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Por  el  Capitán de fragata  43
SAFAEL  ESTP.ADk

(Continuación.)

LA  CONQUISTA DE LAS AZORES

N  el  siglo  XVI, las  islas  Azores,  por  su  situación

avanzada  en  el  Atlántico;  servían  de  lugar  d.c re
calada  a  las  naves  que  volvían  del  Nuevo  Mun
do,  las  cuales  se  remontaban  al  Norte  en  busca  de

los  ponientes  que  favorecían  su  navegación  hacia
Europa.  En  las  Azores  refrescaban  víveres,  tomaban  agua  y  leña
y  reparaban  las  averías  que  los  malos  tiempos  les  causaban  en  casco
y  arboladura.  En  esas  islas,  en  las  más  solitarias,  se  ocultaban  alI

acecho  piratas  y  corsarios;  arriesgado,  pero  lucrativo  oficio, al  ue
tan  aficionados  fueron  los  ingléses  en  aquellos  tiempos,  que  los  ga
lnes  de  Indias  traían  ]ós  viles,  pero  cdiciadoa  metales,  por  los
que  fatalmente  ntinuará  siempre  ].uchando la  Humanidad.

Tenían,  pues,  las  A2ores  excelente  situación  para  dominar  en
el  Atlántico  Norte,  y  por  esto  eran  envidiadas  por  aquellas  nacio
nes  que  aspiraban  a  la  hegemonía  marítima  en  mar  ya. muy  trilla

do  por  remuneradoras  presas.  Tanto  Inglaterra  como  Francia  de
seaban  apod.erarse  de  esas  islas,  que  los  españoles  llamaron  Terce
ras  por  formar  e  tercer  archipiélago  descubierto  entonces  en  el  mar
desvendado  por  las  carabelaa  de  nuestras  . flotas  de  Indias.

En  1581  se  les  ofrecía  oportuno  pretexto  a  las  citadas  Marinas

Una  visita  a  las  islas  de la  Madera.
y  Azores
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para  el  logro  de  sus  deseos.  Dn  Antonio,  el  Infante  poi’tugués,  el

Prior  de  Ocrato,  reclamaba  la  corona  de  Portugal,  que.  se  hallaba
unida  a  la  de  España  en  la  persona  del  discutido  y  enigmático
Monarca  Felipe  II,  y  acudía  en  auxilio  a  Francia  e  Inglaterra  para

conseguir  sus  propósitos.
Entonces  la  política  mundial  era  llevada  personalmente  por  los

Reyes,  y  contemporáneas  de  D.  Felipe  eran,  las  no  menos  enigmá

ticas  y  de  tortuosas  ideas  Reinas  Catalina  de  Médicis,  en  Francia,
e  Isabel,  en  Inglaterra,  celosas  ambas  del  poderío  de  la  Casa  de

Austria.  Felipe  II  decidió  dominar  por  la  fuerza  las  Azores,  mnico
territorio  portugués  que  no  lo acató  como  Soberano,  y  donde  se  ha
llaba  refugiado  el  Prior  de  Ocratn.

A  modo  de  fuerza  exploradora  para  tantear  la  resistencia  que
las  islas ofrecieran.  fué  destinada.a.  cruzar  a  poniente  de  ellas,  para

proteger  además  las  naves  que  venían  de  Iñdias,  la  escuadra  de
Galicia,  al  mando  del  Almirante  D.  Pedro  Vald&  Poca  fuerza  era:
cuatro  naos  grandes  y  dos  pequeñas,  con  600  hómhre3  de  infante

ría.  Por  esto,  las  instrucciones  que  su  Almirante  tenía  eran  las  de’
no  intentar  conquista  alguna  sin  la  ayuda  de  adecuado  refuerzo

que  habría  de  enviársele.
Valdés  era  esforzado  Almirante,  mas  no  prudente,   en  lugar..

de  atenerse  a  las  razonables  órdenes  recibidas  decidió  hacer  un
desembarco  a  todo  eve.nto  en  la  isla  de  Teree.ira,  y  denodadamente

pusieron  pie  en  Angra  350  hombres,  mandados  por  dos  jóvenes  (le
gran  arrojo:  uno  era  hijo  del  Almirante;  el  otro,  Luis  Pa.zn,  SO.:

brino  de  D.  Alvaro,  elfamoso  Marqués  de  Santa  Cruz.
Aquella  pequeña  fuerza,  disciplinada  y  aguerrida,  arrolló  al  prin

cipio  cuanto  a  su  paso  se  opuso,  y  después  hiso  frente  en  un  ha
rrancó  a  2.000 hombres,  que  no  pudieron  hacer  retroceder  el’ triun

fal  avance  de  la  obstinada  tropa.  No  sucumbió  ésta  por  la  fuerza
de  la.s  armas  principalmente,  sino  por  el  diabólico  ingenio  de  un
frale.’  .

Cuando  las  sombras’  de  la  noche  se.extendían  sobre  loa. earnpcs
que  a, Angra  rodean,  reuníanse  en  legión  porción  de  .movible  ma
sas,  que  sigilosamente  se  apostaban  a  prudente  distancia  de  la  des-
embocadura  del  barranco  donde, se  hallaban.  lós..españles.  Extraño
ejército,  formado  por  eentenare’  ‘ificonseientes  nbatientes,  sii-.

yas  armas:  naturales  se  elevaban  al  cielo’ entrechocando  con
ruidos.  .           ‘  .  .,  ,  .  ‘  ,
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Cuanto  ganado  vacuito  pudo  reclutarse.  en  ‘os  campos  ceraan
se  hallaba  concentrado  en  grande  y  apretado  masa;  inmóvil  cuando

el  último  refuerzo  llegó  a  sumarse  al  enorme  rebaño  entre  sordos
mugidos,  apagadas  veces  y  correr  de  humanas  sombras  a  los  flan
cos  del  rñanso   dócil  ejército,  que  pronto  iba  a  convertirse  en
guerrero  :alud  de  inaguantable  empuje.

Al  rrnpersb  el  silencio  de  la  noche  con  estridente  clarnor  re

pentiro,  la  masa  de  astados  emprendió  alocada  carrera  de  espanto,
acuciada  bárbaramente  a  lanzadas,  palos  y  piedras,  entre  agudos
gritos  y  estampidos  de  arcabuecs..  Cual  tromba  vertiginosa  irruin

pió  en  apocalíptico  galope  el  bovino  ejército  en  e.l barranco,  y  los
españoles  sucumbieron  destrozados  por  la  arrolladora  avalancha.

Los  pocos  que  pudieron  ganar  la  playa  se  reintegraron  a  bordé
a  ciar  cuenta  del  .trágico  final  de  la  imprudente  aventura,  y  don
Pedro  Va1dé,  con  la  muerte  en  el  alma,  se  alejaba  de  aquella  isla,

donde  quedaba  destrozado  el  cadáver  de  su  valiente  hijo  y  el  del
joven  Bazán,  a  quienes  Dios  sabe  el  lugar  que  les  hubiera.  reserva

do  la  gloria  si  sus.  impulsos  y  a.ptitudes  guerreras  se  hubierari  en-•
cauzado  menos  prematura  y  más  cuerdamente.

Tras  este  descalabro,  que  tuvo  su  sanción  correspondiente,  Feli

pe  II  encargó  al  Capitán  general  de  las  galeras  de  España  aprestar
una  armada  r.ara  la  conquista  de  rebelde  archipiélago,  y  el  22  de

julio  del  siguiente  año  daba  fondo  en  Villafranca  una  escuadra  de
27  naves,  con  4.O{)O hombres  de  desembarco.

Don  Alvaro  de  Bazán,  Marqués  de  Santa  Cruz,  el  invicto  Nel

son  de  nuestra  Armada,  no  llevó  ectonces  ninguna  de  sus  gloIio
sas  embarcacioqes,  de  aquellas  galeras  de  que  nos  habló  Cervantes,

en  qu  la  propúlsión  humaia,  con  horribles  y  agotadóras  contrac
ciones  musculares,  agigantadas  por  el  dolor  de  las  espaldas  desga
rradas  por  el  látigo  de  los cómitres,  evolucionaban  rápidas  en  la  pe
lea  con  sus  largos  renios  a  módo  :ten+,,cuJos qué  saltaban  en  troT

ros,  entré  intensa  algarábía;  cijánáó  legab  el  momento  éruentí

simo.  dél  abordaje,  y  los.. hoibbrés  de  ármas  sú  abollaban  petos  y
cascos  con  picas  hachas   mandobles,  y  caian  agujei  eados  por  la
metiallÁ  de  los  ruidosos  arcabuces,  l.s  flechas  de  las  ballestas  y  las
piedras  de  las  atronadoras  bocas  de  fuego  de  la  primitiva  arti
Ile ría.  .

Las  gloriosas  galeras  de  D  Alvar.de.  Bazán  quedaban.en  Lis

boa  con sus  tiendas  de  colores,  ban.deraá  y  gallardetes.  A  las  Azores
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Lámina  que  publicó  la  *  Revista  General  de  Marina*  en  el  número  xtraordinario

de  1888,  conmemorando  el  tercer  centenario  de  la  muerte  del  Primer

Marquée  de  Santa  Cruz.
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1le’ó  el  flamante  galeón  San  Martín,  el  mayor  buque  de  su  .tiem
 Este, de  1.200 toneladas,  y el  San  Mateo,  de tamaño  mitad,  eran

los  bajeles  que  del  Rey  llevó  a  la  conquista  de  las  Azores,  al  frente

de  10 naves  guipuzcoanas,  de  las  que  la  mayor  desplazaba  530  tone
ladas,  La  Concepción,  al  mando  del  maestre  Pedro  de  Evora;  de

cinco  naves  portuguesas,  de  150  a  320  toneladas;  tres  particulares,
llegando  alguna  a  las  700; diez  urcas,  de  200  a  470  toneladas,  y  seis

pataches.
En  el  léxico  de  la  orgánica  moderna,  los  galeones  de  entonces,

tipo  ae. barco  creado  por  el  padre  del  Marqués  de  Santa  Cruz,  Ba
sán  €1 Viejo,  ran  lo  que  hoy  son  los  buques  de  línea:  las  naves,

los  cruceros  de  combate,  los  pataches,  los exploradores  o los  destruc
tores,  la  fuerza  sutil  de  las  escuadras,  y  las  urcas,  ks  transportes.

En  estas  últimas  iban  lós  víveres,  repuestos,  tropas  y  armas  d.e
desembarco.  En  stas  embarcaciones  iban  escribanos,  los  burócra

tas  cue  llevaban  la  cuenta  y  razón  de  cuanto  jurídico  y  adminis
trativo  acaecía  en  las  flotas  durante  las  empresas  que  el  Rey  pro
movía.  En  ellas  tomaban  parte  los  nobies,  llevando  consigo  sus  hom

bres  de  armas.  Los  maestres  de  campo  aportaban  sus  tercios;  así,
D.  Lope  de  Figueroa  iba  al  frente’  de  pcco  mts  de  1.500 hombres,
con  20  capitanes;  D.  Francisco.  de  Bobadilla  embarcó  con  1.100  y
12  capitanes,  y  D.  Antonio  Moreno,  con  2.000  y  13  capitanes;  y

a  estos  tercios  se  sumaron  compañías  de  otros,  compuestas  por  ve-.
teranos  que  lucharon  en  Flandes  y  Marruecos:  compañías  portu
guesas,  extremeñas  y  varias  de  D.  Cristóbal  de  Eraso.

La  flota  del  Marqués  de  Santa  Cruz  debería.  unirse  a  otra  pro
cedente  de  Cádiz,  al  mando  del  .Aljnirante  Juan  Martínez  de  Re-U
calde;  mas  a. ésta  la  dispe.rsó  un: temporal,  el  más  temible  enemigo

de  las  Armadas  de  antaño,  y  D.  Alvaro  decidió  luchar  sólo  con  la
suya  contra  la  poderosa  ficta  francesa,..que  cruzaba  en  aguasdelas
Azcres  después  de  derrotar  al  Almirante  portugués  Peixoto  y  de
desembarcar  .fuerzas  numerosás  en  San  Miguel.  Esta  isla  se  man

tenía  por  España.  El  Capitán  Noriega,  con  e]  Oijispo ‘y  demás  par
tidarios  de  la  causa  española,  resistían  valientemente  en  el  fuerte
de  Punta  Delgada  y  avisarona]  Marqués  de  lo que  en  la  isla ocurría.

Al  caer  la  noche  del  24  de  julio  navegaban  a  la  vista,  entre  las
i.slas  de  San  Miguel  y  Santa  María,  las  dos  escuadras  enemigas.,  La
francesa  la  componían  60  naos,  con  7.000  infantes.  Su  Almirante

era  Felipe  de  Strozzi,  pariente  de  la  Reina  de  Francia  e  hijo  del
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Mariscal  de  aquel  nombre;  el  segundo  de  la  flota  era  Charles  de
Brissac,  y  a  las  órdenes  de  aquéllos  iban  señores  y  caballeros  de  la
más  alta  nobleza  francesa.  Notoria  era  La desigualdad  de  fuerzas.

que  Ercilla  hizo  resaltar  en  su  poesía:

Sesenta  eran  los  franceses,
veinticinco  los  de  España;

mas  el  valor  de  los  pocos
despreciaba  la  véntaja.

La  noche  de  la  víspera  de  Santiago  fué  .pródiga  en  sucesos:  la
flota  española  corrió  arriesgadamente  la  bordada  de  tierra  para  ga
nar  él  barlovente  a  la  francesa  y  compensar  con esta  favorable  po
sición  estratégica  las  ventajas  del  número  y  poder  de  la  contraria.

Al  ponerse  la  Luna  desaparecía  en  las  tinieblas  la  escudra.  de  don
Alvaro,  apagadas  las  luces,  ciñendo  el  viedo  a  reehina.motón,  has

ta  sentir  el  batir  de  las  olas  en  las  rocas4  la  costa,  y  en  el  miste-
•  rio  de  la  noche,  dos  urcas  de  la  flota  hallaron  su  fin,  hundiéndose

•  sin  ser  vistas,  con  400  soldados  alemanes  que  a  bordo  llevaban.
Fc.  la  mañana,  la  ventaja  conseguida  se  perdía  al  desarbolar  la

nao  de  D.  Cristóbal  de. Eraso,  que  indefectiblemente  hubiera  caído
en  poder  de  los franceseá  si  D.  Alvaro,  perdiendo  el  ganado  barIo
vnto,  no  la  tomara  a  remoique  de  su  galera,  com.o gallardamen
te  hizo.Unas  cuantas  andanadas  o  ruoiadas,  como  entonces  se  decía,

cambiaron  las  escuadras  ci  día  del  Patrón  de  España,  que  transcu
rrió  sin  que  el  grande  y  esperado  chcque  llegara  a  realizarse,  y

amaneció  el  26 de  julio.

*  *  *

Amuradas  a  babor  navegaban  ciñendo  el  Noroeste  ambas  escua
dras,  la  francesa  a  barlovento,  cercanas,  aunque  no  a  tiro.  San  Mi
guel  se  esfumaba  en  la  lejanía.  A  bordo  de  la  flota, española  la  im-.
paciencia  era  g’ande;  los, franceses  disponían  del  .arlit.ric.,  de  co
men  zar  el  combate,  y  no  parecía  les  corriera  gran  risa  irribar.
con  sus  naves,  al  encuentro  de  las. españolas,  que  en  formación  or-.
denada  ceñían  cuanto  podían.  ‘  •

D  la  línea,  ganando  barlovento  prodigiosamente,  comenaó  a
destacarse  el  galeón  San  Mateo,  donde  iban  D.  Lope. de  Figueroa.

el  veedor  de  la  flota..  .  .‘       .
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El  galeón  se  c.fecía  como  eóbo,  avanzando  solo  contra  la  línea
francesa.  Sus  formas  alteros  parecían  agigantadas;  a  proa  y  popa

emergían  sus  castillos,  coronados  por  mosqueteros  y  arcabueros,  y
en  las  cofas  se  agrupaban  los  tiradóres  de  flechas  y  piedras.  Aque
llos  galeones.,  con  sus  dos  gruesos  palos  de  grandes  velas  cuadras,

y  el  de  artimón,  a  popa,  con  vela  latina,  tenían  ya  el  aspecto,  aun-
que  no  tan  artístico,  de  los  que  a  éstos  luego  sucedíeron,  con  suS
balconajes,  sus  labradas  maderas,  policromados  vidrios,  esculturas
guerreras  y  dorados  fanales;  cual  retablos  de  iglesia  la  popa,  y  en
la  proa,  robusta,  sosteniendo  el  bauprés,  el  mascarón  mitológico,

que  se  hundía  como  arieté  romano  en  el  cascó  enemigo  al  llegar  nl
buscado  momento  de’ la  estruendosa  embestida.

En  sus  cuarenta  y  tantos  .netros  de  eslora,  doce  de  manga  y
siete  de  puntal  encerraban  una  tréintena  de  cañones.  Çe  éstos,  diez
o  doce  tenían  s.u  emplazamiento  en  un.  mismo  plano,  en  bateria

baja,  a  cada  banda,  y  el  resto,  en  alcázares  r  castillos,  drnde  la
arena  se  esparcía  para  restañar  la  sangre  del  combate  en  las  cu
,biertas.  Doscientos  cincuenta  hombres  tenía  el,  San. Mateo,  entre
marineros,  infantes  y  artilleros.

Con  su  ágil  e  imprevista  maniobra  el  galeón  ‘español  hacia  in
evitable  el  combate  al  ofrecerse  solo a  los franceses.  Pronto  se  halló
rodeado  por  la  capitana,  la  almirante  y  otros  tres  galeones,  aferra

das  las  primeras  a  las  bandas  y  batidas  por  proa  y  popa’ por  los
otros  galeones.  La’ desigual  lucha  fué  enorme.  Entre  .el  estampida
de  las  bocas  de  fuego,  cuyo  acre  y  espeso  humo  todo  lo  invadía,  y
las  detonaciones  de  los  arcabuces,  sonaban  corajudas  las  voces  de
mando,  coreadas  por  la  general  gritería  animadora  del  combate.
Los  asaltantes  caían  a  veces  entre  los  costados  de  las  fuertes  na
ves,  donde  hallaban  la  muerte,  triturados,  al  entrechocar  de  los

cascos  por  los, balances  ‘amplios  de  los  alterosos  barcos.
Al  humo  de  la  pólvora  se  unía  el  dél  alquitrán  ardiendo  ‘  el  de

las  estopas  incendiadas  de  las’ alcancías;  armas  temibles,  portado-’
ras  del  fuego,  que  prendía  pronto  en  el  maderaqen  y  arboladura;.
Entre  el  humo  y ‘el fuego  se  luchaba’  cuerpo  a  cüerpo.  Las  picas  se
quebraban,  abollando  acerados  petos;  los  mandobles  caían  sobre  ios
cascos,  hundiendo  cráneos  y  tajando,  hombros;  las  dagas  buscaban’
las  .gargantas,  y .ls  flechAs se, clavaban,  vibrando,  en  brazos  y  piér
nas.  A  veeec,  bajo  la  vela  qe  caíd  eón  el  ¿struendo  de  yerga  que

-  se  desplomá,  ‘se combatía  a  tientas,  ..entid  el. jadear  ‘dé peéhos  faltós  ‘

de  aire.
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La  escuadra  española  viró  al  encuentro  del  eemigo,  y  sobre  el
volcán  que  formaba  el  grupo  donde  el  San Mateo se batía,  cayó  cual
enorme  ariete  la  nave  de  Miguel  de  Oquendo,  metiendo  su  fuerte
proa  entre  aquel  buque  y  la  capitana  francesa,  cuyo  costado  se

abrió  con  intenso  crujido  al  ímpetu  de  la  embestida.

El  hermoso  galen  San  Martin,  con  sus  grandes  velas  pintadas,

dando  al  viento  vistoso  empavesado  de  banddras  y  gallardetes,  evo
lucionaba  majestuoso  y  seguro,  vomitando,  metralla  entre  los  gru
pué,  dcdid’o  cómtes  con  refuerzo  qiimo  -y  terminando  ‘por

abordar  la  capitana  de  Stroazi,  la  rindió  tras  titánica  lucha.  Nues
tro  gran  Almirante  sumaba  otra  victoria  a  las  muchas  que  en  su

brillante  vida  había  logrado.
Cinco  horas  duró  el  combate.  La  flota  de  D.  Alvaro  se  concen

traba  al  anochecer,  dando  bordadas  sobre  un  mar  lleno  de  rectos
de  buques,  entre  los cuales  navegaban  las  chalupas  recogiendo  náu
fragos  a la  vacilañte  luz  de  las  linternas.  A bordo  de  la  capitana  es
pañola  fallecía  aquella  noche  Felipe  d& Strorzi,,  herido  de  un  arca

buzazo  en  la  pelea,  y  muchos  señores  y  caballeros  franceses  que  sal-
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va’on  sus  vidas  en  el  combate,  hallaron  más  tarde  la  muerte  en
Villafranca,  a• usanza  de  aquellos  tiempos  de  implacables  eostum
bres,  en  los  que  los  grandes  escarmientos  para  «ejemplo  de  los  que
supieren.  vieren  y  oyeren»  se  repetían  con  harta  frecuencia.:

Cuando  en  la  plaza  de  Villafranca  segaba  el  verdugo  lívidas  ca
bezas  ante  las  compañías  y  banderas  de  los tercios,  colgaban  de  los
penoles  de  las  vergas  de  los  barcos,  entre  flámulas  y  gallardetes,
oscilantes  cuerpos,  trágicos  peleles  que  en  vida  fueron  gallardcs

varones.
Ya  en  Tercera  no  estaba  el  Prior  de  Ocrato,  que  abandonó  pre

suroso  las  islas  para  refugia’se  en  Francia;  pero  D.  Alvaro  juzgó
conveniente  aplazar  con  eleien.tcs  nuevos  la  total  conquista  de  Ifis
Azores,  y  el  15  de  septiembre  hacía  triunfal  entrada  en  el  Tajo.
arrastrando  por  la  pópa  las  banderas  tomadas  al  enemigo  en  el

bien  ganado  combate  .

/

A  las  Azores  volvió  de  nuvo  al  siguiente  año  con  nutrida  ar
mada.  En  ella  militaron  las  fanibsas  galeras  que  hizo  célebres  Cer

vantes,  ,dond  los míseros  forzados  dejaban  sus  vidas  con  las  defor

mes  manos  aferradas  al  enorme  remo,  aherrojado  a  la  bancada  el
pobre  cuerpo,  siempre  sudorientoY  sangrante.  Suplicio  intenso  el
de  la  boga  en  galeras,  que’ en  Francia  dulcificó  San  Vicente  de
Paúl.

Más  ‘de  20.000  toneladas  desplazaba  la  flota  que  conquistó  las
Azores.  Eñ  ella  figuraron  dos  flamantes  galeazas  oriundas  de  Ná
poles,  primorbsas  muestras  de  la  artística  arquitectura  naval  de
los  tiempos.  Todos  los  tipos  de  buques  tenían  en  la  flota  amplia
representación:  galeras,  galeazas,  galeones;  naves,  patache.s  urcas,
zabras,  carabelas  y  chatas.  Estas  últimas  eran;  lanchas  para  el  des

embarco,  n  muy  desemejantes  en  su  aspecto  a  las  barcazas  K  de
los  Dardanelos,  que  nás  tarde  jugaron  importante  papel  en  Alhu
cemas.

Babia  unas  barcas.  chatas,  por  tal  arte
fabricadas,  que  en  proa,  por  los  lados,
llevaban  a  la  una  y  otra  parte
dos  muy  gruesos  tablones  levantados.

Al  año  justo  del  combate  de  las  Terceras,  al  amanecer  del  20
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de  julio  de  1583,  largo  rosario  de  chatas,  cual  fila  de  lentos  esca
rabajos,  tomaban  tierra  en  una  caleta  cercana  a  Angra,  y  en  ad
mirable  orden  desembarcaban  .4.000  soldados,  que  no  sin  dificultad
se  apoderaron  de  la  isla  y  más. tarde  de  las  demás  del  archipiélago

azoreano.  Esta  vez  el  Marqués  de  Santa  Cruz  fué . benigno  con  los
vendidos,  pues  a  las  tropas  francesas  les  dió  medios  para  repa

triarse.                         ‘ ,

Nuevamente,  en  otro  día  de  septiembre,,  el  galeón  San  Martín
entrabá  trfunfal  en  ‘España,  esta  vez  ‘én  la  bahía  gaditana,  y
invicto  Marqués  de  Santa  Cruz  recibía  en  premio  a  sus  triunfos

sobre  el  mar’, y  en  las  tierras,  el’ sonoro  título  de  Capitán  general

del  Océano.  ,  .  .

En  la  tranquila  y  madrileña  calle  de. San  Bernadino,  en  gran
caserón  señorial  que  destaca  dos  sencillas  columnas  ante  el  portal

Fanal  de  la  0apiata  deD.  Alvaro  de  Bazin.

de  su  ntrada,  lucen en  la  escalera  I’s  más artísticos  y  valiosós  tro
feos  qüe  de  antiguos  hechos  navales,  pueden  hoy  conservarse:  pre

ciosos  fanales,  atributos  de  mando,  que  remataron  airosos  las  la
bradas  popas  de  las  cpitanas  de  antaño.  ‘
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Les  grandes  faroles  que  guiaron  con  su  luz  en  la  noche  a  tra

vés  del  Océano  escuadras  poderosas,  que  sucumbieron  al  valor  y
destreza  de  las  de  D.  Alvaro,  se  hallan  hoy  sobre  colas  de  dorados
tritones,  que  descansan  en  proas  de  galeras  simuladas.  El  fanal  que

brilló  en  el  galeón  capitana  de  la  Armada  de  Strctzzi  se  halla  al
flnal  del  Jrimer  tramé  de  la  citada’  escalera,  frente  a  otro  que

alumbré  la  estela  de  una  nave  portuguesk.  Más  arriba,  en  la  se
gunda  y  última  meseta,  sostenidos  por  sendos,  robustos  y  negros
tazos  musulmanes,  que  emergeh  del  nuro,  e  hailanotós  fana

les  que  atestiguan  el  triunfo  de  nuestras  armas  en  Lepanto,  y  otros
testimonios  de  grandezas  que  fueron  encierra  en  su  interior  el  sen-
cilio  y  venerable  caserón  de  la  madrileña  calle  de  San  Bernardino,

donde  habitan  los  descendientes  de  D.  Alvaro  de  Bazán,  Almirante
simpar’,  jamás  vencido,  prestigiosa  y  única  figura  qüe,  de  vivir
cuando  estuvo  armada  la  Invencille,  hubiera  sido  capaz  de.  diri
gir  la  enorme  flota  con  acierto  que  justificase  su  arrogante  mote.

Fanal  de la  capitana  de
Felipe  trozzi.



La  moderna  técnica  de  los  buzos

Por  el  Cepitán  de corbete
aÁMÓN  MONTEJW  AZCAPP.GA

(Conclusión.)

a  elección del hombre —En  realidad,,  cualquier  per

sona  medianamente  constituída  físicamente  está
capacitada  para  vestirse  el  traje  de  buzo  y  su
mergirse  bajo  el  agua  a  pequeña  profundidad  y
efectuar  allí  trabajcs  leves.  No  es  éste  ciocta

mente  el  caso  de  los  buzos  de  profesión.  El  ejercicio  de  ésta  socava
la  naturaleza  humana  seniblernente,  y  de  no  ser  aquélla  en  verdad
privilegiada,  pccos  años  podrá  alcanzar  un  buzo  en  la  práctica  de

su  oficio, que  deja  por  lo regular  en  su  organismo  huellas  que  per
sisten  a  veces  mientras  dura  su  vida.

Se  han  presentado  muchos  casos  de, agotamiento  prematuro  en
los  buzos,  y  después  de  trabajos  de  cierta  intensidad  es  frecuente

que  queden  incapacitados,  al  menos  por  algún  tiempo,  ‘para  conti
ñuar  ejerciendo  su  profesión.  En  los  trabajos  que  se  llevaron  a
cabo  para  el  salvamento  del  submarino  S.  51,  al  mes  y  medio  de  co
meiizados,  de  dcce  buzos  experimentados:  que  eran  los  que  consti
tuían  el  equipo,  sólo  quedaban  disponibles  cuatro.  Esta  fué  una  de
las  causas  que  obligaron  a  la  suspensión  de  aquellos  trabajos,  que

se  reanudaron  más  tarde  con un  plantel  de  veinticuatro  buzos  ele
gidos.

No  es,  pues,  de  extrañar  que  en  todas  las  Marinas  el  personal

que  se  selecciona  para  ‘buzcis sea  sometido  a  un  ris:uroso  reconoci
miento  médico  antes  de  su  elección  definitiva.  También  se  efectúa
este  reconocimiento  entre  nosotros  con todo  rigor,  y  es  en  el  hos
pital  de  Cartagena  en  donde  tiene  lugar,  durante  un  tiempo  que
oscila  entre  siete  y  quince  días  de  duración.  Tal  es  de  minucioso  y

completo,  que  en  verdad  puede  decirse  que  los que  salen  de  él  vic
toriosos  poseen  un  organismo  fisiológicamente  perfecto.

ToMo CX
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Particularmente  se  investiga  en  estos  reconocimientos  si  es  nor

mal  el  funcionamiento  del  corazón,  pulmones,  oídos  y  riñones.  De-
ben  tener  los escogidos  completamente  en  orden  el  sistema  éircula

tono  de  la  sángre  y  estar  exentos  de  toda  enfermedad  venérea.
Son  exceptuados  los,  obesos  y  aquellos  de  constitución  sanguínea

acentuada.  El tipo  clásico del  buzo es  alto,  enjuto  de  carnes  y  muscu

losp,  de  carácter  frío,  ranquilo  y animgo.  Susisterna  ncryioso  debe
estar  sieinpré  en  calma,  como  es  la  vida  en  los  parajes  en  dcndé
trabaja.

Los  reconocimientos  médicos  de  los  buzos  deben  tener  lúgár  pe
riódicamente,  y  así  se  ralizá  con  los  nuestros  anualmente  antes  do
efectuar  las  prácticas  que  exige  su  reviálida.

Siendo  la  misión  de  los  buzos  efectuar  trabajos  manuales  de

diversa  índole,  en  las  difíciles  circunstancias  que  ya  han  sido  enun
ciadas,  es  preciso  que  sean  ante  todo  buerios  operarics.  Se  les  exi
ge  a  los  nuestrospor  reglamento  la  posesión  de  un  oficio, pero  esto
no  hasta  en  realidad;  es  necesario  demostrar  habilidad  y  destreza
para  poder  ejercitar  varios,  especialmente  los  de  carpintero,  alba

ñil  y  herrero.  Es  indispensable  Lque sean  hombres  mañosos  y  de  re
cursos,  con  inteligencia  para  vencer  las  múltiples  dificultades  de  su
trabajo,  valiéndose  dé  artificios   soluciones  que  solamente  encuen
tran  aquellos;  de  qufenes  se  dice  que  «sirven  para  todo».

En  únasMarinas  los  buz&s  se  reclutan  entre  el  personal  apto
de  sus  diferentes  Cuerpos;  en  algunas,  hasta  de  Oficiales,  y  en

otras  se  admite  ademáa  al  personal  civil.  Su  o:ganiación  es  muy
diversa,  formando  Cuerpo  en  unos  casos,  o  como  personal  contra
tado,  con  diferejiles  empleos  o  categorías,  o  siii  ellos.

La  organizai4n  actual  de  nuestros  bvzos.—Nuestros  buzos  in
gresan  por  oposición  entre  el  personal  militar  o  civil  que  se  pre

sente  a  concurso,  de  acuerdo  con  la  convccatoria  que  se  anuncie.
Una  vez  efectuado  el  reconocimiento  tienen  lugar  en  la  Escuela

de  buzos  de  Cartagena  los  exámenes  teóricos  y  prácticos;  debiendo

demostrar  en  aquéllos  que! saben  leer  y  escribir  y  las  cuatro  reglas
de  Aritmética.  En  los  exámenes  prácticos  se  comprueban:  y  com

paran  sus  conocimientos  de  natación  y  sobre  uno  de  los  oficios  de
carpiñtero,  albaiil,  herrero  0  ajustador.  Para  poder  efectuar!  una

justa  y  eficaz  selección,  uha  vez  terminados  estos  exámenes,  se  so
meten  los  aprobados  a  la  realización  de  idénticos  trabajos  de  diver
sos  oficios, en  donde  se  observa  la  habilidad  de  los  individuos;  coa



LA  MODERNA TÉC’NTCA DE LOS BUZOS            19

igual  fin  se  les  hace  copiar  de  memoria  una  pieza  fácil  de  dibujar,

que  se  les  pone  a  la  vista  durante  uno  o  dos  minutos.
El  curso  tiene  diez  meses  de  duración,  de  los  cuales  siete  se

cursan  en  la  Escuela,  y  tres,  en  un  . buque  de  la  escuadra.  En.  ]a

Escuela  se  les  enseña  la  teoría  y  la  práctica  del  buceo,  deberes  m

litares,  faenas  marineras,  rudimentos  de  electricidad  y  torpedos,
dibujo  y  prácticas  de  taller..  Se  procura  también  aumentar  el  nivel

de  sus  conocimientos  de  Aritmética  y  que  sepan  algo  de  Geometría

y  I’ísica.
Las  prácticas  de  buzo  tienen  lugar  de  una  manera  progresiva,

empezando  en  el  tanque  abierto  de  la  Escuela,  en  donde  se  ejerci
tan  primeramente  en  el  uso  de  la  escafandra,  y  una  vez  adquirida
la  soltura,  necesaria  para  poder  estar  debajo  del  agua  sin  preocu

parse  de  sus  personas  y  realizar  trabajo  útil,  pasan  a  efectuar  in
mersiones  en  la  dársená  a  10 metros,  ejecutando  trabajos  deflnidos.

Sucesivamente  se  va  aumentando  la  profundidad.  hasta  llegar  a  20
metros,  que  es  la  mínima  que  se  les  exige  para  poder  salir  do  la
Escuela.  Durante  la  permanencia  e.n ésta  se  ejercitan  los  alumnos

en  . la  reali:zación  de  toda  clase  de  trabajos  bajo  el  agua  y  particu
larmente  en  el  empleo  del  sopete  oxhídrico  ubrnarino  para  cortar
‘metales.  ‘También   adiestran’  en  el  uso  de  los  aparatos  individua
les  de  buceo.

Con  el  CoocursO  del  nuevo  tanque  cerrado  con  que  ya  cuenta  la
Escuela  “(fig.  27)  hay  la  posibilidad  de  hr  mucho  más  completa

la  instrucción.  de  lo.s buzos  y  podrán  probarse  más  fácil  y  rápida
mente  las  aptitudes  para  las  grandes  profundidades,  puesto  que
dentro  de  dicho  tanque  se  pueden  someter  los  buzos  a  presiones
equivalentes  a  aquélla&  Así  podrá  empezár  la  educación  de  nues

tros  buzos  para  poder  pasar  de  la  profundidad  de  40  metros,  máxi
me  límite,  en  realidad  muy  reducido,  que  oficialmente  pueden  hoy
alcanzar.

El  tanque  cerrado,  come  se  ve  en  la  figura,  de  forma  cilíndrica
y  de  las  dimensiones  indicadas,  está  dividido  en  dos  secciones.

Puede  soportar  una  presión  interior  de  15  kilogramos;  de  modo
ue  en  él  podrán  llegar  a  encontrarse  los  buzos  sometidos  a  pre
siones  equivalentes  a  las.  máximas  profundidades  alcanzadas  con
trajes  flexibles.  Se’ ‘ha construído  el  tanqbe  pára  tan.  elevada  pre
Sión  con  objeto  de  poder  ejercitarse  dentro  de  él  en  el  uso  de  las
escafandras  blindadas  y  para  ello  se  ha  dispuesto  también  la  am

rija  escotilla  superior;
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El  tanque  se  llena  de  agua,  y  una  vez  cerradas  las  escotillas  se
le  da  prsión  con  aire,  la  que  £  mide  en  todo  momento  en  varios

manómetros  dispuesto  en  el  puesto  de  maniobra.  Al  buzo  sc  le  su
ministra  el  aire  cuando  baja  con  traje  flexible  mediante  mangueras

en  la  forma  usual,  las  cuales  atraviesan  la  pared  del  tanque  me
dián;te  prensas  de  paso  adecuados.  De  análoga  forma  se  hacen  pasar

a  través  de  la  pared  del  tanque  los  cables  telefónicos.  Para  efec
tuar  la  descomprensión  se  dispone  en  el  cuadro  de  maniobras  de  los
manómetros  y  válvulas  de  entrada  de  aire  y  de  descarga  necesa

rios.  Abriendo  convenientemente  una  de  estas  últimas  se  mantiene

constante  la  presión  interior  del  tanque,  a  pesar  de  la  continua  in
yección  de  aire  al  buzo,  que  a  su  vez  lo  descarga  al  interior  de
aquél.  En  caso  de  urgencia,  éste  se  puede!  vaciar  rápidamente  me
diante  las  válvulas  y  tuberías  de  descarga  de  agua  que  se  ven  en
la  figura.

