

Retiro  (Ley  dé).—lngiaterra..  840

Retraso  de  las  próximas  maniobras  (Sobre  el).—Inglaterra465

Revista  naval  en  Mar  Grandc.—Italia.  128

Roma  (Agregado  naval  soviético  en).—Rusia132

Rontar2otti  (Vía  de  a,gua  en  el  submarino).—Francia‘652

Rovetto  (El  estabilizador  para  submarinos  en  inmersión  del  In

geniero)  .—Italia310

8

Sei’v  dos  hidrográficos  (Motonave  para).—Uru,gu.ay134

Soldadura  por  medio  del  arco  elóctrico  (Segundo  certamen  pava

el  premio  Lincoln  de).—Estados  Unidos287
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Submarino  (Botadura  de  un).—-Rumania    668
Submarino  (Botadura  de  un).—Turquía668
Sumarino  (Nuevo).—.Estados  Unidos285
Submarino  Ettore  Pieranosca  (El).—Ttalia308
Submarino  X-1  (Averías  en  el).-—Inglaterra658
Submarinos  (Maniobras  de) .—Francia112
Submarinos  (Nuevos).—Inglaterra300  y   467
Submarinos  (Nuevos) .—Italia472
Submarinos  (Pruebas  de).—Italia665
Submarinos  australianos  (Transferencia  de).— -Inglaterra468
Submarinos  tipo  P  (Viaje  a  China  de  Ios).—--Inglaterra120
Submarinos  tipo  1? (Los).——inglaterra118
Subsecretario  del.  Estado  en  la  Marina  (Atribuciones  del).—

Francia459
8 upersubmarinos.—Japón129

T

Terminación  de  buques  en  construcción.  In.glaterra119
Tonelaje  de  buques  mercantes.—Francia292
Tonelaje.  de  los  ncorazados  (El).—Estados  Unidos989
Tonelaje  mercante  (El).—---Itaiia667
Torpedos  (Nuevos  modelos  de).—Estados  Unidos458
Torpedero  dado  de  baja—Italia843
Transatlántico  (Nuevo).—ltalia47?
Transferencia  de  submarinos  austialianos..— - Inglaterra468
‘Iransmisor  europeo  destinado  a  la  radiodifusión  (El  mayor).—

Inglaterra
Tratado  de  londres  (Economías  derivadas  del).-  -Japón131
Tratado  de  Londres  (Reducciones  impuestas  por  el).—Tnglaterra   832
Tpatado  de  Londres  ha  sido  ratiíicado  por  telefonía  sin  hilos  (El).

Inglaterra121

U

Ultramar  (Las  estaciones  navales  en).—-Fraucia115
Uso  de  paracaídas  (El).—Italia309

Y

Veinticinco  de  Mayo  (Pruebas  de  velocidad  del  crucero).—Ar
gentina103

Venta  de  buques.---Árgen  tina987
Wa  de  a,gua•en  el  submarino  Romarzoi.-  Francia652
Viaje  a  China  de  los  subm.a:rinos tipo  P.—--Inglaterra120
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Viaje  de  iastrucción.r—Japón.    667
Viaje  de  inatrucción  del  buque-escuela  Juan  Seba.stian  de  Elcano

El)—Espafla263
Viaje  del  Logia  a  Sudamérica.-  --inglaterra299
Visita  a], Báltico.—lnglaterra1002
Visita  a  Malta  de  buques  de  guerra.-  -Flumania132
Visita  de  una  Misióa  naval  a  italia-—Rusia.  .  .  133
Visita  naval  a  Panama  (Una).—Ingl’aterra298
Vuelta  aére.a  a  Italia  (La).—Italia848

Wyoming  iDesguace  del  acoraado)  .-  —Estados Unidos650

z

Z&&ringen  sufre  importantes  averías  (El  buque  blanco).—Alemania.  101
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