La  sección  inferior  del  tanque  simula  una  cámara  de  subma
rino  con  escotilla  de  acceso,  en  la  cual  pueden  hacer  diversos  ejer

cicios  los  buzos.  También  puede  utilizarse  esta  sección  del  tanque,
disponiendo  la  faldilla  conveniente  en  1a  escotilla,  para  practicar
el  uso  de  los  aparatos  de  salvamento  individual,  las  dotaciones  de

los  submarinos.
Terminado  el  curso  de  la  Escuela,  los  que  resulten  aprobados

ingresan  en  el  Cuerpo  como  buzos  de  tercera.  Según  el  actual  Re
glamentto,  cuando  exista  vacante  en  los buzos  de  categoría  superior
inmediata  (buzos  de  segunda),  pueden  aquéllos  solicitar  examen
para  el  ascenso,  en  el  cual  han  de  acreditar  que  poseen  aptitud
para  bajar  a  30  metros.  De  igual  manera  los  •buzos  de  segúnda

pueden  pasar  a  buzos. de  primera  acreditando  una  aptitud  para  40
metros.

Las  tres  categorías  están  equiparadas  a  segundos  Contramaes
tres.  Los  buzos  de  primera  y  los  de  segunda  deben  revalidarse
anualmente,  sometiéndose  a  reconocimiento  médico  y  probando  me
diante  examen,  que  siguen  paseyendo  en  toda  su  integridad  la  ap
titud  que  su  categoría  requiere.  Si  no  la  demostrasen  pasarían  a

1a  categoría  correspondiente  a  la  aptitud  de  que  sean•  capaces  en
tonces.

Los  sueldos  fijos  de  que  disfrutan  son:  5.500  pesetas  los  buzos
de  primera,  4.000  los  de  segunda  y  3.00b  los  de  tercera.  Los  plu

ses  o  primas  por  tiempo  de  inmersión  son:  por,  trabajos  a  prof un-
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didades  mayores  de  30  metros,  20  pesetas  por  hora.  Cuando  l
profundidad  esté  comprendida  entre  20  y  30  metros,  10  pesetas

por  hora,  y  cuando  aquélla  sea  menor  de  20  metros,  5  pesetas  por
hora.

Para:  contrastar  debidamente  este  tieñipo  de  inmersión  debe  Ile

varse  al  día  el  «cuaderno  de  buzo»  reglamentario,  en  el  cual  so
hacen  constar  las  horas  y todas  las  incidencias  del  trabajo  mien
tras  el  btizo  está  bajo  la  superficie.  Los  jefes  de  Detall  de  las  de
jendencias  deben  acreditar  con  sus  firmas  las  hojas  de  estos  cua
dernos,  a  cuya  vista  se  extenderán  los certificados  correspondientes

para  poder  cobrar  los  pluses.
La  edad  de  retiro  es  en  la  actualidad  para  todas  las  categorías

a  -los cuarenta  y  cinco  años.
Comentarios  sobre  la  actual  organíización  de  Cuerpo  de  buzos.—-

Por  la  Escuela  de  bazos  ha  sido  propuesta  hace  algún  tiémpo  la
modificación  de  los  actuales  Reglamentos  de  dicha  Escuela  y  del

Cuerpo  de  buzos,  basándose,  entre  otras,  en  algunas  de  las  consi
deraciones  que  se  exponen  a  continuación:

Sobre  los  emieos  o  categorías.—En  el  vigente  Reglamento  del

Cuerpo  de  buzos,  aprobado  por  Real  orden  de  19  de  junio  de  1926,
en  su  art.  2.°,  dice  que  las  tres  clases  de  buzos  estarán  asimiladas

para  todos  los  efectos  a  la  categoría  de  segundos  Contramaestres.
El  art.  19 que  figuraba  en  el  Reglamento,  al  ser  aprobado  fijaba

la  forma  en  quó  se  habían  de  distinguir  las  tres  categorías  en  su
uniforme,  llevando  uno,  dos  o  tres  galoncillos  en  ángulo  sobre  la
escafandra;  pero  no  especificaba  si habían  de  llevar  las  insignias  co
rrespondientes  a  los  segundos  Contrarnaestres  y  sí  solaniente  que
el  uniforme  de  las  tres  categorías  había  de  ser  el  mismo  que  el  de
las  clases  subalternas  de  la  Armada.

Habiéndose  interpretado  erróneamente  por  algunos  indhriduos

del  cuerpo  la  forma  en  que  debían  llevar  loá  galoncillos  a  que  se
refería  el  art.  19,  consultó  el  Director  de  la  -Escuela  sobre  si  ha-.
bían  de  llevarse  en  los  dos  brazos,  corno  creyeron  algunos,  o  sola
mente  sobre  el  braso  izquierdo  por  encima  de  la  escafandra.  Corno
resultado  de  esta  consulta  se  dictó  la  Real  orden  de  24  de  marzo

-   de  1928,  modificando  el  art.  19  antes  citdo’.  El  artículo  modificado

dice:
«Art.  19.  El  uniforme  de  este  personal  será  el  mismo  que  el  de

las  clases  subalternas  de  la  Arniada.  En  el  cuello  de  la  marinera
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llevarán  como  distintivo  una  escafandra,  así  como  en  el  brazo  iz
quierdo,  equidistante  del  hombro  y  del  codo.  Dicho  distintivo  sei’íi
bordado  en  oro  y  de  las  mismas  dimensiones  que.  él  que  usan  los
Cuerpos  subalternos  de  la  Armada.  Como  insignias  usarán  las  co
rrespdn,dientes  a  segundo  Contramaestre,  de  dimensiones  iguales  y

colocadas  en  la  misma  forma  sobre  ambas  bocamangas.»
Siendo  el  que  se  acaba  de  exponer  el  texto  íntegro  del  artículo,

se  ve  que  no  se  estailece  en  él  distinción  alguna  entre  las  tres  ca

tegorías  de  primera,  segunda  y  tercera  de  ‘cue  consta  en  l  actua
lidad  el  Cuerpo  de  buzos.

Por  ser  estas  categorías  las  que  definen  los  empleos  dentro  del
Cuerpo,  cop1etamente  independientes  entre  sí,  y  pasándose  de

unas  a  otra  mediante  ascnsos,  con examen  previo  de• aptitud,  de
bieran  éxitir  ,diferenté  insignias  para  cada  categoría  o  empleo,
al  igual  que  ocurre  en  los  Cuerpos  subalternos  de  la  Armada.

Si  ha  de  haber  la  debida  relación,  como  parece  natural,  entre
los  eríiplécs  de  lo  diferñtes  Cuerpos  subalternos,  no• debiera  ser

el  primero  que  obtienen  los  buzos  al  salir  de  su  Escuela  ‘el que  co
rresponde  al  dé  segundo  Contramaestre,  después  de  un  período  de

diez  meses  solamente,  como  ‘aprendices  equiparados  a’ marineros  de
oficio,  durante  el  cual  reiben  su  instrucción,  con  gran  intensidad
de  prácticas,  pero  con  est’udics  teóricos  muy  limitados.  Para  llegar

a  tal  cat,egoríé  én  cualquiera  de  los  otros  cuerpos  se  h  de  pasar

por  varios  giados  de  catepoua  sucesivamente  creciente  o  bien  me
diante  oposiciones  con  postsion  de  titulo  civil  que  requiere  conoci
ésidi-ito  teÓricos  muy  superiores  a  los que  sé  les’ eiie  a’ los  búzbs.

En  realidad,  no  debieran;  los  buzos  tener  equiparación  militar
alguna;  por  su  cometido,  por  su  fundamental  cualidad  de  operarios,
no  debieran  tener’  insignias  ni  prerrogativas  que  les  hagan  olvidar

su  propia  i azén  de  ser  como  tales  operarios,  haciéndolés  adquirir
ciertas  retensiones  nada  convenientes  para  el  servicio.  Pero  pues
to  que,  por  otra  lado,  las  jerarquías  e  equiparación  militar  cons
tituyen  una  aspiración  y  constante  estírnul  para  adquirir  las  su
periores,  y  teniendo  en  cuenta  que  pueden  ‘en  este  caso  considerar-
se  como  un  beneficio  entre  otros,  a  lós  cuales  son  ciertamnte
acreedores  los  buzos,  deben  oncedérseles  dichas  ecuiparaciones  éon
categoría  militaf;  si ‘bien de  una  iñafiera  grádbil’  y  progresiva  más
e.n  armonía  con  los  demás  Cuerpos  de  la  Armada  que  con  sus  ac
tuales  empleos.
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Se  considera  necesario  que  los  buzos  completen  su  aprendizaje
al  salir  de  la  Escueta  con  un  período  de  prácticas  en  parajes  en;
donde  pueden  presentárseles  dificultades  durante  el  desempeño  de

sus  trabajos  bajo  el  agua,  que  no  pueden  encontrarse  en  las  aguas
de  Cartagena.  En  los  caños  de  La  Carraca,  por  la  condición  de  su

fondo  fangoso,  y  especialmente  por  las  corrientes  intensas  que  pue
den  buscarse,,  tienen  los  buzos  un  excelente  campo  de  entrenamien
to  en  donde  adquirir  una  experiencia  que  no  puede  conseguirse

en  la  Ecuela.  Este  período  de  aprendizaje  podría  tener  seis  meses

de  duración,  una  vez  aprobado  el  curso  de  la  Escuela,  con  la  cate

goría  de  cabos,  de  la  que  pasarían  a  la  de  Maestres  al  terminar
dicho  período  de  prácticas.  En  esta  categoría  de  Mestres,  equipa
rados  en  todo  a  los  de  marineiía,  permanecerían  hasta  que  tuvi&
sen  vacante  para  ascender  a  segundos  buzos  (equiparados   segun
dos  Contramaestres).  Para  ascender  a  esta  nueva  categoría  ten
drían;  que  demostrar  los  Maestres  en  la  Escuela  aptitud  para  ba
jar,  por  lo  menos,  a  30  metros  y  efectuar  un  trabajo  de  media
hora  de  duración  como  mínimo  a  dicha  profundidad,  examinán

dose  también  de  los tres  oficios  de  carpintero,  albañil  y  herrero.
La  categoría  siguiente  sería  la  de  primer  buzo  (equiparados  a

los  primeros  Contramaestres),  y  para  pasar  a  ella  los  segundos

Escuela  de busca—Aula.
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buzos  cuando  tuviesen  vacante  habríán  de  demostrar  aptitud  para
descender  por  lo  menos  a  40  metros  y  trabajar  media  hora  como
mínimo  a  dicha  profundidad,  como  asimismo  habrían  de  derfiostrar

los  conocimientos  sobre  los  tres  oficios  antes  citados.
En  la  actualidad  la  profundidad  máxima  a  que  pueden  llegar

nuestros  buzos  es  la  de  40 metros;  oficialmente  no  están  obligados  a

pasar  de  aquella  profundidad,  ni  tienen  estímulo  alguno  que  los
incite  a  ello.  Sin  embargo,  hoy  en  día  no  es  suficiente  llegar  a  aque
lla  profundidad  como  práctica,  y  recientemente  se  ha  visto  en  la.

Escuela,  con  ocAsion  dé  la  pérdida  de  un  torpedo  que  quedó  en  el
•    fondo  a  mác  de  50  metros.  Gracias  al  elevado  espíritu  del  buzo

profesor,  que  se  prest5  voluntariamente  a  llegar  a  aquella  profun
didád,  pudb  ser  recupeiado  el  torpedo,  demostrando!  con  ello  la  po
sibilidad  de  alcanzar  fondos  superiores  al  máximo  establecido  en  el
Reglamento  del  Cuerpo.

En!  otras,  naciones  se  ha  llegado  ya  con  trajes  análogos  a! los
que  se  emplean’  para  bajar  a  40  metros,  a! profundidades  superiores
a  90  metros,  con  entrenamiento  progresivo.  Con! el  nuevo  tanque
cerrado  con  que  ya  cuenta  la  Escuela,  fácil  será  conseguir  este  en!

trenamiento  a  nuestro  personal  de  buzos,  y  parece  entonces  llegado!
el  momento  de  establecer  una  nueva  categoría  de  buzo,  que  podríadenominarse  buzo  mayor,  para  pasar  a  la  cual  habrían  de  demos

trar  los  primeros  buzos  aptitud  para  50  metros  de  profundidad

como  mínimo,  reahzando  en  dicha  profundidad  un: trabajo  de  me
dia  hora.

La  profundidad  ‘no  debe  quedar  limitada  a  50  metros;  todo  buzo
debe  poder  adquirir,  si  así  lo  desea  y  se  encuentra  en  condiciones
para  ello,  aptitud  para  mayores  profundidades,  percibiendo  después
durante  el  sefvicio  los  pluses  correspondientes,  de  acuerdo  con  la
tablá  que  se  establece  en  el  Reglamento  modificado  que  se  pro
pone.

Es  conveniente  aclarar  el  concepto,  que  se  expone  sin  duda  en
el  vigente  Reglamento,  pero  que  no  está  suficienteménte  concreto
y  definido,  de  que  son  cosas  diferentes  las  aptitudes  de  los  buzos
para  bajar  a  las  diversas  profundidades  y  sus  empleos  o  catego

rías.  Debe  ser  precisa,  sí,  para  cada  empleo  una  aptitud  mínima,

por  decirlo  así;  pero  siempre  podrá  cualquier  buzo  ser  autorizado
para  tratar  de  adquirir  en  la  Escuela  en  las  épocas  y  condiciones

que  se  fijan  en  su  Reglamento,  cualquier  aptitud  superior  a  la  mí-
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nima  que  les.  exija  su  empleo.  Nada  debe  oponerse,  por  ejemplo,
a  que  un  aprendiz  adquiera,  si  le  es  posible,  cualquie.r  aptitud,  por

elevada  que  sea,  superior  a  20  metros,  que  es  la  mínima  que  se  exi
ge  para  salir  de  la  Escuela,  ni  tampoco  para  que  los  que  posean
una  determinada  puedan  adquirir  una  cualquiera  superior,  sea  cual

Esenea  de buzos  —Atila.

sea  el  empleo  que  tengan.  Lo  ideal  sería  qe  todos  los  buzos  del
Cuerpo  tuvieran  condiciones  y  entrenamiento,  que  sólo se  consigue

con  algunos  años  de  trabajos,  para  bajar  a  las  mayores  profundi
dades  alcanzadas  en  otras  Marinas.

Para  pasar  de  ün  empleo  al  inmediato  superior  debe  exigirse

en  primer  término  que  exista  vacante;  en  segundo  lugar,  que  se
lleven  dos  años  en  el  empleo  inferior,  y  en  tercer  lugar,.  demos
trar  la  aptitud  mínima  que  se  requiere  para  el  nuevo  empleo  u
otra  superior  çon.  los  conocirnentos  sobre  los  oficios  antes  seña
lados.  .  ..

Para.  podei:  pasar.  çe  una  aptitud  a  otra  superior  cualquiera,  no
debe  hacer  fata.,más.  que,  solicitar  hacer  el  curso  de  preparación
eorespondieutp.  las  épocas  del  año, que  se  fijeir  ei  el  nue.vRç

glamento  que  se  propone.’  y  pistr  los  exámenes  al  finalizar  los
cursos  de  entrenamiento.                   . ..  .

Normalmente  no  debe  permitirse  a  un  buzo  bajar  a  . prof  undi
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dad  superior  a  la  que  corresponda  a  la  aptitud  que  hasta  entonces
haya  alcanzado  en  la  Escuela.

Remuneraciones  que  deben  percibir.—Para  fijar  los  pluses  que
han  de  percibir  por  trabajos  realizados  en  inmersión  no  se  ha  es

tablecido  limitación  de  profundidad  en  el  nuevo  Reglamento.  Con

siderando  la  conveniencia  de  estimular  a  los  buzos  para  que  sos
tengan  el  debido  grado  (le  entreiiamiento  y  qu  sean  ellos  los  pri
meros  interesados  materialmente  en  conseguirlo,  y  teniendo  en  cuen

•       ta  que  durante  las  inmersiones  de  ejercicio  están  sujetos  a  ná
logas  penalidades  que  en  los  trabajos  que  se  requieren  en  el  ser-

•       virdo y  no  exentos  de  peligres,  debe  hacerse  extensivo  el  percibo

de  los  pluses  a  las  inmersiones  que  se  efectúen  purarncnte  como
práctica  de  les  individuos,  siemre  ue  se  realicen  con  la  debida
autorización  de  sus  jefes,  quienes  en  todo  caso habrán  de  velar  por

que  no  se  cometan;  abusos  con  ese  motivo.

Si  el  percibo  de  los  pluses  de  inmersión  puede  representar  un
aumento  de  sueldo  o  gratificación  que  no  perciben  las  otras  clases

subalternas  cuando  realizan  les  trabajos  propios  de  su  Cuerpo  y
empleo,  hay  que  tener  en  cuenta,  para  ver  que  no  existe  despropor

ción  alguna,  en  primer  lugar  las  difíci]es  condiciones  y  riesgos  a
que  están  sometidos  los  buzos,  cuyas  consecuencias  han:  sido  ya  ex
puestas,  y  en  segundo  término,  el  reducido  límite  de  dad  con  que
se  les  cbliga  a  pasar  a- la  reserva,  muy  inferior  al  que  tienen  los

cl.eniís  Cuerpos  de  lá  Armada.
Hay  quien  injustamente  comenta  estos  pluses  y  se  escan,daliza

sobre  su  cuantía,  diciendo  que  si  se  les  da  una  gratificación  por  el

trabajo  en  inmersión,  único  que  realizan,  ¿por  qué  se  les  da  el
sueldo?

No  tienen  razón  quienes  así  comentan,  porque  deben  tener  pre
sente  que  los trabajos  de  los  -buzos no  se  limitan  a  los  que  realizan
bajo  el  agua:  ejecutan  también;  trabajos  importantes  y  de  respon
sabilidad  cuando  desçle la  superficie  auxilian  al  que  se- encuentra  en
inmersión  y  vigi-lan  sus- servicios  -de-- airey  señales.  Además,  y  así

se  recomienda  en  disosiciones  oficiales,  para  sostener  e]  adiestra
miento  de  los  buzos  como  operarios  dben  exigírsele  trabajos  ma
nuales  diarimente-  en  los -cuales  paedeií  a. bordo  e  en  las  depen
cIencias  de  tierra  rendir  y  hacer  trabajo  útil  pará  el  servicio.

-  Si  solamente  peivibiese.n  sueldo  por  inmeisión  podría  ocurrir

que  un  bu-za -que  no  efectuase  ii-imersiones  dui’ante  varics  mees



28                           ENERO; 192

estaría  ese  tiempo  sin  percibir  sueldo  alguno;  es  más  natural  que
una  parte  al  menos  de  lo  que  cobran  sea  fija  y  no  eventual..  Por

otra  parte,  tampcco  sería  lógico  que  cobrasen  un  sueldo  fijo,  pues
natural  y  equitativo  es  que  cobren  más  los  que  están  sometidos  a

mayor  riesgo,  y  4ste  aumenta  con  la  profundidad  y  con  el  tiempo
de  inmersión.  De  no  haber  estos  pluses  no  habría  tampoco  ventaja.
alguna  en  tratar  de  alcaízar  una  aptitud  más  elevada.  ¿Sería  justo

que  a  un  buzo  de  tercera,  que  solamente  puede  bajar  a  20  metros,
se  le  pague•  lo  mismo  que  al  que  trabaja  - a  50  ó  mós?  ¿Qué  estí
mulo  habría  entonces  para  tratar  de  mejorar  de  aptitud?

No  es  en  nuestra  Marina•  solamente  en  donde  se  abonan  estos
pluses  de  inmersión.  En  otras  se  pagan  también,  y  en  algunas,
como  en  la  americana,  varían  con  la  importanci  de  los  trabajos
que  se  efectúen.  En  los  realizados  en  el  salvamento  del  5.  51,  a  40
metros.  de  profundidad,  se  abonaban  56,40 dólares  por  hora  de  tra

bajo.  Hubo  buzo  que  en  tres  meses  ganó  1.300  dólares.
Parece  equitativo,  este  principio  de  proporcionalidad  con  la  im

portancia  de  los  trabajos.  No  es  justo  que  se  le  pague  lo  mismo  al
que  saque  del  fondo  el  timón  de  un  bote,  por  ejemplo,  que  a1 que
en  el  mismo  tiempo  recupere  un  torpedo.  El  sistema,  sin  embargo,
no  es  de  aconsejar  por  las  dificultades  que  habría  de  ofrecer  en  la
práctica  su  acertada  aplicación.

Sobre  la  edad  de  retiro.—Con  respecto  al  límite  de  edad  se  ha

ampliado  en  cinco  años  la  que  figura  en  el  Reglamento  actual,  que
se  considera  excesivamente  reducida,  teniendo  en  cuenta  que  si
después  de  los  cuarents  y  cinco  años  no  están  en  general  capacita
dos  los  buzos  -rían  haja  a..profundidades  superiores  a  .30  metros;.
sí  lo están  aún  pata  hacerlo  en  aguas  no  profundas  y  para  organi
zar  o  dirigir  los  trabajos  de  otros  buzos,  con  la  ventaja  hue  para

ello  les  concede  la  experiencia  que  hayan  adquirido  durante  su  c&
rrera.  Por  estas  razones  se  fija  en  el  nuevo  Reglamento  eF límite

de  eda1  erí-eincuenta  años - y’ se  establece  también  que  a  partir  de

los  cuarenta  y  cinco,  salvo  en  casos  excepcionales,  no  podrán  des
cender  a  profundidades  superiores  a  20  metros,  quedando  rebaja

-      das desde  entonces  sus  aptitudes  hasta  dicha  cifra.
La  eficiencia  de  nuestros  buzos.—Es  en  general  satisfactoria;

salvo  excepciones,  puede  decirse,  que. nuestros  buzos  estén  bien  ca
lificados  en  su  profesión.  -De  la  Escúela  salen  con  conocimientos  y
entrenamiento  suficientes  para  empezar  su  cometido  en  el  servicio,
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el  cudi  ha  de  mejorar  si  se  acepta  la  ampliación  de  las  prácticas
propuesta  en  el  Arsenal  de  La  Cal-raca.

El  entrenamiento  se  pierde  en  ciertos  destinos  por  falta  de  tra
bajo  que  obligue  a  bajar  al  huso,  o  por  falta  de  elementos.  Hubo  un
buz  que  se  presentó  en  la  Escúela  para  efectuar  su  i’eválida  sin

Ihaber  hecho  ninguna  inmersión  desde  la  reválida  anterior,  o  sca

en  el  plazo  de  un  año.  ¡No tenía  equipo  de  bucear,  que,  según  ma
nifestó,  había  sido  ya  pedido  por  el  jefe  de  la  dependencia  hacía

•ceca  de  dos años!  Así  no  es  posible  mantener  en  la  eficiencia  debí-
da  al  personal.

Se  nota  también  en  algunos  buzos  cuando  se  presentan  en  la

Escuela  para  revalidarse,  falta  de  adiestramiento  en  el  manejo  de
las  herramientas  de  trabajo.  Debe  tenerse  siempre  en  cuenta  lo
ue  repetidamente  se  ha  indicado:  «El  buzo  es  fundamentalmente

o

Escuela  de  buzeo.—PafioI.
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un  operario»;  para  sostener  su  entrenamiento  como  tal  es  preciso

que  trabaje  diariamente.  En  todos  los  destinos  se  le  puede  encon

trar  siempre  ocupación,  ayudando  sri  los trabajos  que  ejecuten  las
clases  subalternas  o  lá  maestranza.

Frecuentemente  se  les  ha  de  dar  trabajo  bajo  el  agua  y  alguna
vez  en  la  profundidad  m4xima  que  corresponda  a  su  aptitud;  de
biendo  en  este’ caso  contar  con  los  recursos  en  material  y  personal

de  buzos  de  otra  dependencia.
Para  aumentar  la  eficiencia  de  los  buzos  es  conveniente  dotarlas

de  ayudante;  o  auxiliares,  que  iio  pueden  ser  completos  si  no  son
ellos  también  buzos  de  profesión.  Muchas  veces  fracasa  un  buzo
en  su  trabajo  en  el  fondo  por  ineptitud  de  sus  auxiliares  de  1a
superficie.  El  sistema  nuestro  actual  de  asignar  ¿  cada  buzo  como!
ayudante  a  un  márinero  no  puede  dar  buenos  resuttados  y  es. ade

•  más  peligroso.  No  siempre  puede  dársele  al  buzo  corno  ayudante
•   al  marinero  que  él  quisiera,  y  aun  en  este  caso  al  cumplir  su  tiem

po  de  servicio  deja  al  buzo,  por  decirlo  así,  desamparado;  teniendo
éste  que  dedicarse  a  encontrar  primero  y  a  enseñar  después  al
sustituto,  y  no  es  fácil  improvisarlo.  Debe  procuradse  dar  al  buzo
las  facilidades  conducentes  a  este  fin:,  y  siempre  que  sea  posible,

especialmente  en  -las  faenas  de  alguna  importancia,  que  el  buzo

que  trabaje  eh  el  fbnd.o ea  auxiliado  desde  la  superficie  por  otro
profesional.

Los  Oficiales  buzos.—Es  fácil  en  nuestra  Marina  conseguir  él
adiestramiento  de  un  cierto  número  de  Oficiales  como  buzos.  Como
su  misión  habría  de  ser  solamente  d  inspección,  bastaría  don  un
corto  número  de  inmersiones  en  los  tanques  de  la  Escuela,  y  co

mar  abierto  después,  para.  quedar  capacitados  para.  bajar  a  efec
tuar  observaciones  en  la  obra  viva  de  un  buque  a  poca profundidad.

En  otras  Marinas  existen  Oficiales  así  preparados..  En  la  nuestra
los  que  hacen  el  curso  de  submarinos  tienen  facilidades  para  adqui
rir  dicha  prcparación,  así  como -se  ejercitan  en  el  manejo  de  los

aparatos  individuales  de  salvamento.
No  representaría  esto  gasto  alguno  para  el  Estado,  puesto  que

podrían  conseguir  dicha  aptitud  sin  ventaja  alguna  para  ellos  los
•      Oficiales antes  citados,  prestándose  cuando  llegase  el  caso  a  ofrecer

sus  servicios’  que  podrían  ser  en- ocasiones  de  valiosa  utilidad.



El  salvamento  de  dotaciones
en  cascos  sumergidos  por  medio  del

«Ascensor  submarino»
(De  Ingeniería  Naval.).

Por  el  Capitán  de corbeta

AITUO  GÉNOVA

.  experiencia  acumulada  permite  suponer  que  la
lista,  ya  larga,  de  accidentes  en  buques  submari
nos  no está  hoy cerrada  ni  se  cerrará  nunca  mien

tras  haya  barcos  de  esa  clase  por  los  mares.  Apo
yo  esta  suposición  en  los  hechos  de  que  todavía

naufragan  los  trasatlánticos,  descarrilan  los  trenes  y  ocasiona  ac
cidentes  hasta  la  prártica  sencillísima  y  tan  generalizada  de  an
dar  a  pie;  todas  cosas  más  ant,igtas,  más  fáciles  y  menos  peligro
sas  que  navegar  en  submarino.

Pero  la  experiencia  aludida  no  da  luz  alguna  sobre  el  ritmo  de
!cs  acidentes;  no  p&lemos,  pues,  presumir  cuándo  ni  dónde  ha  de

-  suceder  el  próximo.  En: cambio,  sí  podemos  asgurar  que  el  primor
caso  exigirá,  como  todos  los  que  le  han  precedido,  solución  inapla
zable  en  el  términode  pocas  horas.

El  laméntable  naifraio  del  submarino  inglés  Poseidon,  provisto
de  respiradores  —para  no  citar  más  que  la  última  desgracia—,  y
las  felices  experiencias  realizadas  en  Cartagena  el  pasado  verano

•  por  el  submarino  español  C.  3,  provisto  del  «ascensor  submarino»,
dan  motivo  de  actualidad  al  tema.

Séame  permitida  una  breve  disgresión  a  modo  de  preámbulo.

El  perfeccionamiento  a  que  se  ha  llegado  en  la  técnica  y  en  la
construcción  de  sumergibles  aleja  la  probabilidad  de  naufragio  por

avería  interna;  la  pérdida  de  estos  buques,  como  acontece  también
con  los  demás,  tiene  generalmente  por  origen  causas  exteriore,
entre  las  qué  descr ella  como  más  repetida  la  colisión:. Si  la  vía  de
agua  no  es  dominable  el  submarino  se  va  a  pique  con’ mucha  mayor

rapidez  que  otro  barco.  Así  lo  demuestra  la  estadística  en  lógica
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confirmación  de  cúanto  debiera  presumirse,  porque  aun  en  el  caso
más  favorable.,  por  semejante  al  de  un  baque  de  superficie;  es  de
cir,  navegandb  sobre  el  agua  con  toda  la  flotabilidad,  ésta  en  un

submarino  es  sólo de. un  25  por  100, mientras  en  otros  buques  sueie
acercarse  al  100  por  .100 y  aun  al  150—  cruceros,  trasatlánticos—-
Se  comprende  por  esta  sola  razón  que  la  flotabilidad  de  un  subma
rino  se  anule.  en  muy  corto  número  de  minutos.  Por  añadidura,
los  tripulantes  suelen  hallalirse  casi  en  su  totalidad  bajo  la  línea  de

flotación,  al  revés  que  en  los demás  barcos;  y  aun  queda  otra  cir
cunstancia  adversa:  la  salida  a  cubierta  no  puede  efectuarse  sino
hombre  a  hombre  y  a  través  de  una  o tal  vez  dos angostas  escotillas
con  escala  vertical.  Resultado  de  todo  ello  es  que  muchos  tripulán
tes  acompañan  a  su  bu.que  en  su  último  y  siniestro  trayeetó,  lo
que  no  ocurre.  en  los  demás  barcos  más  que,  si  acaso,  en  ínftma
proporción.

Pero  esos  hombres  no  mueren;  instantáneamente;  corren  pór  el

interior,,  cierran  puertas  estancas...,  y  si  el  fondo  es.adcesible.  al
casco  viven  allí,  en  cámara  resistente,  horas  amargas,  acaso  días
enteros,  planteando  angustio.samente  el  problema  de  su  salvamen

to,  problema  que  no  existe  para  los  que,  por  su  desgracia,  vayan
al  fondo  con  otra  clase  de  buques.

Si  los  proyectistas  se  inspirasen  en  un  criterio  espartano  eli
minarían  fácilmenté  la  cuestión,  suprimiendo  mamparos  en  el  in
tenor  del . submarino,  çvitando  así  las  llamadas  cámaras  de  refugio,
de  que  se  valen  los  náufragos  para  crear  el  c.onflicto. A. un  ilustré
ingeniero  y  constructor  lic  oído  apuntar  otro  criterio  radical,  aun
que  no  tanto,  que  poco  más. o  menos  es  así:

«Puesto  que  las  colisiones  ocurren  navegando  a  flote  o  a  menos

de  10  rnetrc’s  de  profundidad,  procedería  suprimir  los  mamparos
resistentes  y  multiplicar,  en  cambie-, los  demás  hasta,  conseguir,  en;
cuanto  lo  permitan  las  instalaciones  internas,  copartimientos  .tan
pequeños  que,  inundados  dos  contiguos  y  los  dobles  fondos  com

prendidos  en  las  mismas-cuadernas,  el  buque,  pudiera  conservar  to
davía  algo  de  flotabilidad.»

Es  dudoso. —--y en  ello  conviene  el  aludido—  que  fuese  factible
tan  exagerada  subdivisión  interna,  ya  que  las  dimensiones  de  los
motores  térmicos  y  la  longitud  de  los  torpedoá  imponen  la  excep
ción  por  lo  menos  en  tres  cámaras,,  que  en;  conjunto  abarcan  una
extensión  muy  considerable  de  la  eslora.
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No  pudiendo,  pues,  garantizarse  hoy  por  hoy,  en  ningún  tipo,  la
flotabilidad,  después  de  haberse  llenado  dos cámaras  y  uno  o dos  do
bles  fondos,  es  inútil  subdividirle  excesivamente  en  perjuicio  de  la
habitabilidad  y  sin  compensación  alguna.  En  cambio,  es  posible  y

es  útil,  porque  es  humanitario,  dotar  a  los, submarinos  de  compar
timientos  de  refugio,  a  condición  de  que  se  disponga  en  ellos  de  ele
mentos  eficaces  para  alir  del  barco.  De  lo contrario,  no.

El  estudio  de,  diversos  accidentes  corrobóra  repetidamente  que
gran  número  de  tripulantes,  repartidos  inicialmente  en:  las  distin
tas  cámaras,  consiguen  trasladarse  rápidamente  a  las  extremas,
donde  después  han  subsistido  varias  —algunas  veces  muchas—  ho
ras.  Y  muestra  también  que  los  que  se  hallaban  en  el  comparti
miento  que  sufrió  la  brecha  sucumben  por  lo  regular  en  ‘el  mo

mento  del  accidente,  aunque  no  falte  quien  se  haya  .constituído  en.
personal  excepción:  para  confirmar  un  viejo  adagio.

De  aquí  se  deduce  que  será  de  una  discreta  suficiencia  habilitar
como  de  refugio  precisamente  las  dos  cámaras  extremas  de  proa  y

popa,  las  cuales,  por  su  especial  condición  de  alojar  torpedos,  son
de  las  de  mayor  capacidad,  circunstancia  muy  satisfactoria  para
acomodarlas  en  su  nuevo  cometido.  Estas.  dos  cámaras  serán,  pues,

suficientes;  pero  además  son: también  el  mínimo  admisible,  porque.
así  se  asegura  —y  con  ‘ina  sola  no—  el  escape  por  una  de  ellas  si
la  brecha  sobreviene  en  la  otra  o  por  ambas  simultáneamente  cuan

do  la  avería  se  produzca  en  alguno  de  los  locales  intermedios.  Es
oportuno  recordar  que  esto  último  es  lo  que  ha  ocurrido  general
mente.

Las  anteriores  consideraciones  nos  llevan  de  la  mano  a. optar
por  un  criterio  constructivo,  al  que  satisfacen  ya  gran  parte.  de  los
submarinos  actuales:  cualquiera  que  sea  la  distribución  de  compar
timientos,  las  dos  extremos  deben  separarse  del  resto  por  sendos
mamparos  resistentes  capaces  de  soportar  —aunque  sufriendo  de
formación  pernianen:te,  puesto  que  no  han  de  trabajar  más  que  una
vez—  la  misma  máxima  presión  que.  por  cálculo  sea  la  de  colapso
del  buque’.  Estos  mamparos  irán  Ørovistos  de  una  esclusa  que  pue
da  contener  por  lo  menos  dos  hombres.  Nada  perturba  ni  entor
pece  un  proyecto  semejante  disposición  de  eáclusas  y,  en  cambio,

se  obtiene  la  posibilidad  teórica,  siquiera  sea  remota,  de  dar  paso
a,  algún  rezagadq  en  posesión  de  un  respirador  individual.

.Io  parece  que  haya  dificultad  material  en  lograr  sufici,ente  es-
TOMO  CIX                  ,  3



34                           1932

tanqueidad  en  esos  mamparos.  Se  oponen  a  eila  ciertalhente  las
múltiples  e  inevitables  perforaciones  a  que  obliga  el  paso  de  cables
eléctricos,  ejes  y  tubos.  Mas  con  una  mano  de  chra  medianamente
esmerada  en  costuras,  empaquetados  y  frisas  puede  afirmarse  des

de  luego,  como  pretendemos  probar  a  continuación,  que  los  actua
les  mamparos  resistentes  son,  en  cuanto  atañe  a  su  estanqueidad,.
satisfactorio  para  nuestro  objeto..

•Vearños,  eñ  efecto,  la  enorme  tolerancia  que  cabo  conceder  a  las
filtraciones.  Para  eso lo  mejor  será  calcular  groso modo lo  que  acae

cería  en  un  caso  real  sometido  a  las  condiciones  rñás  desfavorables
al  argumento.  Y  supongamos  un  submarino  subdividido  cmo  indi
ca  el  esquema,  en  el  que  solamente  los  mamparos  n  y  n  son  resis
tentes  y  están  provist.os  de  esclusas:  dotación,  44  hombres,  distri
buídos  como  se  expresa;  volumen  de  las  locales  etrernas,  90  me
tros  cúbicos.  Al  ocurrir  el  accidente  en  la  cámara  intermedia  C, por

ejemplo,  los  mamparos  p,  q,  r  y  e  irán  cediendo  sucesiyamente  a
medida  qué  progresa  la  inundación  y  profundidad  del  casco.  [s

cuatro  hombres  que  allí  había  sucumbirán  probablemente.  Proba
blemente  también  todos  o  la  mayor  parte  de  lo  20  que  había  en  rr

D,  E  y  F  tendrán  tiempo  de  pasar  a  G  (y  los  (le  FI a  A).  Autoriza
a  creerlo  así  —ya  lo  hemos  apuntado—  el  hecho  repetido  y  com
probado  en  muchos  casos  de  haberse  congegado  en  pretendidas
cámaras  de  refugio  muchos  hombres  procedentes  de  otras  en  calidad,

T
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junto  con  los  que  ya  había,  de  supervivieiites  provisionales...  (Per

dón,  lector).
Pero  cualquiera  .que  sea  su  n;úmero,  ellos,  los  supervivientes,

son  los  que  en  rigor  crean  el  problema  de  ser  salvados,  porque  los
muertos  ya  no  tienen  necesidad  ni  niucho  menos  prisa  de  reinte

grarse  a  la  luz. del  Sot.
Podrán  salir  los  vivos  valiéndose  del  «ascensor  . submarino»  (a

de  otra  sosa  mejor  si  la  hay;  pero  yo  aquí  me  limito  a  considerar,
naturalmente,  él  «ascensor»),  instalado  en  G,  26  hombres  y  por  el
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instalado  en  A  otros  14.  Claro  es  que  de  esa  cifra  habrá  que  restar
los  qúe  no  tuvieron  tiempo  de  franquear  los  mamparos  m  y  n;  pero
para  no  sobrecogernos  el  ánimo  sin  estricta  necesidad  preferirnos

admitir  .que  hayan  pasado  todos.  La  evacuación  total  durará  apro
ximadamente  cuatro  o cinco  horas...  Pongamos  seis  horas.  El  meca
nismo  del  «ascensor»  introduce  unos  400  litros  de  agua  por  viaje,
e.xulsando  automáticamente,  un  volumen  igual  de  aire.  Por  tanto,
la  presión  inicial  en  la  cámara  no  se  alterará  por  esta  causa  y  con
tinuará  prácticamente  igual  a  la  atmosférica.  Haldano  dice,  y  nadie
le  contradice,  que  hasta  10  metros  de  profundidad  se  puede  perma
necer  sin  límite  de  tiempo  y  sin  necesidad  de  tratamiento  sanitario•

ulterior;  éste  será,  pues,  el  margen  que  concederemos  al  aumento
de  presión  interna  debido  a  la  invasión  de  agua  por  filtraciones:
inundar  en  seis  horas  la  mitad  del  volumen  de  la  cámara;  es  decir,
45  metrcs  cóbicos  en  el  submarino  supuesto,  para  lo  cual  harían
falta  unas  «ffltraciones»  (1)  tan  respetables,  a  razón  de  7,5 tonela
das  por  hora,  que  el  mamparo  estanco  y  la  mano  de  obra  perderían
seguramente  sus  respectivos  nombres.  No  hay  constructor  que  se
exponga  a  tanto  descrédito.

Dije  antes  que  ids ‘hbitanté  de  la  Lámara  colisionada  pueden
contarse  desde  luego  entre  los  muertos,  aunque  dispongan  de  res
piradéres  individuales,  porque  no  es  probable  que  tengan  tiempo

ni  facilidad  de  encasquetárselos.
Mas  cofño  no  pretendo,  ni  mucho  menos,  desacreditar  estos  in

teresantes  aparatos,  de  indudable  utilidad  a  bordo  (reconocimiento
a  flote  de  kingstons,  varadas,  permanencia  en  locaies  gaseados,  etc.)
reservando  siempre  el  escepticismo  que  su  utilidad  práctica  como
medio  de  salir  de  un  buque  sumergido  me  inspiran,  quiero  admitir,
porque  no  es  imposible,  que  gracias  a  ellos  sobrevivan  en;  las  cá
maras  inundadas  un  cierto  número  de  hombres  capacitados  así para
dirigirse  a  la  escl’üsa de  n.. lupongamos  que  se  trata  de. los 14 ubica

dos  en  A  y  B,  llenas  de  agua  por  haber  ocurrido  la  trompada  preci
samente  en  el  mamparo  au.  (Ampliando  un  poco  mfis  el  optimis
mo,  podría  añadirse  que  la  propia  esclusa  de  n  serviría  de  cámara

de  descompresión  manipulada  ‘racionalmente  desde  el  local  G).  Si
esa  esclusa  tiene  ui-i volunjen  dé  medio  metro.  cúbico  y  convenimos
en  que  pasen  dos  hombres  de  cada  vez,  para  entrar  14  hombres
habremos  también  introducido  3,5  metros  cúbicos,  lo  que  elevaría

la  presión  inicial  en  0,04 atmósferas;  es  decir,  menos  de  lo  que  re-



ENERO  132

presenta  medio  metro  de  profundidad.  Y  el  margen  disponible  para
filtraciones  habría  bajado  de  45  toneladas  en  seis  horas  a  41,5 tone
ladas  en  ocho horas;  es  decir,  5,2  toneladas  por  hora.

Adviértase  que  para  el  razonamiento  que  antecede  no  se  ha  he

cho  mención  alguna  de  bomba  a  mano  que  evite  o  retarde  la  inun
dación,  bomba  de  que  suelen  y  deben  disponer  todos  los submarinos
en  sus  locales  de  torpedos.  Pero  me  atrevo  a  asegurar  que  aun  ca
reciendo  de  bomba  esa  inundación  de  la  cámara  extrema.  no  ocu
rrirá  en  ninguno  de  los  submarinos  existentes  y  que.  de  llegar  se

mejante  situación  se  improvisarían  calafateos  de  fortuna,  valién
dose,  por  ejemplo,  de  las  camisas  hechas  tiras  de  la  dotación.

Creo,  pues,  demotrada  la  posibilidad  práctica  de  mantener  las
cámaras  de  refugio  a  presión  tan  baja  que  aleje  toda  preocupa
ción  respecto  a  los  ataques  del  mal  de  buzo,  tan  temible,  y  al  que

están  tan  expuestos  quie.nes  intenten  salir  con  aparatos  no  preser
vativos  .de la  presión.

El  «ascensor  submarino»  ccnstituye  un  envase  resisten;te  y  sa
tisface  a  todas  las  condiciones  impuestas  para  el  salvamento  (In
geniería  Naval, núineros  12,  19  y  25;  REVISTA  GENERAT. oc
septiembre  de  1930;  febrero.  y  septiembre  ,de  1931),  entre  las  que
descuella.  la  de  ser  independinte  de  la  profundidad;  porque  siempre
será  posible  construir  un  boyarín-ascensor  de  igual  resistencia  que
el  casco  de  un  submarino,  mientras  la  aplicación  de  los  respirado
res  estará  siempre  supeditada  1a  fortaleza  humana,  inferior  a  la
metálica.

Alguien  me  ha  tachado  de  confiar  excesivamente  en  la  presencia

nportuna  en  tiempo  y  lugar  del  único  elemento  exterior,  bien  sin
tético  por  cierto,  con  que  cuento  para  el  salvamento:  un  pequeño
bote.

Veamos.  Si  el  percance  sobreviene  por  choque  con  otro  buque,
este  último  echará  al  agua  inmediatamente  uno  o  varios  botes;  es
legal  y  piadosa  costumbre  entre  la  gente  de  mar.  Y  si  el  cheque
pasa  inadvertido  o  el  submarino  va  al  fondo  por  otra  causa,  a  las

pocas  horas  se  le  habrá  echado  de  menos  y  se  habrá  organizado
seguramente  la  exploración  para  localizarlo.  A  esto  contribuye  el
propio  buque  náufrago  largando  desde  luego  el  «ascensor»  a  la
superficie  con  un  hombre,  pertrechado  de  señales  a  gran  distancia,
corno  cartuchos  de  humo,  bengalas,  etc.

Advirtamos  a  mayor  abundamiento  que  durante  las  operaciones
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salvavidas  realizadas  hasta  hoy  en  el  extranjero  habrá  podido  ca
recerse  de  buzos  suficientes,  de  gróas,  de  flotadores  o  de  estrobos

bastante  potentes  o  resistentes.  De  lo que  no se  ha  carecido nunca
ha  sido  de  botes, grandes  o  chicos,  a  remos  o  automóviles.

Advirtamos  también  que  si  no  acúdiesen  embarcaciones  no  hay
salvamento  posible,  cualquiera  cjue haya  sido  el  procedimiento  em
pleado  para  abandónar  el  buque,  porque  en  la  mar  el  auxilio  tiene

que  ser  forzosamente  algo  que  flote.  Cabe,  claro  es,  pensar  en  que
esa  embarcación  o  una  almadía  la  suministre  el  propio  submarino;
pero  esto  no  parece  muy  viable  sin  perjudicar  las  características
esenciales  del  proyecto  —con  éxcepción  quizá  de  los  deplazamien
tos  muy  graádes—,  porque  habrían  de  ser  capaces  para  toda  la
dotación  y,  por  tanto,  voluminosas  y  pesadas  en  grado  prohibitivo.

A  mi  modesto  juicio,  no vale  la  pena’  de  cavilar  sobre  este  problema
complementario,  porque  creo  sinceramente  que  siempre  han  acudido
y  acudirán  botes  sin  excesiva  tardanza.

Para  finalizar,  una  óltima  observaciómreclamo:  el  «ascensor
submarino»  ha  dejado  de  ser  la  fantasía  de  un  proyecto  pra  con
vertirse  en  una  realidad  práctica,  demostrada  en  más  de  60  expe
r’iencias  (1),  alguna  de  ellas  con  marejada,  llevadas  a  cabo  con toda
felicidad.

(:1,)  1-lasto  agosto  de  1.931; c1espus  han  continuado  y  continúan  los
c,jei’c,i.cios  muy  frecuentemente  por  pertenecer  el.  C3  a  la  Escuela  de
Subniariniscas,  de  Cartagena.



Escuelas  de  Marinería

Por  el  Teniente  de navio

INDALECIO  NÚÑEZ  IGL!.SIAS

«La  literatura  militar  de  un  país  es  la
característica  de  su  Ejército  y  de  su  Ma
rina.  Si  se  escribe  póo,  se  trabaja  poco,  y
él  nivel  espiiituai  de  los  Oficiales  no  sube
parqud  los  céegidos  nunca  vulgarizan  SUS
ideas.

En  el  momento  prssente,  en  que  la  Ma
rina  atraviesa  una  crisis  sin  precedente,.  el
Oficial  cine  no  scribe  no  es  un  verdader3
Oficial;  no. da   apçovechar  a  nadie  los  co
nocimientos  cine se  le  suponen,  y., por  lo ge
neral,  hay  derecho  a. acabar  con  su  esteri
lidad  puea.  aunque  tuviee  valor  en  la  gue
rra,  i.o faltaría  probablemente  la  ciencia  y
aun  la  consciencia.

El  que  piensa  hace  pensar,  y  el  que  es-.
cribe  hace  escribir.»

ALMIRA  Auz.

OMPREN1)iív1OS  en  esta’  denominación  a  todos  los
órganos  educadores  e  instructores  de  las  dotacio
nes,  que  son  el  punto  de  partida  de. la  eficiencia
de  laflota.  .  .

La  educación  fmoraly  la  técnica  es  más  ñu-
portante  que  la  cantidad  y  la  calidad  del  material.  Ya  dice el  viejo

•  refrán  que  «más  vale  maña  que  fuerza»,  y  la  maña  no  es  patrimo
nio  del  materiaI  aunque  éste  constituya  .un  factor  importantísimo.
La  maña  es  virtud  inherente  al  peoríal,  y  esto  es  lo  que  har  que

cultivar.  Un  personal  instruído,  disciplinado  y  capaz,  no  se  compone
solamente  de  Oficiales  y  clases.  Por  mucho  que  éstos  sepan,  por’mu
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cha  maña  que  tengan,  pese  a  un  profundo  conocimiento  del  mate
rial  que  manejan  y  de  las  obligaciones  que  les  atañen,  si  no  cuen

tan  con rnarinéros  idóneos  se  estrellarán  contra  la  ignorancia  y  se
guirán  los  larcos  corno  hoy:  convertidos  en  centros  de  enseñanza,

que  despiden  sus  alumnos  cuando  empiezan  a  rendir.
H.ay  que  tener  en  cuenta  que  un  marino,  por  modesto  que  sea,

con  una  elevada  educación  moral  y  con  una  instrucción  adecuada,
puede  rendir  a  la  patria  con  material  modesto  bastante  más  ser
vicio  que  el  más  potente  buque  dotado  por  personal  sin  espíritu
ni  técnica.

Multitud  de. ejemplos  nos  qf rece  la  Historia.  Las  cualidades  mo
rales  de  las  dotaciones  han  vencido  al  material;  las  iniciativas  mo
destas  han  tenido  éxitos  insospechados;  por  ]a  instrucción  de  las

dotaciones  han  obtenido  del  material  tanto  como  el  más  exigente
de  los  ingenieros  pudo  concebir...

En  todas  las  grandes  batallas  navales  destacan  las  condiciones
de  las  dotaciones,  vencedoras,,  y  en  la  última  de  la  serie,  Jutlandia,

todos  los críticos  están  de  acuerdo  en  que  el  alto  grado  de  instruc
ción  y  elevada  moral  de  las  dotaciones  alemanas  consiguió  salvar  a
la  flota  de  alta  mar  de. situación  tan  comprometida.

En  el  ejemplo  tipo  de  1805  vernos  sobresalir  stas  cualidades
en  tan  alto  grado,  que  Corbett  valúa  el  poder  de  la  flota  inglesa
sobre  la  aliada,  a  igualdad  de  material,  eii  la  proporción  de  4 a  3,  y
Mahan  dice  que  sólo  la  presencia  de  Nelson  en  la  batalla  equivalía

al  refuerzo  de tres  navíos.
Pero  con  e]  servicio  obligatorio  no  es  posible  lograr  lo  que  e

pretende:  primero,  porque  al  que  ingresa  obligado  es  muy  difícil
despertarle  la  afición  al  mar;  segundo,  porque  siendo  «el  cumplir»

su  único  afán,  no  hay  estímulo  de  medro,  y  tercero,  por  el  poco
tiempo  que  sirve.

Entran  a  veces  analfabetos  y  casi  siempre  indisciplinados.  Lo
demuestra  así  su  afán  inmoderado  de  eludir  toda  obligación  mili

tar,  con  tendencia  a  transformar  el  uniforme  en  la  forma  más  del
usto  del ‘interesado  y  de  la  moda.  Según  Wellington,  difícilmente
ganarán  las  tropás  ma]  uniformadas,  y  entre  nuestros  narineros
sería  difícil  encontrar  una  dotaeión  vestida  reglamentariamente.

Ello  justifica  su  rebeldía  a  aceptar  las  imposiciones  de  la  disci
plina,  o cuando  menos  la  obediencia  a  lo mandado.’  Esta  ‘cuéstión,  al

parecer  baladí,  acarrea  consecuencias  dañosas,  ‘pues  mientras  en
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unas  unidades,  se  exige  el  cumplimiento  exacto  de  los  reglamentos,
en  otras,  por  el  contrario,  reina  mayor  tole.rañcia.  Los  reglamenta

dos,  al  habla.r  con los  que  no  lo están,  hacen  la  clasificación  de  barcos
«presidio»  y  barcos  que  no  ío  son.  En  sus  mentalidades  no  cabe

clasificación  más  adecuada,  y  tenemos  entendido  que  algunos  de  los
desagradables  sucesos  curridos  al  cambiar  el  régimen  no  tuvieron

otra  justificación.  .

En  el  primer  año  d  servicio  se. instruye  a  los marineros  militar
mente;  aprenden,  no  todos,  a  leer  y  escribir;  se  les  selecciona  para

cubrir  los  destinos  de  a  bordo,  y  en  vez  de  auxiliares  constituyen
una  carga  molesta.  El  segundo  año,  ya  algo  mi1itarizdos,  se  les
instruye  técnicamente,  y  aunque  aprenden,  no. rinden,  por  falta  de
entusiasmo;  ayudan  más  por  miedo  al  castigo  que  por  voluntad,  y
cuando  empiezan  en  el  tercer  año  a  sentir  el  orgullo  de  sei  antiguos
cumplen  y.se  van.

Lo  apuntado  es  para  los  que  hacen  el  servicio  en  un  solo barco;
hay  otros,  no  pocos,  que’ cambian  dos  o  tres  veces  de  destino,  y  de
éstos  se  pued  decir  que  cumplen  sin  haber  aprendido  ni  rendido

nada;  otro  tanto  sucede  con  la  gran  masa  acaparadora  de  recomen
daciones  para  no  embarcar;  si  embarcan,  paa  no  baldear,  y  si  bal
clean,  para  no  comer  del  caldero

Además,  en  la  constante  evolución  del  material,  los  «cumplidos»,
que  constituyen  la  reerva  naval,  serían  inuútiles  en  caso  de  m
vilización.

No  es,  pues,  éste  e.l medio  para  contar  con  una  marinería  efi
ciente;  para  lograrla  es  preciso  recurrir  alvolun;tariado.,  queofrece

ventajas  innegables.
Se  entraría  por  afición  o  convéniencia.  La  salida  no  sería  una

«liberación»,  como. hoy  día,  sino  un  castigo,  que  harían  todo  lo  po
sible  por  evitar,  al  par  que  habría  un  eihtulo  barato  por  ser  útil  /

a  la  nación,  estímulo  consistente  en; cubrir  los  escalones  de  las  tres
principales  categorías:  marinero,  clase  y  oficial.

Del  reclutamiento  e  instrucción  de  este  personal  es  de  lo  que
vamos  a  tratar  en  este  trabajo.

El  factor  económico.

Para  implantar  el  voluntariado  hay  que  tener  en  cuenta  el  ini
portantísimo  factor  económico,  pues  no  cabe  duda  que  con  los  sud
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dos  actuales  poca  gente.  se  engantharía,  y  ésta  sería  mala,  porque
los  ms  diestros  buscarían  colocació,n en  la  industria  privada.

Creo,  sin  embargo,  que  con una  adecuada  organización  de  los ser
vicios  y  una  pequeña  reducción  de. las  dotaciones,  dado  que  al  ser
profesionales  podrían  ser  menos  numerosas,  compensarían  en  par
te  el  mayor  coste  de  las  mismas.

Dividiendo  la  flota  por  escuadrds  y  divisiones  entre  los  tres  De
partamentos,  donde  permanezcan  amarrados  los  buques  durante  la
mayor  parte  del  año  para  su  conservación  y  entretenimiento,  sig
nificaría  notable  ahorro  en  combustible  y  sostenimiento  del  mate
rial.  Todos  los  servicios  de  puerto  serían  eléctricos  y  la  energía  la
suministraría  el  Arsenal  a  un  precio  exageradamente  inferior  al
que  hoy  cuesta  en  los  buques.  En  este  período  podrían  funcionar

las  esculas  de  las  diveras  profesiones   especialidades  para  oficia
]es,  clases  y  marinería;  se  darían  permibs,  se  llevarían  a  cabo  los
cambios  de  destino,  se  desempeñarían  ls  comisiones  que  no. tengan
fecha  fija,  etc.,  evitándose  el  lamentabl  caso  de  salir, a  maniobras

con  media  escuadra  y  medias  dotaciones  por  hallarse  el  resto  en
obras,  escuelas,  comisiones  o  reparaciones.  Las  obras  sin  importan
cia  podrían  hacerse  con  las  dotaciones  profesionales,  que  practica
rían  al  mismo  tiemio  que  se  ahorraba  mano  de  obra.  Sería,  en; suma,
un  período  de  gran  actividad  para  los  Negociados  de  Organización

 Instrucción.
Po.r  el  contrario,  tres  meses  al  año,  por  ejemplo,  serían  de  franca

actividad;  se  desarrollarían,  las  maniobras,  se  tirría.  al  blanco,  con
fuego  real  con  cañones,  torpedos,  etc.,  entrando  en  máxima  acti
vidad  el  Negociado  de  Operaciones.

Durante  la  peruanencia  en  los  Arsenales  podría  destacarse  un

buqúe  o escuadrilla  en  crucero  de  instrucción,  embarcando  el  núcleo
o  núcleos  de  profesiones  o  especialidades  más  interesadas  en  los

ejercicios  que  hayan  de.  hace.r  a  puertos  nacionales  o  óxtranjeros
que  se  van  a  visitar.        .  .       -,

Así,  órejeiplo;  en  la  scdi’iIla  dé  ráctis  d  la  Esencia
de  Guerra  Naval,  por  razón  de  los  ejercicios,  embarcarían  núcleos
de  señale.ros  y  torpedistas,  y,  por  razón  de  los puertos  a. v.isitar,  las
especialidades  de. oficiales,  que  ms  les  conviniese.  El  Galatea,  en
cambio  haría  cruceros  con’especialistas  de  marinería  y  de  rrotéris
tas  para  practicar’  en  sus.  profesiónes.  respectivas

-      . Con  esta  organización  ..se economizarla.. lo  suficiente  .pala  .cubrir
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el  aumento  de  sueldo  al  voluntariado  y  se  ganaría  el, beneficio  mo
ral  que  nacería  de  la  competenia  entre  las  escuadras,  divisiones  y

flotillas  asignadas  a  los  tres  Departamentos  al  reunirse  en  las  épo
cas  de  maniobras.

Problema  de  la  educación  e’ instruecidn:.—Antes  de  proseguir

conviene  un  ligero  estudio  de  las  orientaciones  que  deben  .darse  a
la  educación  e  instrucción,  pues  nadie  desconoce  que  la  actual  ins

trucción  fracasa  casi  rotundamente,  y  este  fracaso  no  es  por  defi
ciencia  de  text.os  ni  de  planes  de  estudio,  ya  que  todos  ids  hemos
probado  y  todos  nos  condujeron   los  mismos  resultados.

Pcderncs  considerar  la  instrucción  dividida  en  dos  ramas:  a  la

‘primera  le,. llamaremos  educación,  porque,  en  nuestro  sentir,  debe
a.barcar  la  educnció,n  mora],  militar  y  técnica  dl  marinero  y  el
adiestramiento  en  el  destino  que  desempeñe;,  y  el  segundo,  instruc
ción  o  preparaolón  del  personal,  para  el  ascenso;  e.n ‘otras  pal’b’ras;
para  ‘ccupar  destinos  de. nás  importancia  y  responsabilidad.

De  la  educación  ‘deben ‘ ocuparse  absolutamenté  todos  los  Jefe.
‘y  Oficiales  de  la  Armada;  educación  metódica  y  cont.ante,  con  arre
glo  a  normas  fijas.  Ls  trabajos  r  servicios  corriente  de  los  barcos,
los  ejercicios  generales  y’ particulares,  el mantenimiento  de  la  más
estricta  disciplina  y  de  la  debida  compostura  en  las  mani.ifestaóiones
exteriores  de  subordinación;,  ‘celo, etc.,  son  las  formas  más  conocidas
de  la  educación.  ‘

El  fracaso  en  la  instrucción,  como  antes  apuntamos,  no  se  debe
a  los  planes  de  estudio,  sino  a  la  manera  de  enseñar.  En  toda  a

nación  (el  defecto  ‘no s  sólo  de  la  Marina)  se  confía  principalmen
te  la  enseñanza  a  la  memoria,  y  ésta  falla  de  tal  manera,  que  al

poco  tiempo  de  abandcnr  la  escuela  se  ha  olvidado  todo  lo  que  los
libros  enseñn,  y  este  fracaso  es  úiucho  más  percepti.ble  en  las  je-,
rarquías  superiores  que  en  las  inferiores.  Sólo la  experiencia  en  los
múltiples  servicios,  eiiseña  lo  que  debería  saberse  al  abandonar  la
escuela.

¿Cuál  debo  ser  el  procedimiefo’  para  enseñ&b?
E]  único  método  de  educación  es  conseguir  que  se  haga  meona-

cientes  ente  lo  que  se  aprende  e  ‘hacer  conscientémente  (*).  1x
consciente  debe  reservarse  para  los  que  mandan;  los ejecutores  de

(*)  Gustavo . Lebón.
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ben  obrar  siempre  inconscientemente.  Sólo  así  obtendríamos  una
•       educación perfecta.  Convertir  el  hombre  en  máquina,  dejando  las

grandes  iniciativas  para  los superiores,  es -lo que  ha  dado l,  triunfo  a
las  nacions  anglosajonas.  La  transformación  de  Alemania  en  menos

de  medio  siglo,  amalgamando  nacionalidades  de  tan  diversas  aspi
raciones,  se  consiguió  en  las  escuelas.  La  revolución  de  la  instruc
ción  no  debe  ser  absoluta,  Las  escuelas  de  Oficiales  deben  teorizar,

porque  se  les  prepara  para  el  mando  supremo;  este  mando  a  veces
recae  en  un  genio’; pero  estos  genios  no  surgen  Siempre  que  las  na

ciones  los  necesitan.  A  un  Napoleón  opondríamos  la  educación  me
tódica  de  tantcs  Generales.  gloriosos.  Contra  un  Juan  de  Austria
habría  un  Nelson  capan  de  conseguir  los  mismos  resultados  y  aun;
superarlos.

El  método  para  desarrollar  la  inconsciencia  es  crear  Asociacio
nes  que  transforme.n  lo que  se  aprende.  conscientemente.  Cualquier
cosa  que  se  quiera  enseñar:  la, educación  del’ oído  para  radiotele
grafistas  y  escuchas;  la  de  la  vista  para  sefialeros,  telemetristas

•  .     y-apuntadores;  la  del  olfato  para  defensa,  contra  gases  de  combate;
la  del  tact’o para  el  manéjo  de. mu.l.titu,d de  mquinas,  etc.,  el  me
canismo  es siempre  el  mismo.  Por  diversos  artificios.,  por  estable
cimiento  de  Asociaciones  de  continuidad  o  parecido,  que  p.rogrei
vamente  van  engendrando  reflejos,  puede  llegar  a  crear  la  incons
ciencia  que. presumimos.

La  educación  de  la  moral  no  escapa  a  esta  ley.  Cua.nd,o los  prin
cipios  morales  no  se  siguen  inconscientemente,  la  moral  no  es  fir
me,  y  cuandose,  siguen.  se  crean  las  costumbres,  que. nacen  siem
pre  pór  Asc,ciacioñes  conscientes.

Claro  es  que  las  costumbres  creadas  por  La educación  no  tienen
la  fijeza  de  las,  adquiridas  por  la  herencia;  pero  los  educadores
pueden  modificar  esas  costumbres  cultivando  las  útiles  y  anulando
las  “niiosas.  Si  las  costumbres  adquiridas  por  educación  no  se
ejercitan  contínuan-iente,  tienden  a  desaparecer;  por  ello  decíamos

antes  que  todos  los  Jefes  y  Oficiales  deben  ser  educadores.
El  papel  de  los  instructores  es  f3mentar  l  inconsciente,  nO  la

razón.  Se  puede.  razonar  ante  el’  alumno,  pero  nunca  con  él;  ge
ne.ralmente  es  inútil  explicarle  el. objeto  de  la  voluntad  que.  se  le
mpo’ne.  La  más  pequeña  disciplina,  si  es  suícientemente  infie.xi
bl’e,  es  superior  al  más  perfecto  y  razonado  d  los  sistemas  de  éti

•  da,  pues  crea  reflejos  que,  añadidos  a  los  hereditarios,  los  fortifica
o  modifica  si  es’necesario.
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La  disciplina  externa  crea  la  interna,  cuando  ésta  no  se  posee
hereditariamente.  Nuestras  virtudes  profesionales  son  la  integra
ción  progresiva  de  tales  reflejos.

El  principio  fundamental  para  crear  estos  últimos  es  siempre
el  mismo,  aunque  los  métodos  para  engendrarlos  varíen  según  las
cosas  a  enseñar,  esto  es,  el  repetir  lo  que  se  ha  de  ejecutar  hasta
que  se  haga  tierfectamente.  Para  alcanzar  este  objeto  puede  do
minarse  al  áliimno  de  diversos  modos.  La  limitación,  la  sugestión,
el  prestigio,  el  ejemplo  y  el  ejercicio  son  procedimientos  inrnuta

bles.  El  razonamiento  y  la  discusión  son  métc’dos  que  no  deben
usarse,  aunque  la  mayoría  de  la  gente  crea  lo  contrario.

Los  profesores  e instructores.

Dijimbs  los  prccedimientos  que  los  instructores  deben  practi
car,  La  palabra,  los  actos,  la  conducta  y  las  costumbres  de  éstos
constituirán  las  normas  que  los  alumnos  prourarán  seguir  si  les
anima  la  buena  voluntad  y  el  afán  de  llegar,  y  sólo  anhelan  aque
llos  atributos  que  infunden  respeto  y  lealtad.  Obedecerán  ciega
mente  si  se  convencen  de  qUe  los  Oficialés  poseen  esas.  cualidades;
mas  si  este  convencimiento  no  llega,  el  instructor  debe  marcharse,
porque  acabó  su  utilidad  en  la  escuela.

Claro  está  que  estas  virtudes  deben.  poseerlas  todos  los  Oficia
les  si  aspiran  a  desempeñar  cumplidamente  la  noble  y  patriótica
misión  de  educadores  que  ejercen  contínuamente  en  su  trato  con
la  marinería;  pero  subrayo  su  importancia  en  los  instructores  por
las  razones  que  a  éontinuación  expongo.

Actualmente  el  papel  de  instructore  los  desempeñan  aquellos
a  quienes  conviene  por  razones  de  índole  privada,  o  simplemente
como  medio  de  vivir  una  temporada  al  lado  de  la  familia,  y  esto.
eh  realidad  no  debe  continuar  así.  Tampoco  es  procedimiento  selec
tivo  el  de  la  oposición,  porque  en  ella  puede  acreditarse  la  sabi

duría,  pero  no  las  dotes  del  educador,  y,  por  consiguiente,  lo  más

acertado  sería  la  selección  en  concurso,  doñde  prevalecieran  las
cualidades  morale  y  trabajos  personales  de  los  concursantes.

Fis  lógico  suponer  que  a  estos  concursos  acudirán  los  mejores,
sobre  todo  si  al  destino  se  le  da  el  máximo  prestigio  y  gozan  los
qUe  lo  obtengan  reínúneración  compensadora  de  los  méritos,  asi
duidad  y  sacrificios  inherentes  al  cargo.

Este  debe  ser  lo  más  permanente  (cuatro  o  cinco  años  como
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míninio),  para  que  la  experiencia  permita  el  análisis  psicológico
de  los  alumnos,  que  tanto  redunda  en  beneficio  de  la  enseñanza.
Los  profesores  no  deben  pensar  en  condiciones  de  embarco,  espe
cialidades  o’ destinos  que  ofrezcan  mayores  ventajas.  Rodeémosles
de’  prestigio,  y  de  seguro  recogeremos  e]  fruto.

Incumbe  a  la  Junta  de  profesores  el  proponer  toda  clase  de. me
joras  y  variaciones  en  los  cursos;  los  reglamentos  tendrán  la  flexi

bilidad  suficiente  para  que,  no  existan  trabas  para  todo  aquello
que  signifique  progreso  en  los  métodos  de  enseñanza.

Reclutamiento  de la  marinería.

La  afición  al  mar- no  la  siente  todo  el  mundo;  el  mar  es  monó
tono  y  triste;  el  mareo,  insoportable:  la  vida,  dura.  Muchos  lo  des-

‘conocen  totalmente,  y  para  ésto  el  embarcar  significa  uña  haza
ña...  Pero,  además  de  estos  factores,  muchas  veces  raciales,  exis
ten  otros,  quizás  más  perjudiciales,  nacidos  al  calor  de  la  idea  de
libertad  que  impera  en ,el  orba

En  contra,  el  instinto  aventureros  que  tantos  días  dió  de  gloria
a  nuestra  Patria;  el  afán  de  ccnocer  el  planeta  que  habitamos;  la
esperanza,,  muchas  veces  fundada,  de  mejorar  de  fcrtuna’  cambian
do  de  lugar,  y  la  certidumbre  de  labrarse  un  porvenir  que  asegure
la  existencia,  desaparecen  ante’  el’  temor  inconcebible  de  mermar
la  libertad;  cual  si  en  otras  manifestaciones  de  la  actividad  huma
na  no  fuesen  la  penalidad  y  el  trabajo  les  más  potentes  frenes  de
libre  albedrío.

Es,  pues,  necesario  despertar  la  afición  latente  o  adormecida;
hacer  propaganda  de  la  Marina  de  gueria,  hoy  casi  desconocida’ en
España.  Las  campañas  de  puhlicidad  y  de  ‘Prensa;  la  propaganda

en  escuelas,  cinematógrafos,  etc.,  son  medios  probados  con  éxito
incuestionable.  Su  dirección  debe  encomendarse  a  la  Liga  Maríti
ma,  y  quizás  también  a  un  organismo  del  Estado  Mayor,  si  no  fue
se  suficiente  la  acció,n de  la  primera.

Los  inscriptos  de  servicio  obligatorio  deberían  servir  en  los  ba
tallones  de  Infantería  ‘de Marina  y  brigadas  de  marinería  para

cubrir  el  tanto  por  ciento  correspondiente  en  las  dotaciones  de  la
flota  y  dependencias  de  Marina,  fomentando:  en  ellos,  claro  está,  La’
afición  a  la  Armada,  por  si  alguno  quisiera  coñtinuar  en  servicio
voluntario  ‘

En  cuanto  al  voluntariado,  creo  debe  suprimirse  la  clase  de
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aprendices  que  existe  actualmente,  y  fundo  mi.  apreciación  en  los
cuantiosos  gastos  que  originan  antes  de  rendir  servicio.  Aparte
de  estas  razones,  ascienden  precipitadamente  a  cabo  por  la  nece

sidad  imperiosa  de  cubrir  las  plantillas,  y,  engreídos  prematur
mente  con  determinadas  atribuciones  de  mando,  les  cuesta  traba
jo  aprender  a  obedecer.

Sgán  Jaiuodernas  teorías  de  la  educación  resumidas.  anterior
mente,  la  edad  de  ingreso  debiera  ser  la  menor,  cómpatible  con

la  vida  militar:  . catorce  o  quince  años  a  lo  sumo;  pero,  como ,este
peiona1  no  puede  prestar  servicio  activo  durante  mucho  tiempo,
resultaría  demasiado  oneroso  el  sostenerlo.  El  ingreso  a  los  diez  y
siete  años,  por  ejemplo.,  sería  mucho  más  económico  y  permifiría
prepararlos  en  un  año  para  el  servicio  a  bordo,  pasando  a  los  diez
y  ocho a  las  dotaciones  activas.  indudablemente.,  este  asunto  mere
ce  un  maduro  examen  por  los  mú] tiples  factores  que  entran  en
juego,  y  por  ello  me  limito  a  exponer  una  primera  aproximación
de  cómo  debiera  ser  el. ingreso  de  nuestro  personal  de  marinería.

En  las  solicitudes  de  ingreso,  presentadas  en  la  forma  y  con

los  certificados  corrientes,  constaría  que  el  solicitante  sabía  leer  y
escribir;  oficio  o  profesión  que  tuviese;  escuela,  colegio  o  Centro

oficial  en  que  se  hubiese  educado  y  demás  datos  que  interesa  co
nocer.  En  esta  forma  la  Sección  correspondiente  del  Estado- Mayor
podría  hácer  l  selección  con  arreglo  a  normas  fijas,  invulnerables
a  las  reéomendaciones,  y  aproximadamente  podrían  ser:

a)  Alumnos  de  las  Escuelas  de  Náutica,  ‘le  Pósitos  Marítimos,
de  huérfanos,  etc.     .     -

b)  Los de  oficio o  ptofesión  de  utilidad,  a  le  Marina,  admitién
dose  un  tanto  por  cient6  de  cada  uno,  según  las  necesidades.

c)  Los huérfanos  e  hijos  de  funcicuarios  del  Estado  no  com
‘prendidos  en.  los  puntos  anteriores,  etc.

Los  admitidos  se  dividirán  en  tres  grupos  iguales,  y  se  presen
tarían  en  las  capitales  de  los  Departamentos,  donde,  después  del
reconocimiento  médico y  de  aptitud,  etc.,  serían  nombrados  «apren
dices  de  la  Armada».  -

Los  enganches  de  marinería  se  renovarían  a  los  cinco  años,
hasta  el  grado  de  maestre  inclusive,  pudiendo  en  los  grados  supe
riores  acoge.rse  a  todos  loá  reglamentos  actuales.

(Continuará.)
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Juego  de  la  guerra  naval

Por  el Teniente  de navío
RAFAEL  DE  LA  GUARDIA
Y  PASCUAL  DEL  POBIL

ONOCJIDA  la  vulnerabilidad  de  los  buques,és  necesa
rio  definir  la  de  los  elementos  que  componen  la
defensa  de  costas,  clasificándose  en  el  siguiente

orden:
Fuerbes.

Estaciones  de  T.  S.  H.

Polvorines.
Estaciones  de  ferrocarril.

Líneas  férreas,
Grupos  móviles.
Trenes.
Buques  en  dique  o  fondeados.
Diques  secos.
Diques  flotantes.
También  es  necesario  saber  e] tiempo  que  tardan  en  arreglarsQ

los  desperfectos  y  con  qué  medios.  A  continuación  viene  una  serie
de  «tablas»  que  llenan  este  objeto:

Vuinerabl?dad  en  fuertes

O1ibres

:38 crns.

Número
it  impaetos

1

o   A D A  o

Pérdida  del  cañón corresEn  tina  misma  casamata.
- pondiente.

2Ocms. 1 Idem Idem.
15  cms. 2 Idem Idem.

TOMO  CX  -.
4
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En  Estación  de  T.  S.  H.:

Calibres           Número              D A Ñ ü
de  impactos

38  cms.            1         Pérdida total.
20  crns.            1         Idem.
l5cms.            2         Idem.

-    En  Polvorines.—TJn  proyectil  de  cualquier  clase  produce  la  pér
dida  total.

En  Depósitos  de  petróleos:

Calibres

38  cms.

•

1

Número
le  impactos

1

DAÑOS

Pérdida  total.
20  cms. 1 Pérdida  media
20cms. 2 Pérdida  total.
15  cms. 1 Pérdida  media
15  cms. 2

capacidad
Pérdida  total.

EnDej5ósitos  en  generál  y  en  estaciones  de  ferrocarril:

Calibres Número              DA OS
de  impactes

38rns. 1 Pérdida  mitad.
38  cms. 2 Pérdida  total.
20  ems. 2 Pérdida  mitad.
20  cms. 3 Pérdida  total.
15  cms. 3 Pérdida  media.
15  cms. 5 Pérdida  total.

En  Líneas  fénrea.s.—TJn  proyectil  de  38  centímetros  destruye
tres  ramales  (en  el  que  cae  y  irno  más  por  cada  lado).

Un  proyectil  de  20  centímetros  destruye  dos ramales  (en  el  que
cae  y  el  anterior  en  numeraclon)

Un  proyectil  de  15  centímetros  destruye  el  ramal  en  que  cae.
Cualquier  proyectil  que  caiga- en la  unión  de  doe ramales  destru

ye  los  dos.
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En  Grupos nvótiles:

Calibres Número
de  tmpactos

DAÑOS

38crns.
20  ems.
20  cms.
15  cms.
15  cms.

1
1
2
1
2

Pérdida  total.
Pérdida  mitad.
Pérdida  total.
Pérdida  mitad.
Pérdida  total.

En  Trenes:

Calibres         Número
le  impactos

ZONA DAÑOS

Cualquier.        1

Calibre1

Máquina.

Vagón

Pérdida  máquina  y  parada
de  los  vagónes.

Pérdida  vagón  y  parada  de
los  que  se siguen  en  or
den.

En  Diques  secos.—Se  suponen  invu1neb1es  si  están  ocupados
y  con  arrelo  a ‘l  tahia  siguiente  si  e’tán  vacíos.

Calibres

38  cms.

Número
de  smpactos

1

DA  Ñ os

Inutilizado  10 movimientos.
38  cms. 2 Pérdida  total.
20  cms. 2 Inutilizado  10 movimientos.
20  cms. 3  •‘ Inutilizado  20 movimientos.
20cms. Pérdida  total.
15  cms. 3 • Inutilizado  10 movimientos.
15  cms. 5 Inutilizado  20  movimientos.
15  cms. O Pérdida  total.

En  Diques  flotantes.—Jgual  proporción  que  en  los  secos.
En  Buques  en  dtique.—Su vulnerabilidad  como  si  estuviera  a

flote.’

TiempoS.  que  tardan  en  arreglarsé  las  averías.

En  Buques.—Todas ‘las ‘averías  en  la  obra  viva  neesitan  para
repararse  que  los  buques  entren  en  dique.



52                           ENERO 132

La  avería  producida  por  un  torpedo  o  minia  en  un  acorazado  o

crucero  de  combate  exige  20  movimientos  para  suponer  listo  al  bu
que,  a  contar  desde  el  movimiento  siguiente  a  su  entrada.  en  dique.

AnJogarnente,  la  avería  producida  en  un  acorazado  por  dos
torpedos  o  minas  exige  30  movimientos.

Aparte  de  esta  clase, de  averías,  todos los  buques  deberán  entrar
en  dique  para  limpiar  fondos  periódicamente,  como  se  indica.

Aorazo4os  y  cruceros de  crnnbate..—-Cada 300  movimientos.  Si
poa-  esta  desempeñando  actos  del  servicio,  o  por  falta  de  espacio
en  diques,  pasase  más  de  300  movimientos  sin  limpiar,  se  supone
que  por  cada  20  movimientos  que, pase  de  los, 300  se  reduce  su  ve
locidad  en  un  nudo,  cuando  aquélla  pase.  dei  15;  para  velocidades
inferiores  a  15; pierde  un  nudo  cada  40  movimientos,  correspon
diéndole  un  consumo  de  combustible  como  si  fuera  a  la  velocidad

que  alcanzaría  si  tuviese  los  fondes  limpios.
Cruceros  licros.—Cada  200  movimientos.  ‘ Por  cada  20  movi

mientos  que  pase  sin  limpiar  pierde  un  nudo  euando  su  velocidad

es  inferior  a  25  nudos,  y  si.  es  superior  a  25  perderá  dos  nudos.
para  igual  número  de  movimientos.

Destr’uctores.—Cada. 100  movimientos.  Cada  10  movimientos

que  pasen  de  los  100 erder,á  un  nudo  de  andar,  si  es  inferior  a  2,
y  dos  nudos  si  su  velocidad  es  superior  a  25.

Buques  auxziares.—Cada  150  movimientos.,  disminuyendo  un
nudo  en  velocidad  cada  20, movimientos.

Para  el  gasto  de’ combustible  se  aplicará  a  toda  clase  de  bu
ques  lo  dicho  para  acorazados  y  cruceros  de  combate’.

En  caso  de  desperfectos  sufridos  en  la  artillería  y  dirección  del
tiro  se  supone  que  se  tarda:

Por  arreglar  desperfectos  y  montar  en  buques  una  torre  de  38
eentímetrs,  cinco  movimiento;  dos  torres  de  38  centímetros,  ocho
movimientos;  una  estación  de  dirección  del  tiro,  cinco  movimientos;
un  cañón  de  cualquier  calibre,  fres  movimientos;  una  torre  de
cualquier  calibre,  cinco  movimientoa.

En  el  caso  de  batería  de  costa,  si  a  los  20  movimientos  de  que-
‘dar  fuera  de  combate  ún  cañón  no  ha  caído  ningún  impacto  en  su
zona,  podrá  reempiazarse  por  uno  nuevo,  del  mismo  calibre.,  supo
niendo  arreglado  su  montaje,  pudiendo  empeza.r  a  funcionar  al
21  movimiento.

Todas  las  averías  en  la  obra  muerta  de  los  buques  tienen  que
£r  arregladas  en  puerto.
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La  estaciones  de  telegrafía  sin  hilos  destruídas  se  supondrán
arregladas  a  los  10  movimientos.,  de  no  caer  ningún  impacto  en

LSu zona.
Los  edificios  y  depósitos en  general  y  estaciones  de ferrocarril.

A  los  30  movimientos,  sin  recibir  impactos.
Cada  rail  de línea  férrea  tarda  tres  movimientos  en  estar  listo.

Para  arreglar  desperfectos  en  la  vía  será  necesaria  la  presencia

de  una  máquina  de  ferrocarril  o  de  un  grupo  móvil.
Un  dique  seco tarda  100  movimientos  en  hacerse  y  0  en  arre

glarse  de  los, desperfectos  sufridos,  cualquiera  que  éstos  sean.
Los  grupos  móviles,,  polvorines,  depósitos de  petn3leo y  diques

flotantes  quedan  inutilizados  por  completo  y  perdidos  los  proyecti
les  y  el  petróleo.

En  cada  fuerte  pueden  refugiarse  dos  grupos  móviles,  con
completa  invulnerabilidad.

Eqnivaíencias  en  toneladas:

Una  unidad  de  combustible,  una  tonelada.
Un  vagón  de  ferrocarril,  10  ton€laaas.
Una  tor.re  de  38  centímetros,  150  toneladas.
Un  cañón  de  cualquier  calibre,  10  toneladas.
Cincuenta  proyectiles  de  10  centímetros,  una  tonelada.
Veinte  proyectiles  de  15  centímetros,  una  tonelada.

Cinco  proyectiles  de  20  centímetros,  una  tonelada.
Cinco  proyectiles  de  38  centímetros,  cuatro  toneladas.
Un  torpedo,  una  tonelada.

Cuatro  minas,  una  tonelada.
Veinte  estaciones  de  telegrafía  sin  hilos,  una  tonelada.
Un  grupo  móvil,  dos  toneladas.
Una  ‘dirécción  del  tiro,  cinco  toneladas.
Un  tubo  lanzatorpedos,  sencillo,  0,5  toneladas;  doble,  una  tone

lada;  triple,  dos  toneladas.
•  Cüatro  cargas  de  profundidad,  una  tonelada.
Se  sobrentiende  que  un  vagón  de  ferrocarril  puede  transpor

tar  tantas  toneladas  de  peso  como  a  las  que  él  equivale,  o  sea,  en.
este  caso,  10 toneladas;  un  grupo  móvil,  un  cañ&n de  cualquie.r  ca
libre,  etc.  .

Nl  alcance  de  las  estaciones  de  telegrafía  sin  hilos  será:
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Acorazados,  Cruceros  de  combate  y  Cruceros  ligeros’,  10.000
metros.

Destructores  y  buques  auxiliares,  8.000  metros.
Submarinos  en  superficie,  8.000  metros.
Submarinos  en  inmersión,  1.000 metros.
Etaciones  de  costa,  15.000  metros.
Alcance  máximo  de  torpedos,  4.000  metros.
La  velocidad  de  los  trenes  será  uniforme  y  de  30  nudos,  supo

niendo  que  akanzan  dicha  velocidad  inmediatamente.
La  velocidad, de  marcha  a  pie  ‘de los grupos  móviles  será  de  tres

nudos,  debiendo  descansar  os  movimientos  cada  10  r  cinco  movi
mientos  cada  50.  Las  marchas  las  harán  al  lado  de. la  vía  del  fe
rrocarril,  sin  poderse  separar  de. esa  más  de  50  metros  a  banda
y  banda.

Las  aguas  jurisdiccionales  alcanzarán,  .0O0  metros.  Se  admiten
tres  baterías  por  puerto,  como  máximo.  Cada  fuerte  podrá  tener

hasta  cuatro  torres  de  38  centímetros,  o  seis  cañones  de  cualquier
calibre.  Toda  la’ artillería  de  un  mismo  fuerte  será  del, mismo  ca
libre,  y  de  las  ‘tres  baterías,  sólo  podr.á  monta.r  el  calibre  máximo

una  de. ellas.

(Continuara’.)



I)e  Ikevistas  extranjeras

La  velocidad de  los  cruceros.

Por  el Ingeniero naval C. ROUGERON
(De  ‘La Revue Maritime’.)

Frecuentemente  se  ha  tratado  de  determinar,  con  más  o  menos  pie

cisión,  cuál  debe  ser  la  veloci4ad  del  ‘acorazado.  No  es  tarea  fácil  hacer
la  mismo  con  la  del  crucero.  El  primero  pudo  dar  lugar  a  semejante  pre
tensión  por  ]la  relativa  constancia  de  ‘su  desplazamiento  en  una  época
ciada  y  por  el  equilibrio  de  cualidades  que  en  él  se  pretende.  Pero,  ¿cómo
razonar  acerca  de  una  clase  de  buques  como  los  cruceros,  cuyo  tamaño
varía  desde  5.000  a  42.0K 0- toneladas,  con  blindajes,  que  unas  veces  es
nulo  y  otras  casi  equividénte  al  de  un  acorazado  de  análogo  desplaza
miento,  y  con  armamentos  que  oscIlan  entre  el  calibre  de  155  milíme
tro,  sin  protección  alguna,  y  el  280,  parapetado  por  grueso  mantelete
e  torre?  ¿Puede  justificarse  cualquier  combinación  de  armamento,  pm
tección  y  velocidad  por  el  hecho  de  que  haya  sido  ejecutado  con  todos
los  recursos  de  la  técnica?  El.  constructor  hace  bien  en  eseudarse  tras
el  programa  impuesto,  y  el  ingeniero  tras  las  necesidad  de  imitar  o  me
jorar  el  material  extranjero.  Y  al  mismo  público  no  le  falta  razón  &
advertir,  como  sucedió  hacia  1910  con  el  crucero  acorazado,  que  muchas
Marinas  se  encuentran  en  posesión  de  un  material  ineficaz.  nunque  de
reciente  construcción,,  anticuado  frente  a  nuevos  tipos’  en  que  se  logra
más  feliz  combinación  de  los  tres  elementos  citadas.

Vdlocfdad  y  ellora.—Descompongamos,.  según  el  nl!étodo clásico,  la  re
sistencia  . total  en  resistencia  por  frotamiento  y  resistencia  directa.  La
primera  crece  según  una  potencia  fija  de  la  veijacidad.  La  segunda  es
una  función  mucho  más  complicada.  Por  ejemplo:  en  un  moderno  des
tructor  francés  la  resistencia  directa  varía  con  el  cuadrado  de  la  veto
c,idad  cuando  és.ta  es  pequeña;  hacIa  los  28 nudos,  con  la  sexta  potencie,
y  solamente  con  la  potencia  i.35  en  las  proximidades  de  los  38  nudos.
Las  irriguiarldades  de  la  resistencin  total  estriban’  únicamente  en  la  ley
de  variación  de  la  resistencIa  directa

SI  tomamos  como  ordenadas,  no  las  resistencias  directas  sencillamen
te,  sino  las  resistencias  directas  por  tonelada,  y  sobre  abscisas  las  re

laciones  ——  en  lugar  de  las  velocidades  -—siendo L  la  eslera—  la  cur

va  obtehida  i’epresenta  no  solamente  la  resistencia  dQ Un  buque  dado,
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sino  la  de  todos  los  buques  parecidos;  esto  no  es  mas  que  la  aplicación
de  las  leyes  de  la  simIlItud:  para  buques  de  superficie  parecidos,  la  re

sistencia  directa  por  tonelada  es  la  misma  para  la  misma  relación

Cuando  son  diferentes,  tanto  por  su  eslora  como por  su  forma,  la  re
lación  cutre  sus  resistencias  directas,  uo  es  tan  sencilla.  Los  valores  de  la

correspondientes  a  singularidades  de  las  curvas,  varían  entre  iT
t’  1,4

mites  muy  extensos  con  el  «coeficiente  longitudinal»  (1)  E2L  (W,  volu

men  de  carena;  B2  área  de  la  cuhderni  maestra;  L.  eslora).  Las  varia

ciones  del  «coeficiente  de  aÍiñamiento  total»,  ,  tienen  mucha  menor
t/1V

importancia;  este  último  coeficiente  interviene  en  forma  esencial,  a  lan
grandes  velocidades  por  lo  menos,  sobre  los  valores  de  la  resistencia,  pero

no  sobre  el  valor  de  ,  para  lós  que  re  producen  iaa  irregularidades.

Pero  el  coeficiente  longitudinal  de  los  barcos  de  guerra  oseila  entre
limites  Jo  bastante  restringidos  para  que  puedan  deducirse  conclusiones
generales  mediante  el  examen  de  una  sola  de  estas  curvas,  como  de’
ftruestran  las  dos  curvas  de  la  página  siguiente,  establecidas  según  los  cia
tos  de  ‘l’aylor,  para  valoves  del  coeficiente  longitudinal  de  0,58  (grandes
cruceros)  y  cTe 0,63  (destructores  y  pequeños  cruceros).

Así,  el  elemento  de  comparación  al  que  deben  referirse  las  velocida
des  es,  ante  todo,  ‘la  eslora.  Es  decir,  que  «ial  buques  de  tipos  distintos

se  clasificarán»  según  el  valor  de  su  V
‘  L

Velocidades  favoiiables  y  velocidades  desfavor&jles.—Cuá,1es  son  los

valores  más  favorables  de  1  ¿En  qué’puntos  de  la  curva  conviene
‘  L

situarsd  pára  utilizar  mejor  la  potencia?  Indudablemerte.,  la  resistenáia
directa,  y,  forzosamente,  la  resistencia  total  y  la  potencia  crecen  siem
pro  con  la  velocidad;  luego  la  solución  mó.s  económica  será  siempre  la
de  menoi  yelocidad.

No  obstante,  ciertos  puntos,  como  A  y  B  son  menos  ventajosos  que
otros,  como  M,  N  y  P.

(1)  El  «coeficiente  longitudinal»  (o  coeficiente  prismático)  es  1a  re
lación  entre  el  volumen  de  la  carena  y  el  del  cilindro  circunscripto  en
la  cuaderna  maestra;  es  tanto  más  pequeño  cuanto  más  llenas  sean  las
formas,  del  buque  en  sin  mediania,  comparativamente  a  sus,  extremi
dades.

El  «coeficiente  de  afinamiento  total»  representa  la  longitud,  en  me
tilós,  del  modelo  reducido  por  similitud  al  volumeñ  de  earena  de  un  me
tro  cúbico.  Representa  un  afinamiento  «total;  mientras  el  coeficiente  lon
gitudinal  representa  el  afinamiento  relativo  de  las  extremidades.
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El.  pasar  de  N  a  B,  por  ejemplo,  exige  un  aumento  de  potencia,  como
delata  la  inclinación  de  las  curvas  de  resistencias  no  compensada  por
el  escaso  aumento  de  velocidad;  en  cambio,  puede  llegarse.  de  B  a  P,  m&
jurando  Qonsidrablemente  la  velocidad,  con  un  pequefio  incremento  en
a  resistencia  y,  por  tanto,  en  la  potencia.

.eLzs  ‘oelocidxscles  fixorabtes  core rsponclen  a  La  terncinacíóu  de  las

/•S•  /18

pens2ientes  atenatad,as, y  Las  velocidades  d.esíaçrab1es,  c  la  mediania,  y,
más  a’dn,  oit  un  cte  1-as pendientes  pron&nciados.»

Las  primeras  son:

y              y              y        y
—=—==1,’5  ;   —.  =1,8;   —  =2,05v   —  =3

 L          /L

(y,  en  nudos;  L,  en  metros.)
Áeorazao  y  torpeclero.—Antes  de  exponer  las  aplicaciones  de  este

principio  a  los  cruceros,  comprobémosie  sucintamente  en  otros  tipos  de
buques  militares.

El  primero  de  los  puntos  favorables  corresponde  al  acorazado  de  an

te.guerra.  1-le aquí  el  valor  de  en  algunos  acorazados:
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NOMBRE
.

.

Deopla-

Año  .zamiento
Tono.

Potencia

•

(1)

Veloci
dad

Nudoo
(1)

18

Eslora

aietroo

134

Vnudos

VL  motroo

1,55«Patrie. 1903 15.00018.000
.Bretagne 1913 23.50028.000 20 165 1,56
RoyalSovereingo (2) 1915 25.75031.000 21 187 1,54
.Pennsylvania. 1915 31.40030.000 21 183 1,55
(Nelson! 1925  33.50045.000 23 214 L57

del  acorazado ha variado poco desde su origen; prontse
Y L

llegó  a  las  proximidades  de  L55,  que  se  mantenía  en  1914 y  se  conserva
ppsteriormente  en  el  Nelso,n

d),  Se  concibe  cuán  intérelante  resulta  una  zona  de  velocidad  que
permite.  por  ejemp1o  ‘a. les  acorazados  norteamericanos  alcanzar  los
21  nudos  con  sólo .30.000 caballos,  mientras  otros  buques.  para  trasponer
este  grado  de  velocidad,  han  necesitado  potencias  muchemayores:  Baden,
28.000  toneladas,  45.00Ó e.  v.  23  nudos;  Quera  EÍÍS1t,  27.500  loneta
das.  75.000  c.  y.,  35  nudos.

5)  Lá  pendiente  de  la  curva  de  resistencias  en  el  punto     =  1,55

es  suficientemente  fuerte  para  que  sea  difícil  exceder  la  velocidad  co
rres,pondientet  Pero.  ce  cambio,  hay  la  casi  seguridád  de  obtener  “esta
velocidad,,  salvo  error  grave  en  ci  cálcúlo.  ,

e)  Por,.la  miinia’  rá,ióh,  el  áúmento’de’  calad  por  sobrecarga  influ

ye  poco  án  la  velocidad,.  Así  se  explica  que  la  iñstalación  de  lrulyrs  en
los  acorazados  ingleses  haya  mermado  bien  poco  ‘su andar.

-

d)   Peros lo  más  interesante  del  punto   —  “  =  1,55,  ‘ que  estaba  en
‘1’

el  use  de  niáquin  pesndas  (de  40  a  60 ktl.oga’h’lol por  e- y.),  se ‘ha  per

dido,,  en  beneficio  del  punto  =  2,0,5,. al  adoptarse  las  oláquinaa

ligeras  (20. kilogramos  por  e.  y.).

El  último  punto  favorable  de  la  curva  de  resistencias  se  utiliza  en
el  proyecto  de  los  buques  torpederos.  La  tabla  siguiente  se  refiere  a  va
rios  tipos,  desde  los  antiguos,  torpederos  numerados  hasta  los  más  rápi
dos  y  modernos  destructores,  y’’n’uestra  lo  poco -  que  ha variaho..gsa re

ladón  en  cuarenta  años:

(1)  Por’  lo  general,  se  han  indicado  ‘lbs  velocidades  y  potencias  ‘del
proyecto;  se  pretende  aquí  estudiar  las  diferencias  de  con cepción’  y  ‘no
de:”resu,ltados  más  o  menos’feHees--en  busca  del  rendimieni  propulsivo.’,
Además,  no  suelen  publicarse  datos  tao  interesantes  para  nuestro  ob
jeto  como  el  desplazamiento  en  pruebas.

(2)  Velocidad  y  potencia  previstas  al  poner  el  buque  en  grada,  bajo
el  proyecto  de  quemar  carbón.  Después  se  adopto  e]  petróleo,  Jo’ que  ‘ha
permitido  elevar  sensiblemente  ambas  cifras.
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:
NOMBRE

.

1890
1903

Despla  lotenci
zarnieiito  —

Toes    O. y.

53    5201
300  6.000

Veoci-
laI

Nudos

3

2S

Eslora

Metros

34
56

3,6
3,74

Torpedero  «130»
.Arba1ete
«Bisson’
‘Teaze
«Turbine

1.912    800 16.000
1917   1.034 29.000
1926   1.225 35.000

31
85
36

81
94

3,8
8,71.

La  peci uefia  inclinación  de  la  curva  de.  :r’osistend.ias en  las  proximi
clacles  riel  punto  considerada  explica  las  riropicilacles  siguientes  de  los
buques  ligeros:

a)  Un  cxccco  de.  potencia  sobre la  prevista  se  traduce  en  ganancia
considerable  en. la  velocidad.  El  Toare»  y  el. Turb4ne.  proyectados para  35
y  36  nudos, han  alcanzado y  rebasado los  0.

b)  Estando  la  velocidad de estos buque’» niúy  influenciada  por  el des
plazaniiento  accidental,  un  aligeraiiiienl’o  equivale  a,  un  excesD  de  po.
tencia;  el  ‘¡‘cazo»’, que  e»cedió en  pruebas  los  40 nudos, se considera corno
de  32  a  35,  según  su  catado  de  cu:ga.  Anciog.a.mente,  los  Atmirante-S  son
destructores  de  31  a  36  nudos.

e)  El  hecho  dc  dotar  a  un  destructor  de  potente  artillería,  elevado
franco  bordo,  etc..,  redunde  en  perjuicio  de  la  velocidad,  como  ha  ocu
crido  en  recientes  destructores  franceses.

Crucero  acorazado  y  crucero  de  brvta(Ia.——llepres.efltari  el  tipo  mSs  po—
dcroso  de  crucera

El  crucero  acorazado  nació  del  deseo  de  supera.r  al  crucero  ligero,
artilldndolo  y  protegiéndolo  mucho  mejor,  sin  menoscabo  de  su  velocidad.
Esto  no  pudo  conseguirse,  y.  así.  los  cruceros  acorazados  .&L,qard.-Quin’cl
y  Minotaur,  con  sus  23  nudos,  nada  podían,  evidentemente,  contra  los
cruceros  ligeros,  de.  la  nii.snia  época  Kotbery  y  Boadicea,  que  alcanzaban
27  y  28  nudos.  El  crucero  de  batalla,  sucesor  del  crucero  acorazado,  se
origina  con  el.  Invincible,  de’ 17.000  toneladas;  cinco  años  después  apa
rece  el.  Queen  Mary,  de  27.000  toneladas,  y  pasadlQ tro  1 LIst.ro  llega  ci.
Hoorl,  con  41.000.  Así  e.  logró  de  una.  vez  la  velocidad  del  crucero  1,igc
ro.  superando  al  mismo  tiempo  a  todos  los  cruceros  acorazados  en  arti
llena  y  protección,  e  iniciando  la  carrera,.del  tonelaje,  que  acabo  en  el.
Hoocl,  en  tepl.ica  a- los  cruceros  alemanes  tipo  Miachensen,  que  quedaron
sin  terminar.  .  .  «

besde  nuestro  punto  de  vista  —c1asifiea’cin.  de  los  cruceros  según-

sus  —,  podría  sostenerse  que  los  cruceros  acorazados,  y  los  de’

batalla  constituyen  dos  grupos  diferentes,  situados’  en  los  dos  puntos  fa

vocablos  ‘_____  —‘  1.8  ‘y  =  “2,OL  ‘‘.“

YL  -

Esto  es  cierto  en  los  cruceros  de  batella.  rndxime  si  e  observa  ci  pro-,
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nunciado  aumento  de  inclinación  que  acusi  la  curve  de  resistencias  en
el  punto  N.  Si  se  substituye  la  velocidad  de  Proyecto  por  la  máxinia  at
canzada  (últimas  columnas  de  la  tabla  adj.unta),  Ja  Concordancia  de

las        cii los  crceros  de  batalla  y  su  diferencia  con  los  cruceros  aco
/  L

iazados  aparece  todavía  mús  de  relieve.  Es  preciso,  por  otra  parte,  consi—
decae  el  margen  necesario  entre  la  velocidad  ]IláX.inia  en  pruebas  y  la  ile
serv:icio  (calderas  a  carbón,  experiencias  con  delazamiento  escaso).

Pero  ello  sería  atribuir  a  los,  proyectistas  de  cruceros  acorazados  una
unidad  de  criterio  que  no  tenían.  supo.nióncloJcs .a  intención  de  colocar-

se  pata  la  velocidad  cii  el.  valor  favorable  de  —__-_  =  :1,8.  ASÍ  esultó  al
y  L

gún  fractso,  como  el  del  Jeanue  d’Árc.  Para  La  mayoría  se  adoptó  una
velocidad  más  elevada,  desfavorable,  inlernedta  entre  los  valores  ópti
mos  de  1,8  y’  2,05.  Y  en  el  otro  extremo  del  campo  e  velocidades,  les
últimos  cruceros  acorazados  alemanes,  Gneise’nau  y  Blucher,  obtuvieron
en  sus  pruebas,  a  24,8  y  26.4  nudos,  los  valores  2,14  y  2,16,  lo  mismo  que
los  cruceros  de  batalla,  demostrando  claramente  que  el  conseguir  estas
velocidades  es  cuestión  de  concepción  y  no  de  tonelaje.  Veamos  algunas

propiedades  resultantes  de  la  elección  de  Y  en  los  cruceros  acora

zados  y  en  los  de  batalla:

Característiais  de  aljunos  crsweros  acorazados  y  de  batalla.

ç,  ,NjMBRi ASo

Despla-
zamiento

Tons.

Potencia

—

.  .

Veloci-
dad  pro-
yect.ada

-

Eslora

M.

Y
—

‘i/L

Veloci-
dadn,e-
dia  en

pruebas

r
 

—
m’ L

Dupuy-dc-Lome..
s.Jcanne  d’A-rcs  .  ..:

Edgard-Quinet...

1890
l899
1907

6676
11.270
14.000

-  14.000

‘28.500
36.000

2b u.

23

23

1.14

145

157

1,87

1,91

1,84

—

22  u.
23,9

—-‘

1,83
1,91

al)iadem 1896 11.000 18.000 20,75 137 1,77 21 1,79
.Minotaur. 1906 14.600 27.000 23 158 1,83 23,1 1,83
.lnvincible. .1907 17.250 41.000 25 170 1,9]. 28,6 2,20

zHood..
1916
1918

26.50
41.200

115.000
144.000

30
32

240
260

1,93
1,98

32,7
32

2,10
1,98

Gueisenaii. 1906 11.600 26.000 22,3 137 1,92 24,8 2,12
aBlucher.. 1908 15.500 32.000 24,5 149 2,01 26,4 2,16
‘Goeben’ 1911 23.000 70.000 27 180 2,04 28,4

22,5

2,12  -

1,87•!ittorio tnnanHl 1904 1.6b0 20.000  .21 144 1.75
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a)   Próximamente  en  el  punto  2,05,  y  ihejor  pasado  éste,  la  curva
de  resistencias  sube  rápidamente.  En  buques  duya  velocidad  máxima  de

pruebas  corresponda  a  únh        de 2.10  a  2,15,  un  aumento  o  dism
   L

nución  de  potencia,  menor  que  el  error  probable  en  el  rendimiento  pro
pulsivo,  apenas  ejerce  influencia  sobre  la  eloci.dad.

5)   Por  la  misma  razón,  la  sobrecarga  influye  poco,  menos  aún  que
ea  el  acorazado.  Así  se  explic.a  que  en  el  IIood,  en  que  se  calcularon
82  nudos,  con  36.300  toneladas  (proyecto  inicial),  •haya  mantenido  32,07
nudos  con  42.200  toneladas  y  31,89  con  44.600.

o)  Estas.  propiedades  aparecen  precisamente  invertidas  en  los  cru
ceros  acorazados:  en  una  serie  de  nueve  del  tipo  Gounty  (1901-1903),
que  rebasAron  24  nudos  con  10.000  toneladas,  una  sobrecarga  de  cons
trucción  hizo  perder  a  uno  de  ellos,  el  Esrex,  dos  nudos  y  medio.

c/)  El  rendimiento  de  la  potencia  instalada  es  malo  en  la  mayor  par
te  de  los  crucercs  acorazados  Comparemas,  en  efecto,  tres  buques  de
desplazamiento  parecido:  el  Edgar  Quinet  exige  39.800  o.  y.  para  andar
23,92  nudos;  el.  Vittorio  Eavm-o’n’uele, 16.000  para  21,  y  el  HInchar  consi
gue  25,86  nudos  con  43.900  c.  y.  El  Edgar  Quinet  sería,  acertado  para
22,5  ó  26  nudos,  pero  no  paris  las,  velocidades  intermedias»  Y  si  en  este
buque  se  preferid  la  velocidad  hubiera  convenido  sacrificar  otras  carac
terísticas  para  llevar  aquélla  hasta  los  26 nudos.  Estos  desaciertos  no  son
exclusivos  de  la  Marina  francesa,  ya  que  no  es  difícil  encontrar  casos
parecidos.  en  los  40  cruceros  acorazados  ingleses  de  1914.

e)   Para  utilizar  los  puntos  favorablcs      = 1,8  y  ‘1  =  2,05
yL

con  buques  de  desplazamientos  parecidas  será  preciso,  aunque  parezca
paradójico,  reducir  la  eslora  del  buque  rápido  y  prolongar  la  del  lento.
Así  se  explica  que  el  HInchar  anduviese  cuatro  nudos  niás  que  el  Ttittorio
Esnm.onwele,  a  pesar  de  tener  un  coeficiente  de  afinamiento  totaL  menor.
Si  el  E/coitar  anduvo  26 millas  tuS  porque,  no obstante  sus  1.500 toneladas
de  exceso  sobre  el  Edqar  Quinal,  tenía  ocho  metros  menos  de  eslora.

7)  La  misma  diferencia  de  rendimiento  observada  entre  los  cruce
ros  acorazados,  según  su  grado  de  veiocidad,  se  vuelve  a  encontt’m:  en
tre  los  últimos  cruceros  acorazados  y  los,  primeros  cruceros  de  batalla.
Constituyen  excelentes  soluciones,  por  l.o  que  afecta  al.  rendimiento,  1.a
de  los  iavineibte  e  Inc/ef aligaSte,  en  que  se  logran  26,5  nudos  con  17.000
.ó  19.000  toneladas  y  45.000  o.  y.  solamente  Pero  no  conviene  intentar

forzar  esta  veioctd.ad.  Si  verdaderamente  los  cruceros  de  batalla  ingle
ses  hubieran  sido  proyectados  para  desarrollar  de  29  a  33  nudo;  como
aparecía  en  el  Fighting  Sic/ps  de  1914,  se  hubiera  despiltarrado  la  po

tencia,  que  tan  cara  cuesta.  La  se  aproxima  mucho  .a  2,05;  ele
I’  

varia  a  2,2  duplica  la  resistencia  directa,.  Los  28  ó  29  nudos  de  los,, cru
ceros  de  batalla  alemanes  eran  el  máximum  de  velocidad,  y,  de  haberse
•empeflado  en  alcanzar  los  32  nudos,  hubiera  habido  que  llegar  a  esloras
comp arables  a  las  del  J4enowa  o  del  Hood.
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y)  El.  interés  de  este  problema  retrospectivo  no  se  limita  solamente
a  los  cruceros  de  batalla.  Nos  hemos  esforzado  en  demostrar  (1)  que
con  el  peso  actual  de  las-máquinas-no-hay-  necesidad-de  con-for-marse con
las  velocidades  del  acorazado  clásico  de  1914.  Desde  el  partibular  punto
de  vista  de  nuestÑ  estudio,  puede  decirse  que  la  inclinación  media  de

la  curva  de  nesistenciés  entre      = 1,i  y     =  2,05  es  demasia

do  pequeña,  teniendo  en  cuenta  el  peso  actual  de  las  máquinasb  para  que
el  acorazado  obtenga  en  su  armamento  o  protección  una  compensación
aipreciable  a  cambio  de  la  menñda  economí-a  que  es  posible  ganar  en
la  potencia  por  el  hecho  de  situarse  en  esa  zona.

El  problema  del  acorazado  en  1930  viene  a  ser  idéntico  al  del  cru
cero  de  batalla  en  1914. La  solución  será  un  Goeben  o  un  Hood,  según  e
desplazamiento  adoptado.

Para  apreciar  equitativamente  este  conjunto  de  buques,  cruceros  de
batalla  y  cruceros  acorazados,  conviene  considerar  los  aumentos  de  to
nelnje,  la  preponderancia  que  se  conceda  a  la  protección  y  al  ermamen
to,  así  como  a  la  elección  del  calibre.

El  crucero  acorazado  se  creó  para  combatir  al  crucero  ligero,  des
arrollado,  en  Francia,  nl  menos,  para  abrumar  n  la  crecida  distancia  de
tiro  de  su  artillerfn  media,  nl  acorazado,  cuyos  grandes  cañones  no  de
bían  entrar  en  ncción  mas  que  a  corta  dismncia.  Cuando  se  abandonó  su
construcción  —la  del  crucero  -acorazado----  había  frncasdo  compieta
ments;?:ei’  cruce•--ligero  eré,  más  rápido  ue  él,  y  el  acorazdo  le  al
canm  en  velocidad  (el  Dreaxlnowght  llegó  a  2Z4  nudos).  Por  otra  parte,
los  calibres  medios, del  crucero  acorazado  perdieron  todo  su  interés  ante
los  grandes  alcances  de  la  artillería  gruesa  en  el  acorazado  moderno.       -

-  Con  desplazamiento  que  excede  afienas,  el  -  de  los  últimos  cruceros
acorazados,  el  I-avincible,  primer  crucero  d  batalla,  posee  una  magní
fica  velocidad  y  una  superioridad  considerable  an  su  armamento,  gra
cias  a  la  adopción  del  oalibre  único.  Con el  aumento  del  tonelaje  el  nue
yo  tipo  llega,  especialmente  en  Aleiaania,  a  un  raro  grado  de  perfec
ción;  la  Marina  inglesa,  que  lo  había  creado,  lo  orientó  hacia  una  ve-  -

locidad  excesiva.

Este  es  un  tipo  que  merece  perdurar;  sus  cualidades  pueden,  por
otra  parte,  acomodarse  en  desplazamientos  bien  diferentes;  más  adelan
te  trataremos  de  -demoatrar  cómo  el  Áct-m4 re!  Schec?  se  deriva,  directa
mente  del  crucero  de’ batalla.

El  crucero  ligero  anterior  a  Wdshingto-iv.—--Constituía en  1914  eh  nú
cleo  de  las  flotas  de  cruceros  en  Inglaterra  -(79  unidades)  y  Alemania
(41  unidades,),  En  -Francia  estaba  representado  por - algunos  buques  an
tiguos,  aomó el  Qotn’uokn 3t’  él  Da  Cha yla.  -

(1)  Re-ints  Maritirne,  febrero  de  l930-.—(N.  del  Á.)
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1-le  aquí  las  características  de  algunos:

Despla-  rotenes         Eslora     V
—    -,                   ‘amiento          da,]       ___________iOMBRE             Año —    —        —  1  —

—

Esos,   c. y.    Nudos           L Metros

«Pothuau»1893   5.360 10.200   192   113    1,Sl
idipse’1894   5.600 0.6b0   19,5   111     1,85
•Nymphe1DM  2.760 8.500  21,5 1 100    2.10
«Amethyste1903  3 000  9.800 21,75 1.08    2,09
cSentine11904  2.900 17.500 25,    110    2,38
«Bromen1903  3.250 11.00  2i3    104     2,26
•Birmingham.’1913  5.400 25.000 ‘2ó,s   137   ‘2,18
.Strasbourg1914  4.900 26.000 27.25 1.39     2,31

«Leipzig’1929  6.000  72.000      166

La       de los  buques  más  antiguos  estaba  próxima.  según  indica
y’L

la  tabla,  al  valor  favorable  1,8;  se  obtenían  velocidades  de  20  nudos  con
pote  ocias  dél  orden  de  10.000  e.  y.

El  desarrollo  de  la  Marina  alemana  marca  el  primer  aumento  de  ve

locidad,  pasando  al  segundo  punto  favorable  =  2,05.
/  1..

Pronto  sobreviene  un  nuevo  aumento  en  el  andar..  La  ‘  entra
«  .           .

zed’  2,3  a  2,4 (Se’ntinel,  Brensen),  colocándose  de  lleno  én  la  zona  de  las
velocidades desfavoxables. Se  refuerza  la  artillería  y  la  protección..  La

velocidad  no  crece jp,.s.,.que  a  favor  del  alimento  en  tonelaje.  La

del  Strasboturg  y  del B’inivingham es  cdhiparable  a  la  de  los  cruceros  diez
aflos más viejos.

Este  tipo  conserva,  despqés  de  la  guerra,  un  interés  especial para
los  alernanes  por  la  limitación  a  6.000  toneladas  impuesta.  en  Wáshington

a  sus  cruceros.  La        aumcnta de  nuevo,  llegando  en  el  Leipzig  a
VL

2,48; pero no llega a la zona de velocidq.des favos ables de los torpede

ros, ni -aunque se ntribuya  a -este  buque  -una marcha- muy  superior  a  les
32  nudos  anunciados.

La  posición  del  punto  rejiresentative  de  la  resistencia  directa  sobre
un  trozo  muy  inclinado  de  la  curva  da  a  es.tos  buques  características
comunes:

a)  Como para  los  cruceros  de  batalla  muy  forzados,  un  aumento  de
potencia  repercute  débilmente.  en  la  ve1ocdad,,  en  las  proximidades  de
su  valor  máximo.

6)  Análogamente  a  los  cruceros  de  batalla,  la  sobrecarga  influye
poca  La  velocidad  máxima  está  determinada  por  ia  eslora;  ésta  perma—
necc  constante,  independientemente  del  desplazamiento.
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c)  Puesto  que  la  eslora  fija  la  velocidad,  el  único  medio  de  aunien
tar  ésta  será  aumentar,  el  afinamiento.  Comparemos  tres  cruceros  Lige
ros  de  desplazamiento  parecido:  el  Pothstom,  de  113  metros;  el  St rasfron ay,
de  139,  y  los  dltimos  alemanes  de  170;  en  estos  últimos  el  afinamiento
excede  al  de  los  destructores,  más  rápidos,  y  es  de  notar  que,  así  como
el  Bine/ter  y  el  Goeben  resultaban  superiores  a  los  cruceros  acorazados
y  cruceros  de  batalla  coetáneos,,  por  la  limitación  de  su  eslora,  el  cru
cero  ligero  dc  hoy  muestra,  por  el  contrario,  análoga  superioridad  por
el  aumento  de  su  longitud.

d)  Estas  propiedades  se  acentúan  más  cuanto  más  pesadas  son  las
máquinas.  1-10v subsisten,  aunque  menos  acusadas  que  en  1914.

EL  crailcro  ligero  derivado  de  ‘Wó.shiri»gton.—Ei.  origen  del  crucero,  de
1te000  toneladas  Wáshington  debe  buscarse  en  el  tipo  flavilcius,  de  9.750,
cuyos  planos  fueron  confeccionados  durante  el  verano  de  1915.  El  pro
blcm,a  consistía  en  superar,  desde  luego,  los  cruceros  ligeros  de  gran  ve
bridad  que  pudiera.  proyectar  Alemania  para  la  persecución  del  comercio
en  el  Atl.áutico.  Y el. combate  de  las  Malvinas  dictó  la  selución.  La  Marina
inglesa  opuso  yictoriosamente  a  los  crucers  acorazados  alemanes  la  do
Ne  superioridad  ev  andar  y  en  calibre  de  s,us  cruceros  de  batalla.  El
Hnvleins  aventajaba,  por  su  calibre  y  su  marcha,  al. cruoero  alemán  Li
potético  de  6.000  toneladas  y  29  nudos,  como  el  Invincibie  había  aventa
jado  al  S’cltarnhorst..  En  ambos  casea,  ligera  superioridad  en  velocidad  y
gran  preponderancia  en  artillería;  la  protección  importaba  poco.  Mien
tras  la  protección  del  Inrincibic  era  algo  mejor  que  la  del  Sc/,arn/torst,
la  del  klawlcins  (75  milímetros)  era  inferior  a la  del  Strasbonrg  (100  mi
límetros).

Terminado  la  guerra.,  este  tipo  né  reproducido  en  las  constbccio
ncc,  y  proyectos  de  todas  les  nnciones:  ‘los  Omaha  (7.500  toneladas),  nl
propecto  de  los  Ka/co  (7.000  toneladas.),  modificado  después  para  cm
pinr  ci  calibre  203,  y  ci  proyecto  de  nuestros  Dngnay-Trnuin,  fueron
anteriores  a  Wáshington.

Y  después  de  este  Tratado  se  convierte  en  el  tipo  patrón  de  las  gran
des  Marinas;  a  pesar  de  nlgunas  difer,encias  en  la  velocidad  y  protec

ción,  la  queda  en  la  misma  zona  que  la  Je  crucero  ligero  ante

rior  n  Wáshington,  como  demuestra  la  tabla  siguiente:

Tflnnt’ a

.

.

A,,o

neeplaza-
•unen  o

,,or,,,aI

Tono.

.  ‘  .
rotene,a    e oc,-

‘   dad
—    —

‘  V.    Nndos

70.000  31,0
90.0001  33,7

120.000  34,5

Eslora

—

Metros

181
168
185  ‘

.
T

—

a

2,3
2,6
2.54

«ldawhns”
«Omaha’
«Duquesnes

1917
‘1920
1925

9.750
7.500

10.000w
aTrento»
cKentu
«London»
«Pensacola»
«Zara»,

1927
1926
1926
1929
1030

i0.000wl50.000
10.000w  80.000
10.000w,  80.000
10.000w  107.000
10.000w  95.000

35,5
31,5  .

32.25
32,5
32,0

195
191
192
174
187

2.54
2,28
2,3:3
2,47
2,34
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Les  propiedade  efercntes  a  la        son tas  mismas  qt  las  del

párrafo.  precedente:  basta  examinadas  de  nuevo;  pero  conviene  insis
tir  sobre  la,  importancia  del  aíinamiento:  exceptuando  los  buques  ingle
ses,  todos  estos, cruceros  son  demasiado  cortos  para  su  velocidad.

El  cruce.ro  ligero  se  ‘dieriv-  del  destriutor.—El  progresIvo  ,auiento  de
tamaño del destructor dió nacimiento a un nuevo tipo de crucero, que
se  mantiene  distinto  del. crucero  ligero  clásico,  aunque  se  le  haya  -igua
lado  en  el  desplazamiento  alrededor  de  6.000  toneladas.  El  anterior  era

un  crucero  en  qué  su       está compretirlido  entre  2,4  y  2,8,. y  el  nue

vo.  es  ua  buque  en  que  esa  relación  excede  fi-anamoñte  dd  3.  Actual
mente  eziaten  pocos  de  la  última  clase;  pero  es  irídudahie  ue  ha  de
aumentar  pronto  su  número,  por  las  grandervclocktades  dequ  sdn
susceptibles.                             -

La  tabla  siguiente  coniléne  las  earactdríst.icar  dd  ‘tres  iinqub  ttan
ceses  y  las  del  tipo  italiaio  Gon.dottiere  —del  que  flotaiiatresjem

piares.—,  construidos  bajo  el  intento,  bien  claro,  de  superar  lot  restad
tes  buqríes  análogos:  .

.

-NOMBRE
,

-.

.  l)espla-         .
miento  Cotencia   e oti-

Ato  normal   —

iTois.     U y.     Nulos

1917   2.100144.000  34
1923   2.40050.000  35,5
1929   2.700 70.000 38

1930   5.400 95000  

.
Ilora

—

Metros

l0
i0
1.23

180

V
—

yL

3,3
3,24
3,43

A1niralSneo
4Jaguar»...
Aigle».

Gioaúni  dello  Balide  Neres....

La  veloéidad  oficial  anunciada  de  los  Condottieie  fué de 37 nudos,
que  no  correspondía  en  modo  alguno  a  los  das  publicados  simultú.ñed
mente  pilen  las  d:imensione.s  y  la’  potencia.  El  Sr.  Prendergast5  en  re
ciente  trabajo  sóbe  los  cruceros  (1),  les  calulaba’40  nudos.  Esto  es  una
cifra  muy  admisible  a  marcha  forzada,  con  desplazamiento  normal;  ei
las  pruebas,  con  desplazamiento  reducide,  e  han  rehas.ado  mucho  esos
40  nudos.

Si  se  considera  que  se  trata  de  un  primar  modelo,, excepcionalmente
rocargado  de  artillería  (cuatro  torres  pareadas  eje  155),  que  probable-
mente  no  contiehe  innovaciones  en  la  conltrucción  del  casco  —soWadurs
aleaciones  ligeras—,  y  que  su  perfeccionamiento  redundará  en  beneficio
coside:ra.b1’e  de la velocidad5  puede  presumirse  que  en  porvenir  próximo
prestarán  servicio  cruceros  de 5.000 a 6.000 toneladas, capaces de d’s
arrollár  45  ñudos  en  pruebas  y  42 en  carga  rormal.  La  explicación  ya  se

(1) ‘La Revue  Mrritirne,  al2ril  de  1930, publicó un resuñien muy
completo.—(N.  del  .L)           .

ToMo  cx                                                       5
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dió  al  hablar  de  los  destructores,  y  estriba  en  la  pequeña  inclinación

que  la  curva  de  resistencias  tiene  para       > 3;  allí  se -exp’usieroa  las
VL

propiedades  de  esta  zona  de  velocidades,  que  son  é±actamente  contra
rias  a  las  de  u  zona  de  velocidadci  de  los  cruceros  de  10.000 ‘toneladas.

El  «Ádrnirat  .SWwer»  (2)..—’-Cómo debe  clasificarsd  al  Achn.irai  Sche.er?

YA  juzgar  por  la  velocidad  .anunosada’  de  26  nudos,  su  .  es  la  de

los  peores  cruceros  acorazados.  Pero  es  poco  probable  que  la  Marina  ale-
-  mana,  que  1 ué  la  primera  en  comprendeL  —.  n  el  G’aeisenau  y  en  el  ‘Hin

e/ser—  el  interés  en  irna  próxima  a  2,05,, la  haya  olvidado  al  con-
•  .

feecionar  e  proyecto  del  Ácimiral  Scheer.
Compáremosle  a  otros  cruceros  alennne  de  análoga  potencia,  pro

pulsiva,.  El  .ÁdtnÁral ‘Scheer  es  de-  desplazamiento  muy  interior  al  del
Bluciter  (11.500  toneladas,  contra  1.5.500 toneladas)  y  de  una  longitud
mucho  mayor.  (180  metros  coatra  149  metros).  Ahora  bien:  si  el  Bine/ter,.
mediante  44.00:0 e.  y.,,  dió  ea  pruebas  25,86  nudos,  ¿es . verosímil  que  el.
Áciin.iral  Se/toar  necesite  50.000  e.  s.  para  solo  26  nudos?

Veamos  ahora  la  comparación  con  otro  c’rucero  alemán  del  mismo  te
nelaje,  el  Gneisenau,  de  11.600  toneladas,  con  protección  equivalente,  si
no  inferior,  . a  la  del  buque  que  nos  ocupa,  y  que  obtuvo . en  pruébas  los.
25  nudos.  ¿Púede  admitirse  que  la  Marina  alemana,,  que  nunca  enge
rO  la  eslora  de  sus  acorazados,  haya  necesitado  pasar  desde  los  137  me
tros  del  Gnciseaan  a  los  180 . del  Selteer,  para  gan.ar  un  nudo,  precisa
mente  en  el  nioméñto  en  4ue  las  máquinas  son  tan  ligeras  que  los  caba
llos  economiados  por  un  •aumento:en  la  eslora  lan  perdido  ya  la  mayor
parte  de  su  importancia?

Hay,  pues,  razones  para  creer  que  el  Adaniral  S.cheer  andará  bastan
te  más  .de  26  nudos  A  mayor  abundamiento,  se  exponen  a  continuación.
las  potencias  necesarias  a  vélocidades  entre  26 y  30  nudos,  para  la  pro
puLsión  de  un  buque  de  esa  clase,  trazado  en  modelo  Taylor,  , con  un
rendimiento  propulsivo  total  de  0,5  y  desplazamiento  normal  de  1L500
toneladas:

Velocidad  (nudos)26      27      28      2      30
Potencia  . (c.  y.)31.000   36.000   43.000   54.000   70M00’

De  aquí  se  deduce  que,la  velocidad  del  Scheer  será  de  28,5  nudos,  con
pequeñas’  variaciones  por  exceso  o  por  defecto,  según  su  estado  de  car
ga  y  la  marcha  más  o  menos  forzada  de  sus,  máquinas,  de  acuerdo  con.
lo  dicho  acerca  de  los  cruceros  de  batalla.

De  modo, que,  según  la  clasifleaeióñ  adoptada,  el  Ádrn.ira2 Scheer  está

(2)  Se  trata  del.  Ersatz-Prcusson  bautizado  definitivamente  con  eL
noiñbre,  Deutsc/iland.—  (N, del  1’.)  ,  ,  ,
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esaetaihe-nte  en  la  divisoria  entre  los  cruceros  acorazados  y  los  cruceros

yde  batalla  alemanes.(,  —  comprendido  entre  2,Üa y.  2,10).  Se  equlvoca,

pues,  el  Coronel .Fea  U)  al  acercarlo  al  Vittorio  Envmanuele  (

=.  1,75),,  por,  atribuir  demasiada  importancia  a  la  similitud  en  artille
ría  y  tonelaje..  El:Vit2orio  .Eirn.?nanueto :es  realmente  un  acorazado-cru
cero,  como lo  denominó  .su  autor,  mientras  en  el  buque  alemán  se  trata
de  conseguir  un  crucero  de.batalla.  En  el  primero  la  coraza  es  de  254): mi
límetros  lo  mismo . que  en  nuestros  ecorazados;  en  el  segundo,  probable
mente  no  excede  de  125  milímetros.

El  precedente  del  Aiiiiviral  Scheer  -debe  huscarse  en  los  -cruceros  de
batalla  tipo  Renovin,  del  que  es  una  réducción-  a  10.000- toneladas;  preci
samente  el  buque  más,  opuesto  ‘ a  las  enseñanzas  deducidas  por.  los  alia
dos  en  el  combate  de  Jutlandia.  Pero  como ‘no  entra  en- e]. objeto  de  este
trabajo  justificar  la  interpretación  dada  en  Alemania  a  esas  mismas  en
sefianzas,  nos  limitaremos  a  demostrar,  como  acabamos  -de  afirmar,’  que
el,  Scheer  se  deriva  del  Renown.  Ambos.-buqi.ies  se  caracterizan’  por  su
gran  afinamiento,  -poderosa  artillería,  elevada  velocidad  -y. poca  protec
ción.  Admitiendo  una  relación  de  2,3 entre  los  desplazamientos  normales

de  estos  ‘buques  26.500‘  es’  decir,  unn  relación  de  sim1ituñ’  lineal  de
3  —-  ‘  11.500  -

1  2,3  =  i,2,  se  comprueba  en  l  tablil).  siguiente  la  imilitud  complo
ta  de  los  dos  barcos:  .  -

dtenown»  a’ la

CA]4A.CTERIST1CAS            «iecown  . escala  1     «Adn,iral Seheer,
1,32  -

Eslora240  metros.  182 metros.  180 metros.
-ArmamentoVI,  380 m/m.  VI; -288 m/-rn  VI,  280 m-/i.ui.
Protección152  m/m.   - 115 m/m  ..   125 m/m..

-  Velocidad32        .28,4    ,,  28,5
‘Potencia-:120.000  é. y.  47,000  e: y.  -  50.000c.  y.

Si  fuere  necesari  encontraríamos  una  raón  más  ‘para  jdstifiar  la
velocidad  de  28,5’ nudbs  que  atribuirnos  al  Scheer.  ‘  ‘  -

-    EL porvenir  del  crucéro.—La  situación  actual  de  las  flotas  de  cruce
‘fos  recuerda  la  de  1907  désde  muchos  piintos  ‘de vista.

-  Los  últimos  tipós  de  cruceros  de  10:000 tonélads,.  no  pueden  medirse
en:  velocidad  con  los  cruceros’  rápidos;  tanto  los  buques  franeeseé  de  2.400

-  i’  ‘3.000 toneladas,  como lós  cruceros  utailiaflos ‘de 5.Ó00, son  bat’cos de  pro
feccii  atila’  o  escasa,’”que:  éscapan  -al  crréero  de  , 10.000  tone];adas,  de

-  (i)  1a  Re  ue)Maritine;  -abril  ‘dé 1930., pub1ié  unrésumeñ  ‘muy coto-
plato  del  interesante  estudio  -  de  :Fea.—(N.  - del  A..)  ‘  -  -.
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igual.  modo  que  el  cruoero  ligero  anterior  a  la  guerra  se  le.  ibh  de.  las
ruanos  al  crucero  acorazado.

La.  tregua  1 general  en  la  constiuceión  de  acorazados,  exceptuando•  Ale
manto,  parece  disimular  el  segundo  punto  de  semejanza;  pero  ha  resul
tado  evidente  desde  que  et  tota  el . Álrn4roj,t  Sçheer,  aun  calculándole.  por
bajo  su  velocidad  en  26  nudos;  que  el  crucero  de  10.000  toneladas  tiene
ya  .un  adversario  muy  peligroso..  Y  si  se  consideran  los  28,5  nudos’- que

-      realmente  desarrollará  el  alemán,  la  diterencia  le  velocidad  que  ‘le  se
para  de  los  cruceros  Wáshington  es  bien.  pequeña,  y  puede  disminuir  to
davía.  Si  admitimos  que  .el  futuro  -acorolado.  de  35.000  toneladas  se  de
.rivará  del  crucero  de  batalla;  y  no  del  Nelson,  las  escuadras  da  cruce
ros  de  10.000  toneladas  se  encontrarán  dentio  de.  algunos  años  frente-  a
los  nuevos  buques  de  línea  en  la  misma  desventajosa  situación  eu  que
los  cruceros  acorazados  de  23  núdos  se  -hallas-on  frente.  al  Dreadnought.:

Puede  también  concebirse  que  una  Marina,  muy  innovadora  repita
lo  hecho  por  la  inglesa  en  1907 y  cree  algún  tipo  de  35.000  toneladas  que
attntaje  a  los  actuales  cruceros  simultáneamente  en  todas  fas  caracte
rísticas:  velocidad,  armamento  y  protección.  La  solución  es  bien  senci
lla:  basta  —aunque  hay  soluciones  más  ouicaces—. copiar  el  ffooct,  redu
ciéndolo  algo,  substituyendo  su  máquina  de  32  kilogramos  pór  caballo  por
otra  de  15  kilogramos  por  caballo;  con  ello: se  obtendría  un  buque’  que,
a  su  superioridad  incontestable  sobre  el  crucero  de  10.000  toneladas,  une
la  posibilidad  de  formar  cori  los  buques  de  línea,  corno  sucedió  cofi  lo:
más  aíortunados  cruceros  de  batalla  en  1914.  ..  .  .

-  El  problema naval  de  hoy.

(De  Che  Engmneer).

Se  ha  producido  un  movimiento  para  restablecer  el  carbón.  como coni
bustible  principal  .de  los  buques  de  guerra.  británicos.  Grande  es  nues-
tea  simpatía  por  los  niotivos  que  impulsaron  a  los  que. han  emprendida
esta  campaña;  pero  tememos  caminan  hacia  el  fiasco.  A  nuestro  juicio,
no  hay  ni  la  más  leve  posibilidad  de  una  reversión  al  carbón  por  pac
te  de  la  Armada.

Las  ventajas  del  combustible  líquido  sobre  el  lólido  han  sido  demos
tradas  concluyentemeñte  por  una  experiencia  de  casi  veinte  años,  y  para
la  gran  mayoría  de  los  Oficiales  de  Marina  son  óstas  indiscutibles...  Eses
ventajas  son  tanto  estratégicas  como  del  orden  técnico,  y  tan  evidentes
y  cóaocidas.  dad,as  nl  detalle  en  las  páginas  de  ésta  y. otras  revistas,  que
sería  superfluo  recordarlas.  ahora.  Cierto  es,  por  desgracia,  que  la  Ac
mada  se  halla  dependiente  casi  en  su  totalidad  —un  70  por  100— de  e.u
combustible,  importado  de  manantiales  no  británicos,  y  todo  plan  pala
reducir  esta  dependencia  merece  simpatizante  -  consideaci6n;.  pero  la
1»opuesta  de  ‘olver  al  cerbón  debe  rechézarse.  por  imractioable.  ])e
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adoptarse,  seríali  ouestoos  .buqu’es  de  guerrw  •jirireadáment-  i,aferiore.s
a  los  de -otras  Mrins  en  —ve1oei.dd,’radio’y genbl  oviiidad.  así como
cu  -p’çteeciód.  .  .

Elcarbóii’ha  cesadó- de  intei:es;tr- a  la: Armada;  a  no  ser  como  mateiiaF
del  euai’-psiede exti-juirse ‘potróleo,  annque.  tos  procedimientos  -actuales- de
extracción  - son  excesiv-arnene  costÓso  para.  que  puedan  ¿ompetir  econó
micrnente:cOii  ‘el.  petróleó- iniportado.  Tal  vez  la  investigación  llegue  a
des.Ubrir  el  añedio-..dc  oiíninar  esas.  desventajas.  Añadiremos  que,  aun
cu5ndo  fuete’  factible  vol.terai.uso  del  cOrbón  con  sil  ntigua  supPérn
cía  eo  la-  Armada,  ‘el  coteercio’  carbonítaed  sólo  se  beneficiaría  en  Ja
cantidad  de  un  millón  de  fonetadás,  aproximadamente,  al  -año. Los  p-
motores:de  la: campaña.  ile  da  ‘iielt.aaI.  erbón»  iarecen  olvidarse  c
qub  Ja  Marina  de  guerk’a ha  bajado  a  menos  de  la  mitad  de  lo  que•• ere
antes  ale  la  guerra,  y- dh  que  aún  puedé  reducirse  ñiis  mediante  Conve
nies  internacionales.  El  decrecimiento  en  la  demanda  de  carbón  se  debe
prircipalmente  4  -aumenta  en  el  uso  del  combustible  Líquido por• la  Ma
rina  merca-nte;  la. ‘de. guenra.  es  tactor’ secundario  en  este  asunto.

--;Es  curioso  ver  ctue  enti’e  los  a.pasionriclos or  el  retroceso  del  pet.i’ó’
leo.al-’carbóu:,s  figui:a  el.-rolovmista  naval,  Capitán  de.  navío,  Bernard
Acworth  como  ‘abogado --.priiicipa1.  Con  -considerable  extensión  trata  el

‘asunto  en’ su  -reciento.: librO  Merinas  de/iby  -y de  mailana,  que  es  obrh  de
an.lisis’  y  --aguda- crítica’  de  la  actual  poLítica  naval.  Aunque  Po  com
rtiinfi  sir  criterio  rdspeetd  al  problema  del  combustible,  ños  parc  iri

muy  bien  sus  criticas  sanas  y  documentaclits, i-eferentes,  a  otrot  apec
tos  dO ‘la  adiii.nistmación  naval.  Su.  principal  tesis  tt-ata  ace-ca  de  la

e-xt,raordinai:’ih complejidad  y  aplast.ante  costo  del  modernó  -material.  fla
vdl.  El  Nelson  y  el  Rod’ney son- impresionantes  pruebas  de  ota  tendei
cía.  Sofi,  Si-II  dudo-;  magníficos  buques;’ -pelo,  puesto  que  ese  valor  fmi
adquirido  por  15  millones  de  -librds esterlinas.,  el  precio  es,  por  lo  me
nos  ;cuestión  a  discutir.  Según  el  Capitán  de-  navío’  Acworth,’ -son  una
especie  de  embarcacioneS  que,  por  sentido  común,  no’ dbería  jamás’  pci.’
mitirse  que  desfigurasen  otra  vez  la-mal’.  Son  tales.  sus  dim,e-nsi.ónes, qn-e
excluyen  su  empleo  en- ptrtes  del  müiido  donde  no  hay  -diques  que  pue

-dan  recibirlos.  Sus  mont.ajs  -ten- origen  le-ansiedad  coptinuada  y  ç
reparaóiones.  Tan  concPnt-tado  -tiene  ‘Pl  -mecanismo  de’  la  dirección  dei
tiro,  cine  tina: simple  granada-  (le  fortuna:-p1.lede  muy  bien  poner’  ios’n-ue
ve  Oafíon-es de  406milimetrO.s  fuera  de  combate-.  Sus  torres  -no - satisfa
cern..  Interiormente  losbateos  semejan  museo  científico  más  que -buques
d  guerra;  la  complicación  se  aproximo.  al-infinito».  -.  ,-.-  -  -  -

Grave,  acusación  es  ésta,  viniendo  de,  qdmien viene,-  1ieiaI’  dé’-Marina
e-xjerirrientadÓ,’  que.  de-be  ¿scribir  con  - personal  conocimientO.-  También
nosotltos,’  cuaiítlo;-visitam.os  los  barcos  -  en  cuestión;  -quedttrnos  osombradcs
ante  la:  laboriosa.,  intx.iitdadísima  ‘e cdstosa  profusión  de  aparatot  meca
nicos  que  había  por  todas  partes  de], barco.  Cualesquiera’  que.  fuen  loe

-  restantes  -méritos’-de  -todos  esos  inventoi,  -no parece  que-tengan  por  ob
jeto  ahorrar  trabajo,--  pues  la  ilotación  es  desusada.mentc-...gr.aflde..Un  s
1.350  hombres  entre  Oficiales.  y  gente.-..  .
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Tienen  dos  tubés  sumergidos  para  lanzar  torpedos  de  ‘filó.  milíme-’
tros,  cnya  existencia  ‘hasta  hace  poco  fué  secreto  oficial.  El  por  qué:  sa
instalaron  estos  tubos  constituye  misterio,  ya  ue  una  de  -la  ‘pJtivas
lecciones  de  la  guerra  fué  la  absoluta  inutilidad  del :;terpedo ‘en  los  bu
ques,  grandes.  No  podernos  disentir  deJa  opinión  di”apitán  de-  navio.
Acworth  .sobre  tos  nuevos  cruceros,  de  10.000 tox  adá,t  costaádo  dos  mi
llones  de  libras  esterlinas  cada  uno,  cargados  :de  maquinaria  y  tan  des-
provistos  de  prótección  qúo  son  vulnerables  a  los  proyectiles  de  cas!  ‘to
dos  loe  calibres.  ¿Por  qué  se  considera  necesario  gastar  un  millón  de’ j;
bras  en  reparar  el  Resource?  Nuestros  destructores  de’ postguerra’  cues
tan  unas  500.000 libras  cada  uno,  y,  sin  embargo,  ‘sus  máquinas  y ‘ apa-’
ratos  están  dando  siempre  molestias.  ‘Esos  barcos,  en  opinión  ‘  nuestra,:
son  grandes  con  exceso  y  costosós  para  arriesarlos  como  toxpedéros.  ‘St’
no  es  ésta  su  principal  razón  de  ser,  ¿por  qué  están  recargadós  ‘con
ocho  tabos.?

No  es  ningún  secreto  que  nuestros  últimos  subm.Éiriacs  no  brillan  po1’
su  éxito.”En  los  primeros  ‘4  terminados  ‘al comienzo  de  la  guefra,  ‘tuvi
mos  un  excelente  tipo  de  submarino,  de  moderado  tonelaje  y  costé,  que  lle
naba  toda  neeeidad  razonable.  Sólo  podrían  superarse  «támplifleanda
más  sus,  mecanismos  interiores  y  suprimiendo  esas  pesadas  y  costosas
instalaciones  mecánica  empleadas  para  trabajos  que  más  sencilla  y  sa
tisfactoriamente  podrían  hacerse  a  mano».  En  vez  de’ esto,  en  los  filti-’
mos  barcos  hay  progr’esivo  aumento  en  desplazamiento  y  complejidad  en
su-  interior,  sin  la  correspondiente  gaiíancisi,  en  eficiencia.

D€lsde  la  guerra  hemos  gastado  indecibles  millones  en  portaaviones,
excediéndose  el  coste  por  las  extensas  y  frecuentes  reparaciones  y  arre
glos  que  tuvieron.  ¿Puede  preteñderse.  que  esas  grandes  sumas  de  di-’
cero  se  han  invertido  juiciosamente?  La  incapacidad  peculiar  del  porta
aviones’  en  su  forma  actual,  se  hizo  dramáticamente  patente  en  ocásión
Oei  abordaje  habido  hace  poco  tiempo  entre  el  Giorioüs.  y  ‘el,  Florida.
€hiando  ocurrió  el  choque’, muchos  de  los  aviones  se  hallaban  volando,  ‘y
debidoS  a  las’  averías  en.  la  dubierta  ‘de  vuelo  y  al  trabajo  de  salvamento
en  qtic  el  portaaviones  se  ocupaba,  no  pudieron  volver  a  ésto,  La  mayor
parte  de  los  nviones  tuvieron  la  fortuna  de  llegar  a  tierra;  pero  dos  ca
yeren  en  la  mar  y  se  perdieron.  Este  incidente  ha  hecho  dudar  del  va-:
br  práctico  de  nüestros  grandes  portaaviones,  cuya  construcción  y  en
tretenimiento  impone  pesadísirna  carga  en  los  presupuestos,  de  Marina.
Parece  evidente;  por  lo  tanto,  que  ha  llegado  la  ‘hora  de  proceder  a,’
una  información  ‘de  cuanto  se  refiere  ‘a  construcción  naval  y  equipo  ‘de
buques.  En  vista  ‘de  las  presentes  condiciones,  cada  penique  ‘que  se  vote
para  la  Marina  debe  sepárarm  para  emplearlo  del  .mejor  modo  posibl3.
Esto  sólo  puede  hacerse  definiendo  las  funciones  de  cada’  tipo  de  barca,:
y  después  proyectándolos  lo’ ‘más  chicos  y  baratos,  capaces  de  desempe
fiar  esasafunciones’  ‘  ‘  ‘  ‘,  :  ‘  ‘

‘El’Cifán  de’ñ’avio  Ácworth  ha  cumplido  un  servicio  público’  al  lla—
mar  la  ‘tehdión  sobie  ciéi’tós  yerros  en  política’  itavah  Sus  ‘orífices  no
son  por  ningún  concepto  totalmente  destruétoras,  j)ties  ofrece  muchas
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ideas,ilas  cua1e,  si  se  realizaran,  nos  darían,,  en  su  opinión,  u.a  efi
ciente  flota.  sin  coste  adicional.  Su  punto  de  vista  acerca  de  tipos  de  bu
qus  es  demasiado  revolucionario  para  que  merezca  la  aprobación  ge
neral.-  Acworth  saprimiría  dstructores,  y  portaaviones,  y  salo  dejaría
acorazados,  cruceros  acorazados  y  cruceros  iigoros.

Su,  acorazado.-  del  futuro  sería  un  buque  de  1.2.000 toneladas,  que-
•  mador  de,carbón,  fuertemente  acor.azaUo.paya  resistir  el  fuego  de  ca
ñones  de  406  miímetvos,  con  una  velocidad  máxima  de  17,5  millas,  una
artillería  principal  de  seis  cañoies  de  343  milímetro,  y  nada  más.  ron

-  sider  que  tal  barco  podría  constiuirse  por.  un  millón  de  libras  ester
li:las;  pero.  creemos  que.  st  doblase  el  presupuesto  se  aproximaría  al  Ver-  -

-  ci adoro  cpste..  .  ,  ..  .  .

C’omosq  ve,  no- da.  v.alp  a  la  alta  velocidad;-  pero  no  convencen  sus
argumentos  en  este  concepto.  Su  o,polci6n  al  uso  de  artillería  de  mediano
calibre  es  un  error  probado  en  la  guerra,  donde  esa  clase  de  cañones
filo  empleada  con  útiles  resultados.  La  flota  de  combate  alemana  se  liTreS
de  graves  pérdidas  en  la  noche  de  Jutlandia  a,  causa,  principalmente,
riel  buen  uso  que  hizo  de  su  -arti.lléría  secundaria  al  repeler  los  ataques
de  los  destructores  ingleses.  En  general,  sin  embargo,  las  proposiciones.
del  Capitán  rio  navío  Acworth  son  dignas  da  profunda  atención,  y  nos

proponemos  examinarla-sl  más  al  detallé  e.u  un  próximo  número.  Aventura
mos  la  esperanza  de  que  su  celo  por  reformar  la  Marina  no  se  apaga
rá  por  el  inevitable  fracaso  de  la  campafla  ciue  ahora  emprende  para
tr.ansformr  de  nuevo  c  la  flota  a  base  de  quemar  carbón.         . -

Un  -plan de Alemania para la destruccíón de la flota mer
cante enemiga. Revelación de un secreto anterior a la
guerra mundial.

Por  HÉCTOR  C.  SYWATER

(De  TheNavy’).

Ha  pérnianecido  én  el  secrutó,  y  por  primera  vez  lo  divulgamos  en
el  artículo  que  sigue,  un  plan  o  proyecto  médiante  el  - cual  pretendía
Alema-fiS” ases’tar’al  -comercio  marítimo  inglés  un  golpe  audaz  y’ decisivó  -

al  iniciarse  las  hoti.li.da.des,’ allá  en  agosto  de  1914., y  explicamos,  tam
bién  -las’ razones  que . impidierén  que  tal  proyecto  se  llevara  a  la  -práctica.

Antes  de  la  guerra.  poseía  Alemania  una  flota  mercante-  superada  tan
sólo  jjor-  la  ‘ile  Inglaterra.  Todas’ las-rutas  comeréinles  . de.  -importancia
eran  surcadas  por.hai’cos  rápidos  y  de  gran  tone1ae  que  enarbolaban  el
pabellón  alemán.  Entre  estos  figuraban  algunos  de  los  transatlánticos
mayores  y  más  rápidos  existentes  en  aquella  época,  tales,  por  ejemplo,
algunos  de-los  barcos  de  la.  Empresas-  «Norrideutsciiér  Lloyd»,  aHamb.urg
Aniqri.ka  Linie»  .y  «HauburgSoiith  American  Line-»,  para  nombrar  tan
sótolás.  tres  Compañías  ‘de  navegación  principáles.
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-  :tPq r?#’gq: itie4m1pç’a4s,4epía,  y1;COflCip’T1cra el  4ipiirintazgo,  alemrn
dqvg.pppoearqi  :llic9jqen  eneerra3xa , gata  rnragnjfiea :fiota,;  y  ya  en  IÇL
ú41ma’deacl-a--.dcr13  pesado-igle  ‘pagaba;  el  ;Estaçle  a]ewán..aIgunas,  sub
veneiongs  per  et ‘dereoho’de-requ.isftr.  determinados  hareos  comerciaba  rá
pidos,  pa  ‘a  transformarlps  en  cruceros  de  g.uerrg  armados.,

-  ‘Per’o.iil .1’Urnir’Ltñte XTon;’hui’pitz.  al;  set’’ nombrado  Secretario,  de  la  Ar
mada.Jeoijcibió  unjlán  más  audaz  para;  la  ‘utilización  de ‘la  flota  -mm’-
cante  cabio  cleñiente  lauÑ lIlas-ide  la  Ilota,  de,  guerra.  ‘‘  ‘

-  :;jtb  ib’pj iueron  insPeccionados  y. clasjfi dadas  por  el  Alinirañ’t,azgo  ale
mán’anás  cíe  5W barcos;  regulares  elegidos  de  entre  los  ‘mts  ‘ráØídos  del
1iegi’sco  ‘Marítimo  ‘Aleinn,  e  igual  nümea-o  de  otros’  barcos  de  ‘cá’rga  y’
pasajeros,  proyectándose  ya  su  utilización  corno  Hutfskreuzer  (cruceros’
auxiliares).  Esta  lista  se  fué  ampliando  a  medida  que  c’ntr5han  nuevos
barcos  en’ servicio,  y; de  esta  suerte  ‘abarcaba.  en  agosto  de  1914 un  total
muy  superior  a  las  101) unidades,  a  pesar  de’ los  numerosos  barcos  elimi
riadós  por  edad  u  otras  causas.  ,

ítErla  ‘ida  de”Von  Tirpitz  utilizar’  todos  los  barcos  que  de  éntré  ‘t

tos”tuera  jioi’ible  parb  cea’lizai-.  ti  estallar  la  guerra,  un  -ataque  simul
táneo  a  las  doinunicaciones  inglesas  on’  los  siete  mares;  Según  la  cori
sigha  ‘concnid  ‘tan  pronto,  como  los  barcos  ‘de  la  monéjonada  lista  re-’
cogieran  un.radiog4m,a  anuncirhido  ‘la  decía.i’aeión  de  la  guerra,  habían
de  ‘izar  el  jiábéllón  de  la  flot.a ‘alemana  y  poner  el  barco  en  pie  de  gue-’

a  título  de  i’ucem  aux ¡liar  de  la  Floto  Imperial  Alemana.
Una  vez  cumplidas  estas  l’ormalidades,  ci  e lucero  auxiliar  había  de

perseguir  y  atacar  a  todo  barco  mercante  enemigo  que  avist.ara.  Las  pre
sas  habían  de  ser  conducidas  a  puerto  neutral,  cuando  ello  i’uera  posi
lIje;,  pero,  n  términos  generales,  ‘la  norma-do  estos  «corsaribs  -había  d’é
contenerse  cii  e1 lema  ‘sink,  binar  cecí  dest’cpy  (hundir,  quemar,  destruir).

‘Aqriilo  ci’irei’bs  arfxiliars-”tjuii  al ‘estallar  la  guerra  se  encontra
ran  ca  puertos  extranjeros  habían  cia hacero-’  a  l’a mar  cuanto  antes  ‘fue
ra  posible;  pero  no  habían  de  manifesta’  u  nueva  condición  hasta  bien
acjados  de  Ja  costa.

En,  ‘l.a icalización  de  este  plan  estribaba  la  mayor  di,ficultacl  en  pro
veer’  artillaría  y  municiones  para  el  gl’au  número  de  bar•’cos selecciona
d,çs,  puesto  que  sin  tale  recursos  sería  nulo  .ei  “galos- de’ las  .nuevasuni-.
dpdes  -auxiliargs.  Se  habían,  dispuesto  en  los  principales  puertos  alema.
ne  las  reservas  de  material  de  artillería  flecesarias,  para  equipar  aque-
lles  ba.i’cos; pcrp  la  gran  dificultad  estaba  en  hacer  llegar  este  material
a  ,Jos  un iaerosísi,mos  barcos  queal  estallar  la  guerra  se  h1allaran  lejos  del
para.

;;.J’Jtiho  antes  de  1914  repetidas  ocasiones  ea  qjre,auestras  arttori,d-adós
navtries’;abrigar’ca’persjstente  ‘sospecha  de  que  &guos  gr-andes  barcos,de.
líneas;  aleman a  ceuitaban  en  sus  bodegas ‘piezas-de1  artillería  y  otros  el&

-mentas  accesorios  de  índole  bélica;  ‘pero’  nunca.  se  pudo  comprobar  tal
sospecha  «ir. forma  concluyente;  a, pesar  de; realizarse  -las  oportunas  in-
vest’igacidnes;;  En  -ciertas,  esferas  so  sospec-hó;’ tatuhién  que,  disimui4das,
mediante  diversas  rrjias  4  :defornraeitmn  gyterior,  ,se  almacenaban  pie-;’
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zas  de  artillería.  y  municiones  para  los  futuros  barcos  corsarios  en  de
pósitos  alemanes  existentes  en  los  Estados  Unidos,  Sudamérica  1r  Extre
mo  Oriente

A  juzgar  por  los  hechos,  hay  que  suponer  que  tal.es  contrabandos  de
armamento  nunca  existieron  en  la  realidad,  si  bien  hay  pruebas  docu
mentales  de  que  había  propósito  de  proceder  en  la  forma  sospechada,  si
para  ello  se  prentaba  ocasión  propicia.  E]  representante  en  Nueve
York  de  una  gran  línea  alemana  de  naregación,  comunicaba  a  su  repre
seotada,  en  un  informe,  que  sería  imposible  eludir  la  vigilancia  de  las
autoridades  del  país  en  el  caso  de  que  en  los  depósitos  de  la  Compañía  se
ocultara  material  de  artillería,  y  agregaba  que,  «en  el  caso  de  que  el
secreto  fuera  descuhierIo.,  se  seguirían  muy  serias  complicaciones.

Se  estudió  también  la  posibilidad  de  cargar  en  Alemania  las  piezas
de  artillería  y  municiones  en  unos  cuantos  grandes  barcos  mercantes,  que
¿iabrían  luego  de  encontrarse  en  alta  mar,  en  paraje  previamente  fija
do,  con  el  mayor  número  posible  de  los  nuevos  cruceros  auxiliares,  a  los
que  trasladaría  una  parte  adecuada  de  su  mortífera  carga.

Pero  al  declararse  de  hiecho  la  guerra,  este  fantástico  pian  de  ata
que  al  comercio  marítimo  inglés,  mediante  un  verdadero  enjambre  de
barcos  corsarios,  falló  totalmente.  Ello  fué  debido  en  buena  parte  a  la
desarticulación  que  se  produjo  en  di  servicio  alemán  de  espionaje  e.n  In
glaterra  unas  horas  antes  de  dec1ararse  el  conflicto  armado,  al  ser  deS
tenidos  más  de  30. espías  alemanes  os  las  autoridades  inglesas.

Este  hecho  fué  causa  de  que  las  autoridades  navales  de  Alemania  ca
recieran,  en  absoluto  de  noticias  acerca  de  los.  movimientos  de  la  flota
inglesa.  Ello  fmI  motivo  de  cue  en  Berlín  se  supusiera  que  Inglaterra
había  establecido  ya  en  el  mar  del  Norte  un  cerco  infranqueable,  y  poi:
esto  se  dió  contraorden  a  la  mayoría  de  los  nuevos  cruceros  auxiliares
que  estaba:  ya  dispuestos  para  hacerse  a  la  mar.

El  único  gran  barco  armado  en  corso  a]. que  sr  autorizó  la  salida  en
aquel  momiento -fué  el  Kdisee  Willuon  der  (}rosse,  cuyo  hundimiento  po
cas  semanas  diisjués  por  el.  crucero  inglés  Hi.qhflyer  fué,  qLlizá  motivo
de  que  otros  muchos  barcos  auxiliai:’es  renunciaran  al.  intento  de  salir
a  la  mar.

Más  éxito  tuvo  en  la  práctica  el  sistemi.  organiado  en  secreto,  an
tes  de  estallar  la  guerra,  con  miras  a  proveer  a  lo  barcos  corsarios  ale
manes  del  Atlántico  y  del  Pacifico  tic  comhustible  y  otras  provisiones
esenciales.  Pero,  aun  en  este  aspecto,  la  escala  en  que  se  cumplió  el  plan
fué  punto  menos  que  insignificante  en  pi.oporción  a  lo  proyectado,  gra
cias  a  la  vigila-ecia  de  las  fuerzas  navales  inglesas  y  a  la  cooperación  de
la  información-  secreta  en  el  extranjero.

Por  testimonios  pasteriromente  conocidor  se  puede  sopesar  toda  la
gravedad  del  peligro  que  amenazó  a  nuestro  comercio  marítimoen  1914.
De  haber  maderado  plenamente  los  nroyectos  alemanes,  la  Marina  mer
cante  inglesa  pudo  haber  sido  diezmada  en  los  tres  primeros  meses  del
conflicto  armado,  y  el  paí  hubiera  sufrido  quizá  todas  las  desastrosas
consecuencias  de  uña  extrema  escasez  de  medios  de  subsistencia.
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ALEMANIA

Desguace  del  «Panther».

Ha  siclo acordado  por  el  Gobierno  alemán  el  desarme  y  venta’
en  pública  súbasta  del  c,añonero  Panther.  Era  un  pequeño  buque
de  900 ‘toneladas,  próyectado  especialmente  para  el  servicio  celo-’
nial,  armado  con  cuatro  añones  de  101  milímetros;  su  velocidad
no  pasaba,  de  13,5  hudos.  El  nombre  de  este’ ‘pequeño  buque,  sin
importancia  militar,  evoca  todo  un  período  agitado  ‘de  la  política
europea  de  anteguerra:  ‘por  su  inopinada  presencia  en  Agadir  du
ante  el  verano  de  19l1  en  apoyo  de  las  exigencias  alemanas,  que’
dieron  pór  ‘resultado  la  cesión  de  parte  del  Congo  francés,  y’ por
los  incidentes  a  que  diÓ 1,tigar su  visita,  al  año  siguiente,:  a  lÓs ca
i’iales  de  Spithead  y  del  Solent,  en  que  fueron  acusados  algunos
Oficiales  de  tomar  fotografías  de  las  defensas.

Dúrante  la  guerra  1914-1918  permaneció  en  aguas  alemanas,  en
servicio  de’ guardacostas.  Ultimarnente  fijé  dedicado  a  la  experi
mentación  de  nuevos  instrumentos  ‘de  diversa  índole  aplicables  a

la  navegación.

ESTADOSUNIDOS

Sóbre  las  maniobras navales  norteainerlcaiias.

Dada  la  elevada  ignificación  que  en  los  Estados  Unidos  tien’
el  Jéfe  de  Operaciones  del  Estado  Mayor,  juzgamos  interesante  re-
producir  algunas  de  las  declaraciones  hechas  al  A’rmy and Na’tnj
Re gister, con  motivo  de  las  maniobras  llevadas  a  cabo  en  aguas  de
Panam,á  ‘el  pasado  invierno.

El  Almirante  Pratt,  depués  de  con gratularse  del  espíritu  y
adiestramiento  demostrado  por  todas  las  dotaciones  y  dei  gran  pro
greso  alcanzado  en  el’  orden  técnico,  que  ha  permitido:  plantear
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temas  insolubles  hace  quince  años,  afirma  su  opinión,  corroborada..
por  las  manióbras,  de  que  los  buques  de  línea  sigue.n  siendo  el  ner—
vio  de  Ja  ota.  Sin  ellos  la  Marina  de  la,  Unión  sería.  incapaz  de
impedir  una  gran  ofensiva  procedente  de  ultramar  o  una  simple
incursión  ciya  finalidad  fuese  ocupar  territorios  permanentemen
te  Cuanto  al  tamaño  de  esta  clase  de  buques,  entrende  que  las  ma
niobras  no  han  proporcionado  e?nseñanas  suficientes,  y  que,  en:
consecúencia,  debiera  abrirse  una  información  y  realizar  más  ex
periéncias  que  esciarezcañ  este  punto.  Respecto  a  la  aviación,  el
44mirante  rPratt  se.  muestra  un  tanto  escéptico:  «La  viación
—dice—-,  en  todas  sus  categorías  y  actividades,  aunque  de  impor-
ticia  vital,  es  ipcapaz  de:  resis,tir  el  avance  lento,  poderoso,  del
grn--buque  pesado- de  superficie.. Los aviones rnoiestarán  con  sus-y
ziasaegte  ti.po.der.buque,  .peron9  le  destruirán;  continuara  su,
cornetido.1a  -despecho  de  la  aviación.  -El -niejor  apoyo  de  ésta,  -inca--
paz-  por  sí  misma  de  defender  su  prppia  base,  es  precisamente  el?
gran  buque  :de superficie,  apto  para  afrontar  la  aviación  ligera.».:

Aludiendo  a  la  importancia  de  los -servicios  prestados  -por el  di-)
rigible  -Los Angeles  durante.  las  -maniobras, el  Almirante  Pratt,  sin:
djar:-de  ponderarlos  en  todo- su  valor;  ya  que la  -exploración  de-,

ua:.dirigibie,  por  -su  gran  radio  de- -acción, :substitu.ye  a  varios  bu-:
qes’  duperficie  teme  por  su  excesiva  v.ulne.rabilidad,-la  que  obli:
gará  a  adoptar  medidas  -especialísi.na,s  cuando  los  dirigibles  - o’pe
rn  eon:.la  flota.  De. todos. modos., -aun  cuando  los resultados  de  sus’
-exploraciones.  se. iimitqn  -a  la. noticia  .negativa  de  -estar  ausente..  el7.
-enemigo  ‘en--muchas .rnil1as:a..la.  redonda,’  repor-tan.  gran  -interés;.
para  el  Almirante.                       . —   -:  -  --

Refiriéndose  a  los  portaaviones,  comparativamente  al  buque  de-’
combate  propiamente  dicho,  estima  el  nombrado  Almirante.  que  las:
13’5.O0J toneladas  asignadas  a  su  país  n  el  Tratado  de  Londres  no
cwstituyen  ninguna  exageración,  .dadas  las  necesidades  de  la  Ma,-
rin  norteamericana.  Y  —afirma----  si  bien  lo-  Léxington  y  Sara-
toga  -  han-  -prestado  . magníficos  sevicios  a - la  - aeronáutica  naval  y
contribu$do  enormemente  a  su  piogreo,  , cuando  haya.. posibilidad
d.  construr...  rná  po.rtaavions,.será..con.veniente  sacrificar  el  ta-

 individual  qn. beneficio  del  número.

La  debatida  cuestión  de  armar  a  los  cruceros  - con  artillería  de
152  -é’ :203  milímetros  está  según-el  Almirante  Pratt,  fallada  por-

‘la  .Conferencia  de  Londres,;-pero  .no  oculta  su  parecer  acerca  .de
‘.la-on-veniencia  de  poseer. más,cruceros  armados  con- el- calibre  152,.
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con  o  sin  cubierta  de  vuelo,  y  acerca  de  esta.  última  particularidad
entiende  que  haría  falta  construir  algunos  con  cubierta  de  vuelo
y  ensayarlos,  único  modo  de  poder  formar  juicio  cabal.

A  las  maniobras  asistieron  el  Estado  Mayor  General  de  la  Ma
rina  y  la  Escuela  de  Guerra  Naval.

Política  naval.

Según  deciaracio.hes  del  .Presidente  Hoover,  ningún  buque  de
•  guerra  norteamericano  será  dado  de  baja  en  el  servicio,  y  la  suma
•  de  57  millones  de  dólares  para  construcciones  navales  representa
un  aumento  de  cuatro  millones  con  relación  a  la  del; año  actual.

Añadió  que  el  número  de  buques  de  combate  actuakrnente  en
construcción  en  los. Estados  Unidos  es  casi  el  doble  de  lo  que  cons
truye  Inglaterra,  y  que  tres  cruceros  de  batalla  están  modernizán
dose.  Todos los buques,  a  excepción  de  seis  destructores,  están  in
cluídos  en  presupuesto.

El  canal  de Nicaragua.

Una  Comisión  de  ingenieros  del  Ejército  norteamericano  ha
presentado  un  estudio  referente  a  la  construcción  del  canal  de
Nicaragua.                    .

Calculan  los gastos en  750  millones  de  dólares,  y  en  quince  años
-el  tiempo  empleado  en  las  obras.

El  itinerario  adoptado  serIa:  Brightown  —valle  de  San  Juan—,
lago  de  Nicaragua,  los  valles  de -Los  Lajos  y  Río  Grande  y  Brito.

El  canal,  que  tendrá  173  millas  de  longitud,  será  de  más  fácil.
defensa  que  el  de  Panamá.

Economías  en  el  presupuesto.

Han  sido  dados  de  bajá  ls  siguientes  buques:
Crucero  Róchester  (antes  N?w-York),  buque  insignia  de  las

fuerzas  norteamericanas  en  Asia;  actualmente  carecía  de  valor.
militar.

Jason,  ténder  de  aviación,  también  de  la  flota  asiática,  que: será
reemplazado  por  el  Langley.

Destructores  Trustun,  TFaqy., Stipart,  M.  Laish,  Siinpson •y
Jle.  Cormick.  •  .  •  -

Submarinos:  séis  tipo  S  y  tres  tipo  R.
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‘.CÓn  estas  bajas,  se  calcula  reducir  en. 100 ,y 1.000. el  número  de
ofikiales  y  marinería  y  economizar  unos  3.380.000  dólare  anuales.

Presupuesto, de  Marliia para  1933.

El  avance  del  presupuesto  para  132  presenta  un  sensible  au

mento  sobre  el  de  1932,  no  obstante  las  indicaciones  en  sentido
restrictivo  al  Presidente  de  la  República.

Se  incluye  el  dinero  necesario  para  continuar  las  obras  ya  em
pezadas,  según  créditos  y  programas  concedidos  en  ejercicios  an-.
teriore,  así  como  la  modernización  de  buques  de  combate  y  cons
trucción  de  nuevos  destructores  y  submarinos.

En  el  personal  se  suprimen  4.800  hombres,  quedando  79.800,
con.  lo  que  se  calcula  por  este  concepto  una  economía  de  11, millo-

•  ‘..  nes  de  dólares.  ‘

Instrucción  de  salvanicuto en  SUb!flar!nos.

•   .,.  ay  coñstruídos  actualmente  tanques  especiales.  para  ejercicios
de  escape,  en  New-London  y  en  Pearl-Horbor,  donde  han  recibido
instrucción  más  de 400  hombres,  entre  todas  las  categorías,  provis
tos  de. respiradores  individuales.  ‘En’ estos  tanques  se  simula  el  sal
vamento  hasta  la  profundidad  de  treinta  metros  y  medio,  que  al
parecer  e  la  exigible  sin  peligro  a  un  hombre  normal  con  esta

ILase  de  aparatos.
Se., proyectaba  dotar  de  tanques  semejantes  a  las  bases  de  Ca

‘vite,  Coco Solo y  San  Diego;  mas  por., ahora  la  construcción  ha. sido
aplazada.  .

Piii  del submarino  explorador  «Nautiliis».

Este  buque,  ,famoso  por  la  aventura  polar  que  con  él’ proyectó
el  ciuoadano  norteamericano  Sir  Hubert  Wilkins,  y.. que,,  precedido

cíe  gran  rlamo  de  Prensa,  y  tras  no  pocas ‘dificultades  y, apiaza
miçntos,  realizó  un  viaje  por  las’ regiones  árticas  ,ha, sido,  por  fin,
echado  a  pique  con  gran.  espectácujo.  .

El  20  de  noviembre,  a  las  diez  de  la  mañana,  salió, del fiord  de
Be.rgen,  escoltado  por  numerosas  embarcaciones;  a  pocas  millas  del

-  puerto  un.  m.áquinista  de  la’ Armada  noruega  abrió  los  kingstons,
y  media  hora.  después  desapareció  el” Nautilus  bajo  las  aguas’,  ‘ar
bolando  la  bandera  norteamericna.’  ‘  «
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Présenciaron  la  inmérsión  definitiva  el  prófesor  Svedri1,•  com
pañero  de  aventura  de  Wilkins,  y  el  Cónsul  de  su  país  eiBérgen.

Pruebas  oficiales del  nuevo dirigible  «A.kron».

En  el  cuaderno  de  noviembre  de  la  REVIST  se  dio  informacion
sobre  este  nuevo  dirigible  nórteame.ricano,  con  sus  caractérísticas
principales.  Posteriormente  la  Prensa  publica  noticias  no  muy  sa

tisfactorias  de  las  pruebas  oficiales,  al  parecer,  el  Capitan  de  cor
beta  especialista  que  asistio  a  las  pruebas  ha  declarado  que  el  gb-
be  pesa  con  exceso,  y  que,  por  ótra  arte,  el  aparató  prpiilsor  es
insuficiente  para  alcanzar  la  velocidad  prevista.

Submarinos  provistos  de  avión.

Con  éxito  satisfactorio  se  han  hecho  las  pruebas  de  los  nuevos
aviones  tipo  Navy  Loening,  destinados  a  dotar  los  submarinos  ame
ricanos.  Se  trata  de  aparatos  minúsculos,  y  por  añadidura  demon
tables,  para  poderse  alojar  rápidamenta  en  un  pequeño  comparti
miento  estanco  sobre  cubierta,  de  2,45  metros  de  longitud.

La  aplicación  del  aeroplano  al  submarino  mejorará  enormemen
t  las  facultades  estratégicas  de  estos  buques  al  proporcionarles  un
esplérdido  radio  de  visibilidad,  compensando  asi  la  nias  deficiente
cualidad  del  sumergible.

Nubcs  de gases toicoS  y  humos (le ocultados.

En  la  Marina  norteamericana,  como  en  casi  todas  las  demás,
sé  concedé, importancia  creciente  a  la  aerónáiiica  naval  en  is  f un
ciones  de  colaboracióii  con  la  flota.
•   Actualmente,  gran  número  de  aviones  de  observación  disponen

•  de  apartos  prodúctores  de  hurnos  y  gases  de  guerra,  y  se. trata
de  adoptár  los  mismos  aparatos,  eonveñieiitemene  ampliádos,  a
los  aviones  toipedéros,  a  fin  de  conseguir  con  uno  solo  de  elÍos  la
cortina  preparatoria  del  atáque.

También  se  trabaja  en  el  sentido  de  unificar  en  un  solé  ápára.

to  la  producción  de  simples  humos  de  ocultación  y  de  gases  vene

Dan  idea  del  désarrollo  del  arma  ‘acre-química  en  los  Estados
Unidos  las  siguientet  cifras:  En  1928  se  consumieron  en  diversos
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ejercicios  ,13,  tonelada  de  materias  fumígenas;  en  1929,  30  y  en
1931,  58. toneladas.

Para  el  año  aetñal  hay  previsto  un  consumo  que  excede  de

70  toneladas.

-  -  Aplicación  de  los  rayos  ‘  al  reconocimiento  de  las gran
des  piezas de  fundición.

Los  rayos  ‘ç  han  salido  ya  del  redteido  ámbito  del  Laboratorio
para  prestar  su  valiosísimo  concurso  eñ  el  astillero  y  en  el  dique.
Mientras  con  los  rayos  X  apenas  podía  penetrarse  más  de  35  mi
límetros  en  el  interior  de  las. piezas  de  fundición,  obteniéndose  fo
tografías  poco  claras,  y  se  necesitarían  unas  quinientas  horas  de
exposición  para  penetrar  16  centímetrs,  con  los, rayos  pueden
conseguirse  en  doce  horas  buenas  fotografías  reveladoras  de  la
contextura  interna  del  acero  a  10  centímetros.

Los  rayos.  [  como  lOS   y  ,  proceden  del  radio;  péro,  asi
como  estos  últimos  son  emanaciones  de  partículas  materiales  y  de

electrones,  los  primeros  on  vibraciones  electromagnéticas  de. ele
vadísima  frecuenci.a,  sin  transporte  de  materia.

En  los  Estados  Uñidos  se  han  realizado  recientemente  intere
santísimas  aplicaciones  prácticas  con  mctivo  de  los  graves  defectos

de  fundición  descubiertos  en  los  codastes  de  los  cinco  cruceros  de
10.000 toneladas  Augusta,  Chéster,  Chicago, Louiseviile y  Northain
pton,  que  no  pudieron  corrgirse  satisfactoriamente  con  el  método
corriente  de  soldadura  eléctrica,  y  dieron  lugar  a  averías  impor
tantes  en  las  pruebas  a  gran  velocidad.  Sometidos  estos  codastes  a
detenido  examen  mediante  los  rayos   ,  se  encontraron  tales  de
fectos  de  fundición  que  se  ha  acordado  su  substitución,  a  pesar  del
coste.  elevado  de  la  obra’ y  del  largo  tiempo  de  inactividad  que  su
frirán  los .barcos  y  los diques.

En  lo  sucesivo,  mediante  el  aparato  práctico  de  rayos  y,  apli
cado  a  reconocer  las  grandes  piezas  de  fundición  antes  de  montar

las  en  el  astillero,  se  podrán  evitar  percances  como  los  citados.

FRANCIA          .  -

Los  ascensos para  193.

Con  arreglo  a  la  ley  francesa,  han  sido  clasificados  para  el  as
censo  .a  su  empleo  inmediato  los  siguient  Jefes  y  Oficiales:
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CUERPO  GENERAL

TINMPO
Núme-              Número          EDADES        DE EM2LEOUATEGORIA             Phrni1Ia               _______

ro               del escaiaón
Maxirna  Minjma  Múximo  Mi,emo

Capitanes  deFra-      .      5,15,16,19,21,
gata13     212     25, 33,  34,  37,    50      44     8a 6  4  Orn

1   41, 51,  52,  53.
8,24,  27,  31,  32,34,  39.  54,  58,

idem  de  Corbeta.   24     300   :  : : 1:            6  im  2a  3m

96,  97, 99, 100,
116,  119,  132.

5,  38, 43,  44,  45,’
Tenientes  de. Na-                47, 50,  51,  54.       -

vío1)     800     56,57,70, 101,    39         ha Orn  sa4m
109,  118,  123,
129,  138,  140.

21,22,26,30,37,
39,  40,  41,  42.

AItérces  de  Na-         . 43,  44  45,  47,
vio29     540     51, 53,  54, 55,    28  ‘    24     45 im  35  lrn)  ‘60, r1,  62, 65,

66,  67,  69,  74,
78,  79, 94, 104.

En  la  tabla  que  antecede  se  consignan por  antigüedad  los  clasi
ficados,  con el  número  que  en  el  escalafón  tenían  actualmente.  Sin
embargo,  éste  no  ha  de  ser  el  orden  por  el  que  hayan  de  cubrir
las  vacantes,  sino  que  lo harán  con  arreglo  al  coeficiente de avan
ce  que  se  les asigne  en  31 de diciembre  a  los  diplomados de  Esta
do  Mayor,  profesores  del  Centro  d.c Estudios  Superiores  y  de  la
Escuela  de  Guerra  Naval’.

Importancia  de la  base  naval  de  Córcega.

En  sus  notas  referentes  a  Francia  dedica  el  escritor  naval
Gautreau,  en  el  Naval and Miitary  Recorci, un  comentario  al  cre
cimiento  de  la  base  naval  de  esa  isla., tan  estratégicamente  situa
da  entre  las  costas  d.c Italia  y  Francia.  Ese. crecimiento  acaba ‘de.
hacerse  ostensible  de  modo oficial por  el  nombramiento  de  un  Ca
pitan  de  navío,  que  substituye  al  Capitán  de  fragata  que  desde
hace  tiempo  mandaba la, base citada.  No se halla  lejos el  día —dice
Gautreau—  que  en  la  «isla de  la  belleza», como suele  llamarse  a

Toxo  cx                                                  6
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Córcga,  tenga  asiento  un  Contra!mirante,  po.r  la  importancia  cre
ciente  que  en  su  valor  naval,  militar  va  adquiriendo.

Las  condiciones  actuales en  el  Mediterráneo  no  son  las  mismas
que  las  que  imperaban  antes  de  la  guerra;  ésta  las  ha  cambiado.
En  1914  la  flota  italiana  era  escasamente  la  mitad  de  la  francesa.
Hoy  reclaman  la paridad,  y  a.. ello  se  aplican,  los  italianos.  En  1932

la  única  superioridad  francesa  residirá  en  los  acorazados  de  la
escuadra  de  combate  de  Tolón,  superioridad  efectiva  tanto  en  can
tidad  como  en  calidad,  ya  que  los  Lorraine  modernizados  son  muy
superiores  a  los  Duiio  y  Gavours,  italianos.;  pero,  en  cambio,  Italia.
superará  en  cruceros  y  flotillas  r  también  en  aviación.  Después  de
la  creación  de  bases  en  Sicilia  y  Cerdeña  será  tal  su  fuerza  que
tendrá  el  dominio  efectivo  de  las  rutas  principales  del  Mediterráneo.

A  los  cinco  cruceros  de  10.000  toneladas  (Trento,  Trieste,  Zara,
Fiurne  y  Gorizia)  y  los  cuatro  de  5.000.  los  más  rpidos  que  exis
ten  en  el  mundo  (Bande Nere,  Colleoni,  Barbiano  y  Giussano),  ne
cesitaría  oponer  Francia  sus  cruceros  de  10.800 toneladas,  que  se
hallarán  completos  en  1932  (Duquesne,  Tourvilte,  Su! fren,  Golbert,
Foch  y  Dupleix),  además  de  los  tres  d  8.000  toneladas  (Dugueií
Trouin,  Lenwtte-Piquet  y  Priinang’uet) ,  concentración  que  prácti
camente  no  puede  hacer  Francia,  por  tener  que  atendér  sus  costas
del  canal  r  del  Atlántico  y  las  de  otros  mares.

En  destructores  ocurre  algo  remejante:  los  italianos  disponen
de  magníficas  unidades  (20  super-destructores  de  más  de  33  millas’
de  velocidad,  del  tipo  minador;  36  destructores  de  32  a  40  nudos;
36  torpederos  de  unas  600  toneladas  y  de  31  a  35. nudos),  y  a  és
tas  hay  que  sumar  57  submarinos  y  un  sin  fin  de  cañoneros  mina
dores.  Flotillas  que  en  conjunto  son  superiores  a  las  que  Francia
pueda  oponer  en  el  Mediterráneo.

Consecuencia  de  esto  es  que  Francia,  so  pe:na  de  verse  media
tizada  en  la  libertad  de  sus’ movimientos,  y,  por  lo  tanto,  expues
ta  a  una  agresión,  trate  de  hacer  ta.n  rápidamente  como  pueda  que
esta  inferioridad  a  flote  quede  neutralizada  por  otros  medios;  y
coma  la  única  solución  que  se  le  ofrece  a  tan’  grave  problema  es”
mejorar  con  las  arruas  y  recursos  de  la  guerra  moderna  sus  bases’
mdditerrneas,  hacia  esa  solución  marcha,  acrecentando  la  impor
tancia  de  Córcega  y  Bizerta  especialmente.  Las  bases  navales  mo
dernas  han  perdido’  su  carácter  pasivo;  ya  no  aguardan  buenamen
te  a  que  el  enemigo  se  decida  al  ataque,.  Ahora  son  mucho  más  va
liosas  como  combatientes  activos  que  la  más  poderosa  unidad  a  fo-
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te.  Cuentan  con  extenso  iadio  ;de  acción  para  vigiIar.  al.;enemigo,
buscarle  y  combatirlo.  Sus  baterías,  de  gran  alcance,  y  sus  aviones,.:
que  dirigen  el  tiro,  pueden  sorprender  a  las  escuadras  que  pasen
a  50  millas  de  distancia;  a  un  centenar  de  miIlas.pueden  las  fo-’
tillas  de  aviones  atacar  las  fuerzas  enemigas;  y  hasta  las  300  ini
has,  y  más,  les  es  posible  enviar  bombarderos  a  batir  las,  ciudades
y  puertos  del  litoral  enemigo.

Las  flotillas  de  submarinos,  saliendo  bien  pertrechadas  de  una
base  en  buenas  condiciones  establecida,  pueden  cruzar  a  un  cente

nar  de  millas  a. la  redonda,  actuando  en  connivencia  con los  aviones.
Con  todos  lós elementos  citados  cuenta  una  base  naval  moderna.

Malta,  base’  naval  situada  estiatégicamente,’  que  dispoñe  dé’
modernos  eléments,  domina  la  entrada,  del  Mediterráneo  Occiden-
tal,  y  además  el  Adriático.  Ninguna  fuerza  hostil  que  opere  en
el  Mar  central,  puede  ignorarlo.  Pa.ra  los ingleses  es  Malta  más  que’
una  escuadra  de  combate,  que  nadie  puede’  echar  a  pique  sin  to-’
mar.  Es  como  fuerte  y  enorme  guardián  que  impónen  ‘los’ ingleses
pn  el  medio  ddi  mundo  más  frecuentado  por  108 buques;  bién  pro
tegido  y  armado  y  vigilando  el  tráfico  en  interés  suyo.

No  posee  Córcega,  para  generales  objetivos  estratégicos,  impor
tancia  igual  q,ue  la  de ‘Malta.  Su  valor  tiene  más  carácter  defen-’
sivo.  Es  a  modo  de  mamparo  para  proteger  Tolón  contra  posibles
agresionés.  Adecuadamente  dotada,  Córcega,  «base  de  ofensiva»,
puede  alejar  al  enemigo  e  interferir  su ‘libertad  de  ásción.

Las  gramles  obras  de  Brest..

Continúan  con  gran  actividad  los  trabajos  en  aquella  impor-
tante  Base  naval.  Este  año  quedarán  trminad’os  los  nuevos  te
rraplenes  de  «‘La Ninon»  con  los  materiales  dragados  en  el  bajo

Saint  Marc;  al’ pie  del  çastillo  afloran  ya  sobre  el  agua  los  blo
ques  del  puente  giratorio  que  en  su  día  servirá  para  el  trans—
porte  ,de’ grandes  piezas  ,entre  la  dársena  y  los  talleres.

Para  cegar  la  canal  del  W..  de  200  metros,  con  profundidades’
hasta  de  26,  se  ha  enipezad,o  una  ataguía  que:  tendrá  100  metros

dé  anchura  en  la  ba,e.  por  ,lOj,en  el  coronamiento,  y  a  l,a que  se
le  calcula  un  volumen  de  unos  300.000 metros  cúbicos.

Está’  ya  terminado  el-proyecto  de:’un  puerto  petrolero:’  al ,:Eñte,
con  una  dársena  :capa’z’de:recibii  - btwues  hastá  de’ 1,0 nrtros  der’
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calado,  y  su  canal  de  acceso a  la  rada.,  a  través  del  banco  de  Saint
Marc.

En  el  puerto  comercial  se  prolongará  el  muelle  de  Levante
para  la  construccidn  de  nuevos  puentes,  y  por  el  lado  opuesto  se
construirá  un  terraplén  para  la  dársena  de  yates.  También  se

proyecta  otro  relleno  en  la  rada  interior  para  la  instalarión  de•
una  nueva  fábrica  de  gas  y  escuela  de  faros.

Nueras  construcciones.

Los  astilleros  de  Brest  y  Lorient  ‘hin  recibido  el  encargo,  res
pectivamente,  de  construir  los  cruceros  La  Galissorniere y  Jean
de  Vienne,  de  gran  velocidad,  7.500 toneladas  y  180  metros  de  es
lora.  En  el  segundo  de  los  puertos  citados  ha  empezado  la  cons
trucción  de  los  destructores  Fantas que  y  Awlacienx, de  2.610  to
neladas  Wáshington; ambos  deben  ser  presentados  a  pruébas  en
julio  de  1933;  estos  magníficos  destructores  costarán  150  millones

•       de francos  cada,  uno  y  tendrán  130  metros  de  eslora  por  11,30
•       de manga  y  4,30  de  calado.

Botadura  de tTes destructores.

Con  asistencia  del  Ministro  de  Marina  se  han  botado  al  agua,
en  Nantes  los  nuevos  destructores  Cassard  y  Maillé-Brezé.

Estos  buques  forman  parte  de  una  serie  de  seis  unidades  com
prendidas  en  el  programa  naval  de  1929.

Su  características  principales  son:  desplazamiento,  2.480  to
neladas;  eslora,  120  metros,  y  manga,  12  metros.  Sus  turbinas
pueden  desarrollar  70.000  c.  y.,  y  su  velocidad,  36,5  nudos.

El  armamentó:  cinco :cañcnes  de  138  milímetros,  uno  de  75
milímetros,  cuatro  de  37  A A  y  siete  tubos  lanzatorpedos  de  550
milímetros.

El  14  de  noviembre  fué  botado  al  agua’  el  Kersaint,  construido
por  la  industria  privada,  y  del  mismo  tipo  qúe  el  Gassard  y  el
Mailé  Bre.  En  la  misma  grada  se  construirá  seguidamente  el
Terrible.

Buque  para  trabajos  de  balizamiento.

Recientemente  entró  en  servicio  el  Georges de Joy,  construído.
por  los  astilleros  Vulcan,  de  Hamburgo,  como  consecuencia  del
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Tratado  de  Versalles,  para  ser  entregado  al  Gobierno francés  en
concepto  de  «reparaciones»  de  la  guerra:  Se  trata  de  un  buque
especialísimo  para  fondear  y  levar  las  boyas  de  balizamiento  y
recargar  sus  depósitos de  gas, así  como para  asistir  a  ks  faros  de
islotes  y  péñascos. Por  primera  vez en  esta  clase de  buques  auxi
liares  se  ha . aplicado  la  propulsión  Diesel-eléctrica; la  potencia  to-.’
tal,  sobre  dos  ejes,  es  de  1.30() c.  y.,  que  proporcionan  una  velo
cidad  de  13  nudos.

Todas  las  características  e.  instalaciones  han  sido  cuidadosa
mente  estudiadas  al  objetivo  propuesto,  empezando  por  las  ex
celentes  condiciones  marineras,  dados  los  parajes  tormentosos
—Brest-— donde  ha  de  operar  el  buque;  múltiple  subdivisión  es
tanca,  proa  de gaviete  y  poderosos chigres  y  anclas, así  como una
gran  grúa  capaz  hasta  de  25  toneladas.  Ha  merecido  especial
atención  el  almacenamiento  de  gas  para  suministro  á  las  boyas
luminosas,  comprimido  en  recipientes  de  58  metros  cúbicos  en
total  y  a  15  kilogramos .de  presiÓn.

-  -

El  Georges de  Joiy,  además  de  ser  el  más  moderno,  es  tam
bién  el  mayor  entre  los  buques  similares;  tiene  55  metros  de  es
lora  por  9,5  de  manga  .y 3,7  de  calado;  como  auxilio  para  sus  la
boriosas  faenas  lleva  un  bote  salvavidas  de  seis  metros  y  otro  a

motor  de ocho.

Desarme  de submarfnos.

Con  la  entrada  en  servicio  de  numerosos  submarinos  del . pro
grama  naval,  la  Marina  se  ve  obligada  . a  desarmar  los  buques
viejos  de  este  mismo  tipo.

El  eGeorges  de JoIys
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Lo  buqúes  actualmente  desarmados,  o  en  vías.  de  ello,  son:
Ánphitrite,  Saní,  Gus.tave-Zede, Gorg’one, Pierre-Chille y,  Pierre

Marrats  y  Habro’un.. .

El  A’rnçph.itrite, de  384  toneladas,  y  el  Gustave-Zelé,  de  771,

•  fuerOn  botados  poco antes  de  la  guerra.
•    El  Gorgone, de  530  tonel.adas,  y  el  Sané,  de  780,  fueron  bota

dos  en  1915  y  1916,  respectivamente.
El  Pierre-hailly,  aunque  pertenece  al  programa  de  1917,  no

fué  botado  hasta  el  año  1922,  por  el. retardo  que  sufrió  su  cons
trucción  a  causa  de  la  guerra.

Los  otros  dos  fueron  submarinos  alemanes.  El  Pierre  Mar.rats
(ex  «V-162»),  de  848  toneladas,  fué  botado en  1917,  y  el  FlaZbronn
(ex  «V-139»).,  de  2.000  toneladas  en  superficie,  pertenecía  a  la
serie  de  cruceros  submarinos.  Este  último  buque,  hasta  la  botadii
ra  del  Surcouf,  fué  el  submarino  de  mayor  tonelaje  de  la  flota

francesa  y  sirvió  como  buque  experimental  para  la  construcción

de  los  grandes  submarinos.

Los  gra’41eS hidrOI%ioiIe  para  la  cxploracióii  de alta  alar.

E  Capitán  de  fragata  Brivonesi,  en  un  artículo  publicado  en
Revue  Maritinw  bajo  este  título.  dice.  que  para  disminuir  los
gravámenes  que  pesan  sobre  los  medios  flotantes  hay  interés  en
confiar  a” la  Aviación  el  servicio  de  exploración  estratégica,  que
tiene  por  única  finalidad  la  de  informar  al  mando,  y  no  la  de  com
batir  contra  los  medios: del  adversario.

Es  necesario  para  esto,  dice,  que  los  aparatos  empleados.  en
esta  exploración  estratégica  tengan  un  gran  radio  de  acción,  mu
cho  más en  ‘el  tiempo  que  en  el, espacio,  a  fin  de  mantener,  tanto
como  sea  posible,  i,a  continuidad  de  la  exploración  que  se  extien

da  entre  el  alba  y  el  crepúsculo.  ‘Agregando  a  esto  el  tiempo  ne
cesari  de  ida  y  vuelta  de’ la  base  a  la  zona  a  explorar,  y  vice
versa,  resulta  que  es  preciso,  normalmente,  ‘una  autonoiñía  de

vuelo  cercana  a  las  veinticuatro  horas.  Es  necesario,  “ además,  que
el  aparato  pueda  estar  perfectamente  unido  por’  T.  S.  H.’ a  las

‘fuerzas  navales,  y,  a  la  vez,  que  pueda  estar  seguro  de  su  po
sición.  Esto  exige  un  espacio   un  peso  disponible  suficientemen

•  te  grande  como  ‘para”que  se  pueda  llevar,  a  bordo  un  radiotelegra
•  fista  y  iin  navegánte,  ‘que” se  ocuparán  solamente  de  estas  fu2icio-
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nes,  pára  lo  cual  será  necesario  que  dispongan  a  bordo  ., de  los
mismo  medios  que  tendrían;  sobre  un  pequeño  barco.

De  lo  que  resulta  que  este  aparato  debe  ser  un  hidroavión  ca
paz  de  posarse  sobre  el  agua,  por  razones  de  seguridad  primero,
y  sobre  todo  para  aumentar  su  rendimiento,  ya  que  un  aparato
tal  podrá,  después  de  haber  explorado  cierta  zona,  amarar  y
quedarse  sobre  el  agua  por  una  o  dos  horas  antes  de  recomenzar

su  exploración,  lo  que  alargará,,  naturalmente,  la  duración  útil
de  su  servicio.  Es  necesario,  pues,  que  este  hidroavión  sea  de
construcción  metálica,  porque  estará  destinado  a  quedarse  en  el

‘agua  durante  meses  enteros,  lo que  no  podrá  hacer  un  hidroavión
de  casco  de  madera.

Entre  los  tipos  a  flotadores,  de  casco unido  inriediatamen.te  a
las  alas;  como  el  «Santa,  María»,  y  los  de  casco  central,  el  autor
prefiere  el  tipo  de  casco  central  por  sus  cualidades  de  resistencia,
tanto  para  él  amaraje  en  mar  picada  como  para  la• permanencia
en  el  mar.  Dice  el  autor  que  estas  cualidades  las  posee  el  «Do-X»,
del  cual,  el  «Consorcio  Aereo  Italiano»  ha  encargado  dos  ejem
plares  que  la  fábrica  de  Marina  de  Pisa  es  capaz  de  reproducir.

El  autor  estudia  en  seguida  las  características  de  construc
ción,  de  vuelo  y  de  distribución  del, «Do-X»,  y  explica  cómo  estas
características  se  adaptan  a  las  exigidas  parz  el  servicio  de  ex
ploración  en  alta  mar;  como,  por  ejemplo,  el’  hecho  de  que,  es
tando  el  aparato  en  reposo  con  los  motores  sin  funcionar,  bastan
de  diez  a. quince  minutos  para  despegar;  la  repartición  de  la  po
tencia  en  12  motores,  le  da  una  gran  seguridad  y  una  velocidad
de  crucero  muy  económica,  pues  el  Do-X, después  de  algunas  ho
ras  de  viaje,  puede  mantenerse  en  línea  de  vuelo con  ocho  moto
res  solameflte.  El  autor  insiste  también  sobre  el  hecho  de  que  su
tripulación  mínima  de  nueve  personas  (un  comandante,  un  nave
gante,  dos  pilotos,  un  jefe  mecánico,  dos  mecánicós,  un’  radiotele
grafista  y  un  marinero  mecánico)  permite,  gracias  al  reparto  del’
trabajo,  una  seguridad  y  un  rendimiento  bastante  elevado.

Refuta  la  óbjeción  «de  que  este  aparato  no  podría  ser  empleado
en  todo  tiempo»,  y  dice  que  la  seguridad,  debida  al  fracciona
miento  de  la  potencia,  le  permitirá  volar  con  toda  tranquilidad
por  encima  de  una  mar  que  le  impida  amarar,  y  que,’  por  otra
nart.,  la  expeiiencia  mostrará  que  un  aparato  de  estas  dimensio
nes  podrá  amarar  y  despegar  en  una  mar  que  para  otros  apara
tos  más  pequeños  será  peligroso.
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Otra  objeción  es  la  vulnerabilidad  del  Do-X al  ataque  de  los
aviones  de  caza  Pero,  por  una  parte,  en  las  zonas  de  alta  mar,
donde  será  empleado,  poco tiene  que  temer  el  encuentro  con  ellos;
además,  armado  con  una  media  docena  de  ametralladoras,  monta
das  sobre  una  plataforma  muy  estable,  y  pudiendo  volar  a  pocas
metros  sobre  el  agua,  impedixá  que  aqüéllos  se  atrevan  a  realizar
sus  maniobras  acrobáticas  a  tan  baja  altura.

Y,  finalmente,  es  muy  importante  el  hecho  de  que  tal  aparato
no  necesita  hangares  ni  bases  fijas.  Prueba  de  ello  es  la  experien
cia  quc  se, adquirió  explotando  la  línea  italiana  Génova-Palermo,

que  desde  hace  cinco  años  utiliza  aparatos  metálicos,  prescindiendo
de  hangares  en  Génova,  Ostia,  Nápoles  y  Palermo.

Es  suficiente  tener  boyas  de  anclaje  (el  aparato  puede  servir-

se  ‘le  anclas)  y  un  pequeño  dique  para  su  entretenimiento  y  las
reparaciones.

Aparates  de  esta  clase,  aptos  para  la  exploración  estratégica

en  alta  mar  y  para  la  protección  continua  de  una  fuerza  naval.
contra  el  ataque  de  ls  submarinos,  permitirían  disminuir  el  ele-•
vado  costo  de  los  «portaaviones»,  no  disminuyendo  su  velocidad,
sino  su  capacidad  de  transporte,  pues  los  «portaaviones»  no  ten
drían  que  transportar  mas  que  los  aparatos  de  caza,  bombarderos
o  torpederos.

INGLATERRA

Acerca  del  Colegio de  la  Defensa  Imperial.

Vuelve  a  ser  puesta  en  tela  de  juicio  por  el  NavzZ and  Mil it ary
Record  la  utilidad  de  este  Instituto,  el  cual  —dice—— jamás  ha  de
fhiido.  concretamente  su  objetivo,  aunque,  en  líneas  generales,  se
sobreentiende  que  su  misión  es  el  estudio  de  cuanto  recurso  mili
tar  existe  en  el  buperio  Británico,  a  fin  de  poderlos  emplear  lo
más  eficazmente  para  la  defensa  Imperiai

Dicho  de  otro  modo  —comenta  la  citada  revista—,  viene,  a
constituir  nuestra  antigua  conocida  «coordinación»  en  gran  es
cala.  El  curso  en  ese  colegio  o  escuela  dura  un  año,  y  casi  todo
él  es  de  carácter  académico.  ¿Qué  frutos  se  cosechan  en  la  prác
tica?  Cierto  número  de  Oficiales  de  Marina,  del  Ejército  y  avia
dores  estudian  diversos  problemas  referentes  al  empleo  de  todas
las  armas  del  Pmperio,  y  después:  vuelven  a  la  rutina  de  sus  ser-
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vicios  peculiares:  mandos  de  buques,  brigadas  o  escuadrillas  aé
rcas,  y  unos:-cüantos  de  ellos  son  elegidos  para  destinos  de  Esta

do  Mayor;  peró,  de  «vlor  aplicado»,  tal  como  largamente  se  dell
ne  en  Buckingham  Gate,  nada.  Si  el.  Colegio  de  la  Defensa  Im
perial  fuese  establacimiento  donde  se  graduaran  los  que  han  de
fórmar  parté  del: Comité  de  la  Defensa  Imperial,  al. menos  su  pa
pel  sería  claró,  aunque  su  amplitud,  innecesariamente,  sería  ex
cesiva;.  Si  su  destino  fuera  producir  futura  coordinación  estraté
gica,  no  adnlinistrativa,  de  ]s  Estados  Mayores  de  las  fuerzas
combatiéntes,  a  modo  de  colector  principal,  :u  papel  también  se
ría  claro;  mas  su  fimción  parece  ser  producir  cierto  número  de
profesores  de  la  guerra  entre  lOS  Oficiales  más  antiguos  de  las
tres  armas.

Fr.  realidad,  la  mayor  parte  de  los  Oficiales. que  toman  en  se
rio  su  profesión  —como  todos  suelen  hacerlo  a  esta  sedad—  estu
dian  de  nxt  propió  sus  problemas,  y,  en  tal  concepto,  puede  ,po
ierse  como  e4jémpló al  Almirante  Sir  Herbert  Richmont,  que  fué
l.  primer  Director  del  Colegio  de  la  Defensa  Imperial:  gran  es
tudianté  de  Historia  Na al  y  conocedor  á; fondo  de  métodos  y  ma
terial  empleado  én  la  guerra  marítima.  Tales  conocimiéntos  los
adquirió  antes  de  ir  al  frente  del  citado  Colegio  y,  probablemente,
antes.  también  de  clirgir  la  Escuela  de  Guerra  Naval.  ¿Los  modifi
có,  amplió  o  varió  durante  los  dos  años  que  estuvo  en  ese  esta

blecimiento?
El  estratega.  nacé,  no  se  hace,  y  evidentemente  debe  tener  co

inocimiento  de  cuantos  medios  pueda  disponer.  Las  escuelas  de  Es
tacio  Mayor  existen  para  enseñar  al  mejor  uso  de  los  medios  con
que  cuentan  los  respectivos  servicios,  y  después  los  diversos  cúr
sos  hacen  el  resto.  ¿A  qué  apunta,  pués,  el  Colegio  de  la  Defensa
imperial?.  Da,  sin  duda,  al  Oficial  más  amplitud  de  miras  para
que  fije  su  atención  en  los  demás  servicios  además  del  suyo;  pero,
a  fin  de  cuentas,  le  dejá  probablemente  m4s  convencido• que  riun
ca  de  que  el  dominar  su  arma  profesional  es  cuanto  puede  espe
-ravse  de  él.  Que  el  profunlizar  el  conocimiento  de  los  demás  ser
vicios  caÑce  de  va1or  es  cosa  evidente  por  sí  misma,  y  el  sistema
actual  de  breve  intercambio  de  enseñanzas  entre  los  distintos  ser
vicios  podta  ampliarse  con  ventaja.,

El  estudiarite  del  Colegio  de  la  Defensa  Imperial  no  se  halla
en  contacto  cori  los  emás  servicios  encueritra,  sí,  Oficiales. perte
necientes  a  ellós;  pero  lo  mismo  que  los . podía  hallar  en  su  club
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o  casino,.oyendo  sus  informes  expresados  desde  un  punto  de  vis

ta  incUvidual  —nutridos  probablemente  de  pasto  imaginativo—  so
bre  la  más  eficaz  y  económica  fuerza  defensiva  4ei  frnperio  bajo

ciertas  y  preconcebidas  condiciones.  Opinamos  que  un  año  pare
ce  excesivo  tiempo  para  dedicado  a  tal  proceso.

Si  se  arguye  que  el  Colegio  de  la  Defensa  Imperial  «enseña
guerra»  confesamos  entonces  que  eso  concierne  a  las  antiguas  es
cuelas  de  Estado  Mayor.  Si  va  más  allá,  y  su  objetivo  es  crear

•  una  escuela  de  coqrdinación,  ¿qué  clase  de  concepto  rige  para  lo
grar  resultados  prcticos  de  sus  enseñanzas?;  ¿para  hacer  el  cur

so  se  requiere  determinada  aptitud  para  la  estrategia,  o  basta
ser  elegido  Oficial  suficientemente  antiguo?

Hasta  cierto  punto  se  admite  que  es  intangible,  el  valor  de
un  curso  académico,  por  lo  que  no  podemos  decir  si  un  individuo
lo  haría  mejor  o  peor  de  no  haber  pasado  por  una  universidad,

•  lo  que  no.  tenemos  . la  menor  idea  es  respecto  a  la  trascendencia
del  Colegio  de  la  Defensa  Imperial  para  nuestros  futuros  Almi
rantes  Generales  o  Mariscales  del  ai.re.  Esa  escuela  recibe  Ofi
dales,  los  retiene.,  enseñándoles  algo  y  haciéndoles  pensar  mucho,
y  los  devuelve  a  sus  servicios  sin  plan  alguno,  en  absoluto,  de
«educación  aplicada».

Liiiiitactóii  (le ejercicios.

Parece  casi  seguro  que  se  liritarán  mucho  los  ejercicios  en  la
Marina  inglesa;  así  lo  exige  el  plan  económico,  para  rellenar  algo
el  vacío  de  la  antes  pletórica  bolsa  del  Tesoro  británico.  En  el
Ejército  la  medida  se  ha  promulgado  ya,  y  es  inminente  se  ex
tienda  a  la  Armada.  Por  de  pronto,  las  maniobras  combinadas  en
tre  las  flotas  del  Atlántico  y  del  Mediterráneo,  que  se  pensaba
realizar  a  comienzos  del  próximo  año,  no  se  verificarán,  a  causa
del  gran•  consumo  de  combustible  por  los  acorazados  y  cruceros
grandes.

En  pasados  ejercicios  se  había,  ya  puesto  lím.ite  a  la  velocidad,
medida  que  hace  casi  ilusorias  las  enseñanzas  que  pretenden  Sa
carse  de  las  maniobras,  puesto  que  cuanto  menos  se  aproximen  a
la  realidad  que  han  de  tener  en  caso  de  guerra  menos ‘ valor  ten
drán,  igual  sucede  con  los  ejercicios  de  artillería:  los  cañonazos  se

simulan  con  señale,s’ de -destellos,  cosa  que  en  nada  se  aserneja  al
disparo,’  por  lo  que  la  eficiencia  art,illera,  irá  perdiendo  mucho  de
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su’  valor.  El  único  medio.  de. adiestrarse  en  el  tiro  es  disparando.
Si  el  combate  cje Coronel  se. decidió  de  modo  tan  fulminante  fué
debido  a  los certeros  disparos  de  l.a eficiente  artillería  alemana.

Con  motivo  de  las  restricciones  que  para  la  enseñañza  prácti
cá  se  avecinan  en  la  Marina  inglesa,  los  no  partidarios  del  barco
grande  esgrimen  el  argumento  de  que  precisamente  po.i  el, tama

ño  son  prohibitivos  esa  clase  de  buques,  por  ser  enorme  el  gasto
en  cuanto  se. ponen  en  marcha.

Así  como  muchas  especialidades  de  a  bordo  pueden  practicarse

a  barco  parado,  e  incluso  en  ti.erra,  hay  otras  en  Las que  no  es  po
sibl  y  en  lo  que  a  movimientos  tácticos  de  escuadra  se  refiere,  no
basta  aabeilos  sobre  un  tablero:  hay  ‘que  practicarlos  en  la  mar

y  con  todo  tiempo.  En  la  iijtima  guerra,  sin  embargo,  se  clió el  caso
notable  de  maniobrar  la  escuadra  alemana,  con  gran  precisión,  sin
apenas  entrenamiento,  puesto  que  permaneció  embotellada,  inmo

vilizada,  durante’largo  tiempo.  No  así  a  flota  inglesa,  que  parcial

mente  hacía  frecuentes  salidas  de  Scapa-Flow  para  adiestrarse.
Por  razones  cje economía,  el  crucero’  de  ótoño  será  muy  breve,

el  más  corto  .que  se  registrará  en  l.a Marina  inglesa  en  tal  época,
pues  sólo  durará  seis  semanas.

Reducción  del contingente de reserva.

Con  el  fin  de  hacer  economías,  el  Almirantazgo  ha  decidido  dis
minuir  los  efectivos  cje la  flota  d  reserva,  La  Real  Flota  de  Re-’

serva  (R.  F.  R.)  fué  creada  en  1900,  y  se  divide  en  tres  partes.:
la  clase  A,  compuesta  por  hombres  de  menos  de  cuarenta  y  cinco
años  al  enrolarse.,  y  que  a  los  cincuenta  son  licenciados,  con ,una
determinada  ventaja  económica  sobre,  su  pensión,  pues  los  que,  in
gresan  en  esta  clase  deben  ser  pensionistas  dl  Estado;  la  clase  E,
compuesta  por  ciertas  clases  de  marinería  e  infantería  de  Mari
na  que,  habiendo  sido  licenciados  del  servicio,  sin  derecho  a  pen
sión,  se  ofrecen  voluntarios  para  la  reserva  dentro  de  los  cinco
años  siguiéntes  a  su  salida  del  servicio  activo  (a  esta  clase  per
tenecen’  también  aquellos  que  se.  enrolan  en  la  Armada,  ‘.a condi
ción  de  pasar  a  la  reserva  a. los  cinco  años);  la  clase  C  está  limi
tada  a  los  que,  habiéndose  alistado  en  los  arsenales.,  ,,contratados
para  servir  como  operarios  durante  doce  años  en  la• flota,  pasaron
a  los  arsenales  a  ccndición  de  embarcar  en  la  flota  en  caso de  emer
.gencia.  El  límite  de  edad  ‘son  los  cincuenta  años.  Desde  1919 ,se

suprimió  el  alistamiento  para  esta  ciase,  que  se  halla  a  extinguir.
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Los  pertenecientes  a  la  clase  A  tienen  una  semana  de  ejercicio
un  año  sí  y  otro  no;  los  de  la  clase  B,  todos  los  años,  y  ningún
ejercicio  los, de  la  e,lase  C.  En  la  clase  A  figuran  6.170; en  la  B,
15099,  y’ en  la  C,  sólo  42;  cifras  inscriptas  en  el  presupuesto  del
año  último.  Los  gastos,  que  ocasionan  son:  6.281  libras  esterlinas
la  A;  25.570  la  B,  en  la  partida  cte ejercicios,  y  anualmente  la  cla
se  B  cuesta  139.724  libras.  La  clase  A  es  la  que  queda  suprimida.

‘Conientario 1jritiiiico a  la política  ilaval  norteamerIcana

Se  queja  el  Naval  and Military  Record de  la  línea  de  conducta
seguida  por  .aJgunos  políticos  norteamericanos  respecto  a  la  cons
trucción  naval  en  los  Estados  Unidos,  que  contrasta  con  la  propo
sición  hecha por  el  Presidente  boyer  de  establecer  una  tregua  de
cinco  años  de  carácter  internacional.

Los  que  se  oponen  a  esas  vacaciones  ‘o holiday  de  un  lustro  en

la  construcción  de  buques  de  guerra  son  Mr.  Britten,  Presidente
de  la  Comisión  de  Marina,  que  solicita  del  Congreso  750  millones
de  dólares  para  ‘nuevas  construccionc,  y  el  Senador  Hale,  que  apo
ya  en  el  Senado  l,a petición  de  Britten  y  soljcita  un ‘ decreto  para
emprender  sin  demora  las  nuevas  construcciones.  Ambos  políticos
claman  vehementemente  por  llevar  al  límite  el  Tratado  de  Londres
en  l  que  a, construcciones  navales  se  refiere.

Comenta  el  Naval  and Militar y  Record la  actitud  de  los  políti
cos  americanos,  diciendo  que  ‘Mr.  Britten  y  Mr.  Hale  podrán  ser
inteligentes  como  tácticos  en  política,  pero  no  como  entendidos  en

las  necesidades navales  de  su  país,  puesto  que  la  cantidad  que  pi
den  excede enormemente  de  la, calculada  por  el  Ministerio  de  Ma
rina  de  lós  Est.ades Unidos  para  alcanzar  la  «paridad»  con  la  Ma
rina  inglesa  dentro  del  plazo  estipulado  en  el  Tratado  de  Londres.
La  citada  revista  agrega  que  esos  políticos  llegan  a  criticar  la  pa
sividad  del  Gobierno  americano  para  el  cobro  de  las  deudas  de  gue
rra,  arito los  gastos  q,ue  las  naciones  deudoras  efectúan  en  arma
mentos.  ,  ,  ‘

Lamentan  los  ingleses  esta,  constante  acrimonia  por  parte  de
unos  señores  que  llevan  al  palenque  de  la  política  un  asunto  . qve
es  puramente  del  orden  ,nacional:  •rNinguna  nación  puede  saber
la  fuerza  naval  que  necesita  Inglaterra  y  el  por  qué  la  necesita,
tan  bien  como  Inglaterra  misma.  No  tenemos  ni  Brittens  ni  Hales
en  ‘este  lado  del  Atlántico,:  nuestros  más  ruidosos  vocalistas  emi
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ten  sus  notas  en  sentido  completamente  opuesto.  Probablemente
Japón  contará  con  ambos tipos  de  políticos que  piensan  de  modo
análogo,  antes  de  que  el  asunto  de la  Manchuria  haya  pasado  a  la
Historia.  También  tiene  sus  políticos; pero  iguainlente  cuenta  con
gente  combatiente  que  opina  que  saben  más de las necesidades de
su  país  que  todas las retóricas.  Los  Britten  y  los Hale pueden  decir
cuanto  se les  ocurra  para  justificar  su  ciamor por  los colosales eré
-ditos;  pero  lo  lamentable es  que  no  puedan  pedirlos  sin  complicar
en  tal  pretensión  a  Londres  y  a  la  Marina  inglesa.»

El  submarino  «Swordffsh».

El  10 de  noviembre fué  botado al  agua,  en  Ohatiiam, el  subma
nno  Swordfish, gemelo del  Sturgeon. que  se construye  en  el  mis
mo  Establecimiento,  ambos  del  programa  de  1929.

Estos  buques  son  mucho más  peoueños que  los  to  R  del pro
-grama  precedente,  como puede  apreciarse  a  continuación:

640  toneladas
57  mei ros
7,3  metros
3,2  metros

147,5  metros
82,6  meiros

9,1  metros
4,2  metros

Los nuevos  djestructores.

La  Prensa  marítima  inglesa  pone  de  manifiesto las  excelentes
pruebas  de  los nuevos destrüetores  británicos.  Con todos los cargos
-de  municiones y  víveres  han  alcanzado una  velocidad de  37  millas.

-

•  Desplazamiento  en  superficie
Eslora
Manga.
Calado

Tipo  «Si         Tipo «Bi
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Puede,  por  tanto,  asegurarse  que  estos  buques  lleguen  cómoda
mente  a  las  40  millas.

Sus  calderas  han  trabajado  a  presiones  dobles  de  las  antiguas,
lo  que  permite  deducir  que  las  turbinas  pueden  rendir  los mismos
iesultados  que  los  motores  Diesel.

Nuevo  portoaviolies.

En  •breve  se  construirá  un  pequeño  portaaav.iones  —destinado

a  reemplazar  a, los  grandes  portaaviones—,  provisto  de  grúas  o  de
plataformas  de  aterrizaje.  La  popa  será  muy  larga  y  prolongada
hasta  el  agua.

Los  hidroaviones  amararán  en  su.  estela,  y,  subiendo  un  dulce
dlive,  serán  izados  a  bordo.

Serán  colocados  en  su  hangar,  y  por  medio  de  ascensores  po-•
drán  ser  transportados  a  las  plataformas  y  emprender  de  nuevo
el  vuelo.  Estos  pequeños  portaaviones  podrán  conducir  seis  apa
ratos.

Los  «tlylng  boats» y la defensa del Imperio.

Juzgamos  de  interés  reprodúcir  lo  esencil  de  algunas  opinio
nes  expuestas  en  sesión  celebrada  ‘n  noviembre  por  «The  Royal
TJnited  ServiceInstitution»:            ‘ .

El  Jee  de  escuadrilla  aérea,  Sr.  Bayley  romjió  lanzas  en  favor
del  fl’i,ing  boats,  defendiéndló  contra  la  opinión  tn  generalizada
de  considerarlo  como  el  más  vulnerable,  de  los  aviones.  Aseguró,  en

primer  término;  que  dos  o  tres,  operando’de.  consuno,  mantendrían
a  raya  a  cualquier  aparato  de  caza.  El  flying  boat  —dice---- no  que
da  inutilizado  por  los  pequeños  boquetes  que  en  su  casco  puedan
producir  los  fragmentos,  de  proyectiles  antiaéreos,  ya  que  éstos
pueden  taponarse  fácil’ y  rápidamente.

Por  otra  parte,  en  lds  cascos  metálicos  actuales  son  fácilmente
reparables  las  averías  de  mayor  consideración..  Respecto  a  sus  ap
titudes  bélicas:,  el  bote  volante  podría  cooperar  muy  eficazmente
con  la  flota  en  sus  operaciones  costeras  y  en  mares  interiores;  con
tribuir  a  la  seguridad  de  las  comunicaciones  y a  la  localización  de  los
persecutores  del  con  rcio;  en  la  defensa  de  costas,  con  sus  reco
nocimientos  vespertinos  hasta:  250  millas,  las  pone  a  cubierto  de
toda  ,sorpresa  en  ataques  de..  madrugada.  Además,  los  grandes
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flying  boats  actuales  son  capaces  de.  volar  desde.  Inglaterra  hasta
cualquier  posesión  británica  sin  tocar  tierra  extranjera,  lo  que
permite  áp.rovisionar  y  reforzár  las  guarniciones,  aisladas.  El
fl,yinçj boa.t grande  —sigue  diciendo  el  oficial  aéteo  Bayiey—  podrá

ejerce.r  en  el  porvenir  el. derecho  de  visita  y  hasta  capturar  pre
sas,  embarcándoles  ocho  hombres.  A  pesar  de  estar  tachado  como
el  más  delicado  entre  todos  los  aviones,  el  flying  boat es  preisa
mente  el  que  menos  cuidados  exige  para  su  consrvaciAn,  y  cons
tituye  uná  excelente  armh  defensiva.  Cada  vez  será  mayór  su.  im
portancia  como  elemento  de  enlace  ent;re  la  Netrópoli  y  el  resto

del  Imperio.
El  Vicealmirante  Sir  Vyell  Vyvyan  propugnó  la,  substitución

en  cada  escuadra  de  un.  crucero  por  dos  botes  voladores,  aseguran
do  que  éstos,  en  cooperación  con cruceros  y  destructores,  aumenta
rán  enormemente  su  eficacia.

El  Jefe  de  grupo  Sr.  Godsave,  instructor  de  hidroaviones  en
Calshot,  dijo  que  no  debe  omi,tirse  esfwrzo  alguno  hasta  conseguir

-    estrecha  ligazón  entre.  los  buques  mercantes  y  los  fling  boats, ya
que  en  tiempo  de  guerra  ha  de  ser  misión  muy  principal  de  éstos
el  protegerlos  contra  los  ataques  submarinos.

Todos  los  Capitanes.,  tanto  de  grandes  transatlánticos  como  de
los  modestos  traficantes  del  canal,  han  demostrado  el  máximo  inte

rés  por  esta  cuestión,  y  con  este  motivo  se  han  realizado  recien
temente  ejercicios  durante  seis  semanas  entre  Dove.r y  Calshot.,  con
muy  crecido  número  de  vuelos  diurnos  y  nocturnos.

¡Ja  tipo  experimental  de  «Trawler».

La  baja  que  ha  experimentado  el  precio  de  venta  del  pescado
al  por  mayor  ha  hecho  pensar  en  reducir  los, gastos  de  éxpiotación
de  las  flotas  pesqueras,  y  al  mismd  tiempo  mejorar  los  sistemas
empleados  para  la  pesca;  La  solución  de  instalar  motores  en  la
embarcaciones  a  vela’ y  modificar  el  sistema  para  reducir  todo
lo  posible  las  dotaciones  de  aquéllas  no  han  dado  el  resultado  que
se  esperaba.  Todos  los  piopi’etarios  de  flotas  pesqueras  est4n  ple
namente  convencidos  de  que  las  embarcaciones  de  hoy  día  se  en
cuentraii  ya  muy  anticuadas,  yes  preciso  cÑarnue.v.os  tipos  como
único  remedio  de  que  mejore  la  industria  d& la  pes.ca.

Con  dicho  fin,  la  Casa  Richards,  dé  Lowéstoft  ha  consfruídó  un
nuevo  tipo  de  travr,  de  23  metros  dé  eslora,  5,50  de  i’angá  y:



96                      io 1932

2,75  d.  calado, provisto  de  un  motor  Diesel  de  70c.  y.  y  dos héli
ces,  y  el. cual  tiene  una  capacidad  para  el  pescado equivalente  a
la  de  una  embarcación con  máquina  de  vapor  cte 3,65 metros  de
eslora  más  y  el  correspondiente  aumento  en  la  máquina  y  en  el
calado.                -

El  «Itevenge».

Tras  largas  reparaciones,  que  han  costádo  126.000 libras  és
terlinas,  ha  abandonado  el  dique  flotante  de  Devonport.  A  media
dos  de  diciembre  este  buque• debe  incorporarse  a  la  primera  escua

dra  del  Mediterráneo.

Nuevo  eaiíonero para  el  Yangtzé.

Ha  llegado a  Hankow  el  cañonero  Faloón, cónstruído  expresa
meite  para  el servicio en el  gran  río  Yangtzé, por  la  Casa Yarrow,
del  Clyde.  El  nuevo  buque  difiere  de  los cañoneros análogos en mul
titud  de  detalles,  entre  los que  descuella  su  elevada  y  amplia  cu
bierta,  que  proporciona  amplios  alojamientos,  permitiendo  la  aco
modación  independiente  del  personal  europeo.  El  armámento  cons
ta  de  dos  cañones  de  9,4  centímetros,  otros  dos  más  pequeños  y
varias  ametralladoras.

Submarino  a  China.

El  Aimirantazgo  ha  dispuesto  qu€  cuando  termien  las  pruebas

de  recepción,  que  se  llevan,  a  cabo  actualmente.  del  nuevo  subma
rino  Rajnvbow vaya  directamente  al  Extremo  Oriente  a  reempla
zar  al  Poseidon, perdido,  como se  recordará,  en  trágico  accidente,
el  9  de  junio.

El  nuevo buque,  muy  semejante,  en  líneas  generales,  al  ante
rior,  se  diferencia  en  su  más  poderoso  armamento  artillero,  con
un  cañón  de  12  milímetros  en  lugar  del  de  102  milím&cros.

Los  fuertes  de  los  puertos  militares.

Cón  motivo de’ las  recientes  -prácticas  de  tiro  de los fuertes  de
Plymouth  contra  el  Centurión,  bucpie-bianco  de  la  flota,  se  reavivé
la  discusión en  Irnglaterra  acerca  del  valór  real  de  tales  defensas
en  las  condiciones  d  una  guerra  moderna.  El  Naval and  .fiitary.
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¡?ecord  opÍna  que  esos  fuertes  continúan  teniendo,  relativamente,
tan  alto  valor  como  antes,  y  dice  que  el  argumento  de  que  en  la
actualidad  los  submarinos,  minas,  aeronaves  y  grandes  acorazados
son  a  modo. de  avanzada  de  gran  puerto  naval  bombardeando  a  dis

tancia,  no  sirve  para  probar  que  las  defensas  terrestres  queden
anticuadas.

«Los  técnicos  navales  aún  mantienen  el  criterio  de  que  el  cañón
es  el  arma  primordial  de  ataque,  y.  si  esto• es  así,  también  es  la
principal  para  la  defensa,  ya   trate  de  que  la  lleve  un  buque  o
esté  montada  en  tierra.  El  viejo  axioma  de  que  los buques  de  gue
rrá  no  tienen  como  misión  el  medir  su  fuerza  contra  grandes  de
fensas  terrestres  tuvo  su  confirmación  durante  la  Gran  Guerra.
El  intento  de  forzar  los Dardanelos  hubo  que  abandonarlo;  Heligo
land,  Wilhelmshaven  y  la  costa  belga  no  fueron  nunca  atacados
por  nuestros  acorazados  durante  las  hostilidades,  por  considerarse
que  aquellos  puertos  se  hallaban  tan  formidablemente  armados
que  no  podía  justificarse  intento  alguno  para  reducirlos;  y  aun

que  monitores  armados  con  cañones  de  gran  alcance  bombardearon
desde  la  mar  las  posiciones  del  Ejército  alemán,  fueron  estos  he
chos  aparte,  de  orden  distinto  al  que  nos  ocupa.

Sería  sencillamente  ridículo  pretender  que  la  conocida  existen
ci.a  de  fuertes,  montando  cañones  de  poder  desconocido,  no  fuera

suficiente  para  hacer  desistir  de  cualquier  intento  de  ataque  por
vía  marítima.  Dicho en  otros  términos,  suprimir  los fuertes  es  dar

paso  al  ataque.
Se  confunden  los  conceptos  debido  al  hecho  de  que  muchos  de

los  fuertes  que  rodean  nuestros  púc:rtos  militares  se  hallan  anti
cuados  en  proyecto  y  construcción,  pues  si, estuvieran  construídos
a  la  moderna  otra  cosa  sería.  El  que  los cañones  sean  de  reciente
fecha,  poco importa  en  la  defensa  contra  el  tiro  directo  de  un  bom
bardeo  por  mar,  y  sería  cuestión  de  mayor  ángulo  de  tiro  en  un
ataqun  terrestre,  tal  como  la  destrucción  de  los  fuertes  de. Lieja;
pero  el  hecho  real  reside  en  que  el  valor  moral  de  los  fuertes  es
tanto  mayor  cuanto  más  desconocidos, sean  al  enemigo.

Aunque  no  es  probable;  que  el  acorazado  ataque.  a  un  arsenal,
no  puede  decirse  lo  mismo  del  submarino,  del  destructor  o  de  los
ataques  aéreos,  y  para  repelerlos  es  para  lo  que  principalmente
deben  estar  los  fuertes  preparados.  El  conocido  hecho  de  que  las
famosas  gaiería  de  Gibraltar  se  desmantelaron  y  fueron  abiertas
al  público  contribuyó  indudablemente  al  popular  concepto,  desde
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el  punto  de vista  oficial, de que las fortiflcaciones pasaron  de moda.
Pero  la  imaginación  opulár  ignora  lo qu  en  Gibraltar queda,  y
que  nunca  pueden  ver  los visitantes.

Comentarlos  sobre el  «Deutschland».

Este,  buque  alemán,  famoso desde  antes  de  nacer,  con’tinú  ocu
pando  la  atención  de  los críticos  navales.

Recientemente,  con  motivo  de  los  nuevos  proyectos  de  buques
franceses  destinados  a  contrarrestarle,  Sir  Herbert  Russell  se  ex
tienden  .Th  Naval and Miitary  Record en  comentarios  que,  aun

que  ya  expuestos  por  el  xnismó  y  otros  autores,  con’tinúva  siendo
de  actualidad.

Presentado  el  nuevo  proyecto  francés  de  acorazado  de  23.500  to
neladas  ante  el  Parlamento,  éste  ha  resuelto  devolverlo  al  Ministro
de  Marina,  para  nuevo  estudio,  en  vista  del  parecer  del  Sr.  Paul
Boncourt,  que  no  lo  juzgaba  adecuado  como  réplica  al  Deutschland.

En  opinión  de  Sir  Herbert  Russell,  de  quien  son  todos  los  con-
coptos  que  siguen,  el  remoquete  de  «acorazado  de  bolsillo»,  que
tanta  fortuna  ha  hecho,  no  es  propio,  puesto  que  el  buque  alemán,

aunque  formidablemente  armado,  carece  de  protección  para  en
frentarse  contra  un  verdadero  buque  de  combate.  «No  basta
—dice—  que  sea  capaz  de  asestar  erribles  golpes,  si  es  incapa.z
de  resistir  el  primer  proyectil  de  gran  calibre.»  El  Ministro  de
Defensa  de  lemania  ya  declaró  que  el  Deutschlancl no  fué  proyec
tado  para  combatir  contra  barcos  de  línea,  porque,  si  así  fuere,  se
le  hubiera  provisto  de  fuerte  coraza.  No  faltan,  en  efecto,  ejem
pios  de  verdaderos  acorazados  menores  de  10.000 toneladas —tipo
abandonado  hoy—,  y  los  alemanes  son  demasiado  conscientes  para
crear  un  tipo  sin  tener  desde  luego  prevista  su  actuación.

La  originalidad  del  tipo,  con  sus  16000 millas  .de  autonomía  a
velocidad  económica,  bien  elevada,  por  cierto,  y  su  velocidad  má
xima,  que  probablemente  rebasará.  los  26  nudos  proyectados,,  han
dado  por.resiltado  un  buque  muy  çDstoso, aun  teniendo  en  cuenta
que  la  reproducciones  pueden  costar  algo  menos  que  el  primer
ejemp1ar;,                             ,

En  relidad,  el. t&v1and  resulta  preparado  para  misiolles
harto,,  diferentes  de. las’ del, buque  de  couilate,  y,  de, todos  modas,
por.  •su  desplazamiento,  de.  10000  toneladas,  ,ei  mismo.  que  el  del
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Kent  y  del  London, no  parece  excesivo  para  actuar  como  cruceio,
ni.  su  empleo  corno tal  sería  antieconómico.

Por  tanto,  el  nuevo  buque  alemán  viene  a  ser  un  «oportunista»

sin  encaje  exacto  para  clasificarl,o  entre  los  demás  buques  de  gue
rra,  y  de  ahí  precisamente  que.  resulte  . tan  delicado  proyectar  su
«réplica»;  por  su  enorme  autonomía  resultará  un  magnífico  cruce
ro  de  alta  mar,  un  snper-Etm4en;  por  su  poderoso  armamento  y
gran  velocidad  podrá  destruir  convoyes  enteros,  a  despecho  de  los
cruceros,  que  habitualmente  constituyen  la  escolta,  incapaces  de
rechazarlo  con  sus  piezas  de  203  mi1ím€tros,  o  menos.

Actualmente  los  tres.  cruceros  de  batalla  ingleses  constituirían
un  enemigo  eficaz  en  los  I’mites  de  su  autonomía;  pero  el  uso  de
estos  capital  sJips  para  •perseguir,  a  un  corsario,  sobre  ser  anti
económico,  presentaría  el  inconveniente  mucho  más  grave  -de  de
jar  a  la  flota  de  combate  sin  su  división  móvil.

Según  repetidas  declaraciones  del  Ministro  de  Defensa  alemán,
Sr.  Goener,  el  nuevo  tipo  obedece. al  criterio  de  que  en  el  porvenir
ya  no  habrá  grandes  combates  navales,  criterio  del  que  po.r lo  vis
to  ha  participado  también  el  Parlamento  francés  después  de  las
exhrtaciones  del. Sr.  Paul-Boncourt.

Así,  pues,  parece  lo  más  sensato  considerar  al  tipo  Deutscliland
como  la  más  formidable  amenaza  contra  los  transportes  por  mar.
Si  para  atenuar  la  amenaza  submarina  se  vuelve  a  sistema  de  con
voyes,  éstos  constituirán,  en  cambio,,  un  magnífico  cebo  para  los
nuevos  buques.  Y  el  escritor  inglés,  después’de sentar  que  el  «caso»
es  menos  transcendental  para  Francia  que  para  su  país,  ‘se  pre
gunta  cuál  podrá  ser  la  opinión  del  Ahniraitazgo  sobre  el  nuevo
problema.  Cuando  Alemania  posea  ‘los seis  Deutschland  proyecta
dos  esquivará  el  combate  franco  contra  los  cinco  acorazados  fran-.
ceses,  exactamente  con  igual  cuidado  que  si  se  tratase  ‘de  La flota
británica.  Solamente el  Hood y los  dos  Renown  son  adversarios  de-
cisivós  ,para  los  alemanes;  pero,  aun  así,  no  ha.y  que  olvidan  que’
los  últimos  pueden  recorrer  doble  distancia  que  los  ingleses  sin  re-
llenar  ‘combustible.     -          -.

Muchas  dificultades  ofece  ‘el  imaginac  el  aspecto  estratégico  de-
una  guerra  bajo  la  activa  interPención  de  los  nuevos  buques.  Su
moderada  protección  no  -dejaM  d’e ofrecer  alguna  posibilidad’  a  los-
cruceros  armados  con  cañones  de  203  milímetros  de. destruirlos.  La
ventaja  de  -siete  u  ocho nudos  permitirá  ,  éstos  elegir  laídistan
cia,  si,  a  diferencia  de  lo sucedido  en ‘Coronel, nó  sucunibncantes.
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Pero  es  una  exageración  peligrosa  pretender  que  los  crucero
fl4Táshin1gton sean  suficientes  frente  a  los  Deutschiand.  Si  bien  no

paiece  que  cómo  buques  de  combaté  lleguen  los  nuévos  alemanes
 alterar  los  conceptos  tclicos  actuales,  en  cambio,  utilizados  en

corso,  sus  horizontes  serán  vastísimos.  Basta,  en  efecto,  conside
rar  las  grandes  posibilidades  de.  estos  crüce.ros,  manejados  con  la
habilidad  y  audacia,  con  que  lo fué  el  Enalen.

El’ ‘Sr.  Herbert  Russell  termina  el  artículo  que.  hemos  glosado
expresando  de  nuevo  su  extrañeza.  por  que  sea  solamente  en  Fran
cia  donde  se  ‘preocúpen  de  neutralizar  I,a posible  y  futúra  actua
ción  de  los  cruceros  alemanes,  y  sin  explcarse  la  indiferencia  del

Imperio  Británico,  cuyo  comercio  marítimo  es  de  más  vital  im,or
tancia  que- el  de  cualquier  otro  país  del  mundo;  ante  la  amenaza
que  significañ  los  Deutschlaind.

La  vetita  de las  caiiipanas  de  los  buques  que  tueroi.

En  Ordsñes de  la  Flota,  el  diario  ofcial  británico  acaba  de  apa
réeei  uña  curiosa  disposición:  Las  áampanas  de  los  buques  des
armados  se  ponen  a  la’ venta  para  los  Oficiales  de  Marina  que  de
seeñ  adqüirirlás  como’ recue.rdo  de  esos  barcos  que  no  volverán  a
crüzar  los  mares.  ‘

Eñ  Chatham  hay  oncecampanas,  tres  en  Sheerness,  once  en
Pórtsmouth,  seis  en  Devonport  y  una  en  Malta;  en  total,  32.  Los
précios  varían:  la  más  cara  es  la  que  prrteneció  al  Tíger,  10 libras
esterlinas,  y  la  más  barata,  una  libra,  que  es  el  precio  de  la  ma
yoría.  Algúnas  hay  que  están  rajadas  y  no  se  podrían  utilizar,;
pero,  como  todas,  tienen  el  valor  del  recuerdo,  reliquias  para  los
oficiales  que  sirvieron  en  los  buques-  donde, en.  un  tiempo  sónaron.

Muchas  dé  ellas  tienen  inscripciones  alusivas  al  servicio  pres
tado  por  el  buque  a  que  pertenecieron.  Por  ejemplo:  «H.  M.  S.—

..C-stairs,  1919.—Destinado  en  enero  1920  al  servicio  de  Escuela

de  Náutica.  Rebautizado  temporalmente  Dryad.  Vúelto  a  bautizar
con  el  nombre’  Carstairs  en  agosto  1924,  sirviendo  de  auxiliar  del
IT’hunderer,  y  después  del  E’elots  (Escuela  de  Aspirantes).»

Las  campanas  no  podrán  vend’erse  hasta  enero,  para  que  pue
dan  entearse  de  esta  ventá  los  oficiales  que  se  halláh  en  el  ex
traxjero,  que  reclamarían.  Como  es  grande  el  número  de  oficiales
que  ‘ sé  hañ  apuntado  para  comprarlas,  las  campanas  se  darán  a  los
que  aleguén  más  déréchos  o  méritos.
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Con  motivo  de  esta  curiosa  venta  comenta  la  Prensa  profesio
nal  que  es  de  desear  que  en  el  arsenal,  o  en  los  cuarteles  de  Ma
rina  de  Devonport,  se  instale  un  Museo  en  el  qúe  puedan  exhibirse

porción  de  reliquias  que  se  hallan  dispersas  entre  los  distintos  Es
tablecimientos  del  Estado.

La  semana  4  la  rata.

Una  de  las  modalidades  de  la  guerra  que  la• Humanidad  hace
a  las  ratas,  so  pena  de  verse  devorada  a  plazo  más o  menos  lejano
por  este  prolífico  animal.,  es  la  semana  dedicada  a  la  caza  y  destruc
ción  de. la  dañina  especie.  La  rat  weck  de  los  ingleses,  organizada
recientemente  en  Plymouth,  estimulará  esta  persecución  por  todos
los  medios.  En  el  Arsenal,  operarán  dos  técnicos  en  el  asunto,  que
además  de  emplear  venenos  en  forma  líquida., usarán  perros  y  hu
rones.  A  bordo  de  los  buques  se  prohibe  el  veneno;  só.lo se  emplea
rán  trampas.

Un  «record»  transatifintico.

EI  gran  transatlántico  Aquitania,  de  la  Compañía  Cunard»,  ha
s.uperado  la  marca  en  viaje  de  ida  y  vuelta  de  Southanipton  a  Nue
va  York,  establecida  anteriormente  por  el  Maurejania,  de  la  iis

ma  Compañía;  este  último  consiguió  realizar  en  el  puerto  amen.,
cano  todas  las  operaciones  de  dese.rnbarque  y  embarque  de  pasaje
ros,  correspondencia  y  efectos  en  diez  y  ocho horas..

Recientemente,  el  Aquitania,  en  sólo  quince  horas  de  perma

nencia  en  el  misma  puerto,  ha  podido  desembarcar  300 pasajeros,
con  s.us equipajes;  266  toneladas  de  carga,-  232  sacos de  correspon

-  dencia,  60  lingotes  d,e plata  y  dos  barriles  de  oro,;  y  embarcar
660  pasajeros,  170  toneladas  de  carga  y  víveres,  2.500  sacas  de  co
rreo,  365  lingotes  de  plata,  800  toneladas  de  combustible  líquido  y3.400  toneladas  de  agua.

Para  los  dos  últimos  viajes  redondos  el  Aquitania  ha  invertido
en  total  veintisiete  días,  en  lugar  de  treinta  y  siete,  que,  era  lo
habitual.

-                 El combustible  en  la  Marina.

Sir  Herbert  Ruseli  estudia  la  situación  creada  en  la  Marina
británica  por  las  ,modificaciones  aportadas  en  su  política  acerca

del,  combustible.  Al  darse  de  baja  los cuatro  Jron-Duke  desapare
cieron  los  últimos  buques  con . calderas  ‘de carbn.
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Sir  Hebert  Ruseli  recuerda  la  doctrina  de  ‘Fisher,  quien  ‘dcla
rd  dbía  sup.rimirse  definiti.ramen,te  el  carbón  en  la  Marina.  Lá
menta,  sin  embargo,  que  no  se  haya  publicado  nunca  el  informe
do  la  ccmisión  acerca  de  los  combustibles  líquidos.  Por  la  adop

ción  de  la  caldera  de  petróleo  ha  sacrificado  Inglaterra  una  de
las  principales  ventajas  de  su  situación  marítima,  que  era  la  su
peric,rio’ad  que  ],e proporcionaba  el  carbón  de  Gales;  hasta  el  adve
niruiento  del  petróleo,  el  carbón.  inglés  constituía.  la  envidia  de
Ja.s.otras  Marinas,  que  venían  a  aprovisionarse  a  la  Gran  Bretaña.

La  situación  ha  cambiado  completamente;  ahora  la  Marina
británica  “depende.  de  los  otros  países  para  sus  combustibles.  En
lugar  d  disponer  en  su  país  de  aprovisionamientos  inagotabis,

tiene  que  transportar  ahora  el  petróleé  desde  grandes  distancias.
La  situación  sería  trágica  en  tiempo  de  guerra.  El  petróleo

destinado  a  los  buques  de.  combate  sería  ‘declarado  contrabando;
los  neutrales  podrían  negarse  a  servir  a  Inglaterra,  por  simpatía
con  sus  enemigos  o  por  temor  a,, represalias.  Hará  falta  un  tone
laje  cc’nsidecable  para  transportar  tanto  petróleo,  y  el  gasto  será.
ciertamente,.  muy  e1vado.

Se  han  construído  grandes  depósites  ‘de combustible  en  los  si
tios  donde  en.  otro  tiempo  habían  sido  repartidas  estaciones  de
carbón.  y  el  ‘Almirantazgo,  gracias  a  sus  reservas  ‘repartidas  por
el  mundo,  puede  suministrar  bastante  combustible  a  la  flota  de
guerra,  para  un  año  de  óperaciones  militares.’

Cierto  número  de  éxpertos  declaran,  sin  embargo,  que  esta  si
tuación  peligrosa  puede  modificarse.  El  Almirantazgo  ha  dado  re
cientemente  l,a orden  de  extráer  180  toneladas  de  combustible  lí

iuido  de  los  carbones  británicos;  pero  no  hay  que  olvidar  que  el
precio  ,exigido  para  e  producto  así  obtenido  es  de  nuéve  libras
la  tonelada,  y,  por  consiguiente,  muy  poco  ‘económico,  dado  que,
el  precio  del  petróleo  consumido  en  la  Marina  no  pasará  de  45  che
lines  la  tonelada.  Es  poco  probable  que  se  llegue  a  hacer  bajar’
sensiblemente  el  precio  del  petróleo  extraído  industrial.rnente.  Esto
no  impide,  y  bien  vale  la  pena,  preseguir  tan  interesantes  expe
riencias  científicas  emprendidas  con  este’  objeto.

Además  de  las  ventajas  de  manejo  más  f4cil,  el  petróleo
ofrece  la  del  précio,  dado  sü’  valor  cálorífico’  (18.500  unidades
.térmican  - británicas,  contra  14.500  para’  la  tonelada  de  carbón).
La’  caldéra  de  petróleo  perinite  ‘un  radio  de’ acciÓn  mucho  maor
que  la  caldera  ‘dé  carbón.  Sin  embargo,  la  economía  ‘de  espacio  a
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bordo  de los  barcos no  es  muy  importante,  y  éstos  pierden  el  be
neficio  de  la  protección  que  les  ofrecía  él  carbón,  pues  el  petróleo
arde  con facilidad.  Es  muy  posible que  un  gran  número  de  expio
siones  que  se  produjeron  a  bordo  de  los buqués  durante  la  gue
rra  hayan  siclo debidas  al  petróleo.  Al  activo  de  este  último  se
puEl  inscribir  la  economía  del  personal,  la  rapidez  y  la  regu
laridad.

Como  Sir  Herbert  Russell •io ree  en  absoluto  en  las  maravi
‘lisa  de  táctica  conseguidas,  gi’acias a  las  velocidades vertiginosas
de  hoy  día,  le  parece  inevitable  q.ue la  évoiución nos  lleve  de  la
máquina  a  vapor  al  motor  de  combustión  interna.  -

Es  indudable que  Inglaterra  ha  perdido  mucho  con la  adopción
del  combustible líquido.  Se  puede  preguntar  si  Lord  Fiseher  te
‘nía  razón  al  pronunciarse  abiertamente  por  soluciones exageradas
desde  el  pinito de vista  del tonelaje,  de la  artillería,  de la  velocidad
y  del  combustible.  Se  puede  también  preguntar  qué  pásaría  en
una  guerra  próxima  si  la  Marina  británica  se  encontrase  con poco
combustible  liquido en  el  momento que  tuviera  que  defender  toda
la  Marina  mercante  del  Imperio.

ITALIA
El  inicio  crucero  «Zara».

‘El  21  de  octubre,  terminadas  las  pruebas  de  recepción, ha  en
Itrado  a, formar  parte  de la  escuadra  italiana  el crucero  Zara. Las
‘pruebas  de  calderas  las  efectuó  duranto  el  recorrido  de  Spezia  a
iGénova,  ida  y  vuélta.  Aun  no  ha  realizado  ninguna  prueba  de
iaitiIlería.

El  nuevo  aeropuerto  de  Trieste.

Ha  empezado  a  construirse:  en  Trieste,  en  la  zona  del  puerto
‘«Vittorio  Emmanue.le. III»,  un  gran  aerbpuerto  para  hidroplanos.
El  actual  recinto  de. la  aduana  se  trasládará  de  modo que  el  nue
vo  edificio se  eñcuentr  dentro  de ‘los límites  de  aquélla. ‘La parte
principal  de  la  construcción  se  compondrá  de  un  gran  hangar
para  los  hidroplanos  y  de, una  parte  más  avanzada  que  surgirá
al  lado  hacia  el  canal,  en  el  que  encontrarán  toda  clase  de  faci
‘iidades  io  servicios  necesarios  para  el  buen. funcionamiento  de  la
estaeión.                     .
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El  nuevo  edificio  será  todo  de  hierro  y  cemento.  Para  el  mo
vimiento  .de  los  aparatos  estará  dotado  el  aeropuerto  de  una  ins
talación  muy  moderna.  Delante  del  aeropuerto  se  eonstruir.  una
rampa  de  cemento  armado  apoyada  sobre  pilotes,  también  de
cemento  armado.  Al  lado  de  la  rampa  se  instalará  una  grúa  de

10  toneladas  para  el  servicio  de  los  aparatos.  La  construcción  ten
dxá  dos  plantas:  en  la  bája  estarán  la  oficina  para  los  billetes,  la
sala  de  esipera,  depósito  de  equipajes,  oficina  de  pasaportes  y  de
aduana,  el  correo,  el  buffet,  etc.;  en  el  piso  superior  se  encontra
rán  la  oficina  meteorológica,  la  dirección,  las  salas  para  los  pilo

tos  y  para  los  mecánicos,  los  depósitos  y  otras  dependencias.  Las
obras  estarán  terminadas  dentro  de  un  año.

Nuevo  sistema  (le tl.aiISmlSión radiof6iica.

Marconi  acaba  de  hacer  unas  pruebas  de  radiotelefonía  entre
Santa  Margherita  Ligure  y  Sestri  Levante.

Se  trata  de  un  nuevo  sistema  que  utiliza  la  onda  de  sólo  50
centímetros,  correspondiente  a  la  enorme.  frecuencia  de  600  millo
nes  de  ciclos  por  segundo.

El  transmisor  y  el  reflector  —cuyas  particularidades  técnicas
son  muy  nuevas—  no  pueden  describirse  todavía;  pero  se  consi
dera  al  nuevo,  aparato  como  el  más  potente  de  su  género  que  exis

te  hasta  hoy  día.
No  obstante  la  gran  potencialidad,  las  dimensiones  del  apara

te  son  tan  reducidas  que  no  ocupa  sino  una  pequeña  parte  de  la
terraza  de  una  villa.

El.  desarrollo  del  nuevo  sistema,  que  ha  sido  ya  largameRte
experimentado  desde  su  iniciación,  hace  algunos  meses,  a  bordo
del  Elettre,  está  ya  a  punto  de  un  definitivo  perfeccionamiento  y
prontc-  se  añadirá  a  los  demás  aparatos  comerciales  de  la  Unmpa
fha  Marconi.

Fi  receptor  está  provisjonalmente  instalado  en  la  efispide  d’
una  torre  situada  en  la  extremidad  de  la  Península  de  Sectri  Le

ante.
Los  mensajes  se  reciben  con  gran  claridad  y  fuerza.

Italia  ocupa  el  cuarto  puesto  eii  las  coiistruccloiies
navales  del  mundo.  -  -

La  «Agenzia  di  Roma»  comunica  que  e.  30  de  septiembre  pa—
sado  había  en  construcción  en  los  astilleros  del  mundo  290  bu-
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ques  mercantes  con  un  total  de  desplazamiento  de  1.581.120  to
néladas.

El  primer  puesto  entre.  los  países  constructores  ha  correspon

dido,  como  siempre,  a.  Inglaterra,  con  88  buques  y  un  desplaza
miento  d  417.385  toneladas;  el  segundo  puesto,  a  los  Estados
Unidos  con  25  bu.ques  y  261.364  toneladas;  el  tercero,  a  Francia,
con  12  buques  y  169.720  loneladas;  el  cuarto,  a  Italia,  con  20  bu
ques  y  159.147  toneladas;  el  quinto,  a  Suecia,  con  20  buques  y
121.080  toneladas;  el  sexto,,  a  ‘Alemania,  con  20  buques  y  113.468:

toneladas.
Italia  ocupa,  en  cambio,  el  segundo  puesto  en  la  construcción

de  náquinás  marinas.  En  un  total  de  364  máquinas  con  un  con
junto  de  fuerza  de  1.704.485  caballos,  en  construcción  el  30  de
septiembre;  Inglaterra  figura  con  88  máquinas  y  una  fuerza  d,e
469.155  caballos;  ‘Italia,  con  15  y  321.550  caballos;  los  Estados  TJni

dos,  con  25  y  266.5Q0  caballos,  y  Francia,  con  42  m4qiinas  y
219.390  caballos.

JA PON
Programa  naval.

Reducidos,  por  razón  de. económía,  a  374  millones  de  yens  los
500  concedidos  anteriormente  para  nuevas  construcciones  navales,.
se  estudia  ya,  en  compensación,  un  programa  suplementario,,  a.
partir  de; 1934,  que  importará  140  millones.

Es.te  programa  comprende:
Dos  escuadrillas  de  aviación.
Un  portaaviones.
Seis  destructores.                    ‘

Un  minador.
Un  buque  nodriza.
Un  petrolero.
Varios  buques  auxiliares  de  escaso  tonelaje.
En  la  actualidad  hay  disponible.  un  crédito  de  247  ‘millones  de’

yens.  para  construir  en  seis  años,  a  partir  de  1931,  los  siguientes

barcos:
Cuatro  cruceros  de  8.500  toneladas.
Doce  destrictores  de  1.400  toneladas.
Tres  submarinos  de  alta  mar.
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Tres  submarinos  medianos.
Tres  submarinos  pequeños.
Un  minador  cte  5.000 toneladas.
Trece  buques  auxiliares.

Nueras  construeclone&

El  2  de  junio  fueron  botados  los  nuevos  submarinos  «1-65»  e
«Ii’66»;  de.  1.600 toneladas,  respectivamente,  en  Kure  y.  Sasebo.
La  grada  del  «1-65»  se  ocupó  inmediatamente  con  la  quilla  del
«1—68».      -

El  19  de  junio,  en  Kobe,, cayó  al  agua  el  «1-5»’, empezado  a
construir  en  oçtubre  de  1929.

Desplazamito  standard,  1.955  toneladas.
Eslora,  97,5  metrosJ
Manga,  9,3  rnetros.
Velocidad  en  superficie,  17  nudos.
Artillería,  dos cañones  cte 14  centímetros  y  una  ametralladora.
Dotación,  60  hombres.
En  14  de  mayo  se  puso  la  quilla,  de  un  destructor  pertene

ciente  al  programa  consecuencia  del  Tratado  de  Lmdres.  Los
cuatro  cruceros  ligeros  acordados  por  el  mismo  Convenio  llevarán
cañones  de  132  milímetros  de  gran  alcance  y  potencia.

El  6  de, junio  fué  botado  al  agua  el  nuevo  destructor  Sazanai,
cúya  qüilla  se  puso  en  Kure  en  febrero  de  1920.:

Desplazamiento  standard,  1.700  toneladas.
Desplazamiento  normal,  1.850  toneladas.
Eslora,  112  metros.
Manga,  10,36 metros.
Calado,  2,97  metros.
Armamento:  artillería,  seis  de  12  centímetros  y  dos  ametralla

doras;  torpedos,  nueve  de  533.

POLONIA

Nuevo  submarfiio.

fl  nüevo  submarino  minador  Wilk,  construído  en  Francia  para

la  Marina  polaca,  ha  terminado  sus  pruebas  e  izado  su  pábéllón
nacional.  Esta  ceremonia  ha  dadó  lugar  en  Cherburgo  a  varias  ma
nifestaiones.  Durante  uñ  banquete,  el  Comandanté  Spayer,  Pre
sidente  de  la  Comisión  polaca  de’ iecepcj6n  detnuevo  buque  hizo
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presente  la  ayuda  que  la  industria  francesa, ha prestado  a  la  cons
trucción  de  la  Marina  de  su  país.  Le  contestó  el  Vicealmirante
Berthelot,  Comandante  en  Jefe  y  Prefecto  marítimo  de  la  prime
ra  región,  quien  declaró:  «Ni  Francia  ni  Polonia  desean  la  gue
rra;  pero  es  necesario  poseer  una  Marina  suficientemente  fuerte

•  para  asegurar  él  mantenimiento  de  la  paz.»

RUMANIA

El  primer  sitbinarlno rumano.

Ha  entrado  en período  de  pruebas  el submarino  Deifinid,  encar
gado  a  los  astilleros  de  Fiume  por  el  Gobierno  de  Rumania.  Se
trata  de  un  buque  de 650  toneladas  y  14  nudos,  armado  con  ocho
lanzatorpedos  y  un  cañón  de  101  milímetros.

RUSIA
Accidente  a  un submarino.

El  24 de  octubre,  junto  al barco-faro  Priemn.y, a  unas  35 millas
de  Leningrado,  el vapor  alemán  Graia  chocó’ a  teda  velocidad  con

un  submarino  soviético,  en  el  mpmento  en  que  éste  ‘volvía  a  la
superficie.  Las  noticias  publicadas  en  la  Prensa  resultári  confusas

y  aun  contradictorias  por  el  empeño  que,  al  parecer  ha  puesto  el
‘Gobierno  ruso  en  ocultar  el  accidente.  No  se  conoce,  por  tanto,  d.c
un  modo  concreto  la  suerte  corrida  por  los  tripulantes,  cuyo  nú
mero  era  probablemente  de  unos  50  hombres.  Tampoco  se  ha  pués

to.  en  claro  cuál  es  el  buque  perdido,  si  bien  se  cree  sea  el  ex  ‘L-55
inglés,  perdido  en  el  golfo  de  Finlandia  en  julio  de  1919  y  recupe
rado  después  por  los  moscovitas.  Este  buque  se  había  incorporado
recientemente  a  la  flota  en  octubre  del  año  actual.

Por  orden  del  Gobierno  de Mosc& el  Comisariado  de  Marina  ha
convocado  una  Conferenc’ia  de  técnicos  en  averiguación  de  las  cau
sas  de  la  catástrofe,  ocurrida  cuando  tan  reiente  estaba  la  del To
varitch,  naufragado  también  en  el  Báltico.

SUECIA
Viaje  del  crucero-escueia  «Fylgia».

El  16  de noviembre  leyó  anclas,  en  Karlkria,  el  Fyfgia,  para

efectuar  un  largo  viaje,  de  ciento  cuarenta  y’ seis  días  de  ‘ dura-
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ción;  llegando  hasta  los  puertos  de  la  India.  En  el  actual  viaje  de.
instrucción  lleva  75  alumnos.

El  crucero  portaaviones  «GotliH1»..

El  pasado  año  se  puso• la  quilla  en  los astilleros  de  Lindholmen,.
de  Gotemburgo,  de  un  buque  para  la  Marina  sueca,  cuyo  especial
tipo  merece  interés,  ya  que  es  el  primer  representante  de  tal  cia-
se  de  buque  de  guerra  entre  todas  las  Marinas  que  tienen  intere
ses  en  el  Báltico.  Se  trata  del  portaaviones  Go’tland., que,  con  des—

plazamiento  de  unas  5.000  toneladas,  será  uno  de. los  mayores  bar
cas  de  la  Marina  sueca.,  junto  a  lOS  de  la  clase  Sverige.  El  buque’
fué  contratado  el  8  de  mayo  de  i93Oi con  los  astilleros  de  Cota,  ce-
diendo  éstos  el  casco  a  los  de  Lindholmen.

La  resolución  de’ construir  tal  barco  para  la  Marina  sueca  s&
lié  ‘de la  experiencia,  tanto  de  aquella  nación  como  extranjera,  de
unir  las  armas  avión  y  buque  de  guerra.  En  la  decisión  pesd  mu-
cha  el  criterio  de. que  la  fuerza  aérea  que  coopera  con la  flota  debe
considerarse  como  parte  indispensable,  a  la  misma,  ya  que  la  ex
periencia  recogida  en  sinnúmero  de  maniobras  demuestra  que  no
sólo  se. limita  su  acción  a  la  cooperación  con  las  fuerzas.  marítimas,
sino  que  deben  estar  siempre.  listas  a  entrar  en  acción  inmedia
tamente..

La  Comisión  de  Construcciones  Navales  había  propuesto  por  ello
para  la  Marina  sueca  un  portaaviones  con  las  siguientes  caracte
rísticas  principales:

Desplazamiento,  4.500  toneladas.
Eslora,,  135  metros.
Manga,  14,95  metros.

Calado,  4,50  metros.
Potencia  de  máquinas,  34.500  c.  y.

Velocidad,  27  nudos.
Seis  cañones  de  15. centímetros,  cuatro  de  7,5  antiaéreos  y  ocho’

de  cuatro  centímetros  ametralladores.
Doce  aviones  bajo  cubierta.  (Con  alas  reba,tibles.)
Dos  catapultas  y  cubieita  corrida,  de  unos  50  metros.  Lanza

minas.
El  precio  de  construcción,  incluídos  pertrechos  y  municiones,

se  evaluó  en  16.500.000  coronas.

Pero  el  Ministerio  de  Marina:,  que  vió  con  benevolencia  la  in
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troducción  de  tal  ‘tipo  de  barco  en  la  flota,  tuvo  ante  la  pro
puesta  ejeçución  sospechas  sobre  sus  condiciones  marinens.  Pre
.sentó,  pues,  por  su  parte,  un  tipo  algo  distinto,  teniendo  en  cuen
ta  las  circunstancias  de  que,  por  un  lado,  los  aviones  no  tenían
necesariamente  que  estar  bajo  cubierta  cuando  el  buque  navégase,
y  por  otro,  en  relación  con  el  actuál.  desarrollo  de  la  catapulta
—que  precisamente  se  presentaban  bastante  perfeccionadas—Ç’ po
chan  ser  empleadas,  sin  necesitarse,  por  lo  tanto,  la  cubierS  co
rrida.

Los  datos  siguientes  son  los  que  propuso  el  MinisteHo  de  Ma
i’ina:

Desplazamientó,  4.800  toneladas.
Eslora,  140  metros.
Manga,  14  metros.
Calado,  cinco  metros.
Potencia  de  máquinas,  38.000 c.  y.

‘Velocidad,  29  núdos.

Seis  cañones  de  15  centímetros;  cuatro  de  7,5  antiaéreos.;  cua
-      ‘tro cañones  de  cuatro  centímetros  ametralladores;  ocho  aviones  en

cubierta,  listos  a  emprender  vuelo;  dos  catapultas.  Lanzaminas.
Estos  datos  posibilitaban  el  ligar  un  tipo  de  buenas  condicio

«nes  marineras  y  formas  poco córrientes,  como  sucedía  al  propúes

:to  por  la  Comisión  de  la  flota.  Al  mismo  tiempo  se  ofrecía  una  me
jora  en  el  campo  de  tiro  de  la  artillería  principal,  con  la  que  to
das  las  piezas  de  15  centímetros  podían  tirar  al  mismo  tiempo  por
ambas  bandas,  en  tanto  que  en  el  primer  anteproyecto  sólo la  mi
-tad  podía  hacer  fuego  por  una  banda.  Se1 tenía,  además,  en  cuenta
‘un  buen  armamento  de  torpedos,  pero  hubo  que  renunciar,  así
como  al  aumento  de  dos  nudos  en  la  velocidad,  a  causa  de  lo  que
esto  elevaba  el  precio.  Por  decisión  del  Parlamento,  en  192’T, se  con
tinuó,,  al  fin,  en  el  perfeccionamiento  del  citado  proyecto.

Debido  a  la  falta  de  experiencia  propia  en  la  construcción
‘de  tal  clase  de  buque,  así  como  de  la  poca,  posibilidad  de  procu
rárselas  del  extranjero,  fué  una  gran  dificultad  la  distribución  del  -

armamento  en  cubierta,  en  barco  de  tamaño  tan  limitado,  tenien
do  en  cuenta,  por  un  lado,  que  la  artillería  y  los  aviones  debían
molestarle  lo  menos  posible,  y  por  otro,  que  había  que  sacar  el  ma
yor  rendimiento  posible  al  armamento.  El  proyecto  del  Ministerio
‘de  Marina,  presentado  en  ‘enero  de  1930  y  listo  ya  para  -la  cons
trucción,  ofrecía  los  siguientes  datos;
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Desplazamiento.  en  rosa,  4.625  metros  cúbicós.
Desplazamiento  normal,  4.750  toneladas.
Eslora  total,  134,75  metros.
Eslora  entre  perpendiculares,  130  metros.

Manga  máxima  en  la  línea  deflotación,  14,55  metros.
Manga  mxima,  15,43  metros.
Calado,  4,5  metros.
Potencia  de  máquinas,  33.000  e.  y.
Velocidad  aproximada,  27  nudos.

Seis  cañones  de  15  centímetros.  Cuatro  antiaéreos  de  7,5 centí
metros.  (Oon  central  de  dirección  de  tiro.)  Cuatro  cañones  ame
tralladoras  de  cuatro  cehtírnetros.  Dos  grupos  triples  de  tubos  lan
zatorpedos  (53  centímetros),  con  dirección  de  tiro.  Dos  catapultas.
Ocho  aviones  en  cubierta.

A  causá  de  los  adelantos  ‘obtenidos  en  los  últimos  tiempos  en
lo  que  se  refiere  a  catapulta  lanzáav.iones,  en  último  momento  se
propuso  por  el  Ministerio  de  Marina  substituir  las  dos  cata
pultas  proyectadas  por  una  sola  situada  en  crujía.  Se  dice  también

que  las  catapultas.  que  se  preveían  en  el’ primer  anteproyecto  eran
del,  tipo  usado  por  las  Marinas  extranjeras  en  aquel  tiempo,  es

decir,  de  longitud  fija;  pero  e]. desarrollo  de  la  técnica  dé  aviación
requiere  actualmente  mayores  velocidades  de. salida,  por  lo que;  las

nuevas  catapultas  se.  proyectan  de  mayor  longitud,  alarg.ándolas
con  piezas  yuxtapuestas.  Era,  pues,  necesari.o  equipar  el  Gotland
con  tal  tipo  de  catapultas,  de  las  que  sólo  cabía  poner  una.

Casco.—Para  la  ejecución  del  casco  se  hizo  una  serie  de  expe
riencias,  corriendo  modelos  en  el  bstituto  de  Investigaciones,  de

Hamburgo  (tanque,  de  pruebas).  Los  primerós  modelos  (de  para-
fina,  con  timón,  y  calculados  sin  nás  detalle,  segcin  Froude)  se
hicieron  según  los  planos  del  Ministerio  de  Marina,  y  corrieron  con
calados  de  4,5 y  4,9 metros.  Déspués  de  los  ensayos  primeros  comu
nicó  el  Instituto  de  Investigaciones  para  la  Construcción  Naval  que
probablemente  se  conseguiría  u’n  aherro  en  potencia  de  m.áquins
con  la  proa  en  forma  de  bulbo,  por  lo  que  aquélla  hizo  nuevo  plan
de  ensayos,  seún  el  cual  debían  correrse:

Primero.  ,  El  primer  modelo  con  proa  de  oulbo,  ideado ‘por  di
cho  Instituto..

Segundo.  Un  nuevo  modlo,  hecho  por  ,el  mismo,  con y  si.n proa

de  bulb6.  ‘  ‘  ‘  .
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Resultaron,  pues,  cuatro  series  de  ensayos,  con  cuatro  modelos
distintos,  a  saber:  .

a)  El  modelo  del  Ministerio  de  Marina,  con  y  sin  proa  de
bulbo.

b)  Un  nuevo  modelo,  hecho  por  el  Instituto,  con  y  sin  bulbo.
El  primer  modelo  dió  mal  resultado.  El  modelo  hamburgués,  sin

bulbo,  señalaba una  ganancia  de  5 por  100, aproximadamente,  para

medias  y  altas  velocidades,  mientras  que  en  velocidades  bajas  daba
el  mismo  resultado  que  el  del  Ministerio  de  Marina  con  bulbo.  El
modelo  de  Hamburgo  con bulbo  en  la  proa  fué  el  que  mayor  éxito

obtuvo,  ganando  del  6  al  7  por  100  en  velocidad.  Estas  ganancias
se  refieren  a  las que  dió  el  primer  modelo  de] Ministerio  de  Marina.

Teniendo  en  cuenta  estos  resultados,  se  decidió  la  construcción

del  buque  con  proa  en  forma  de  bulbo  y  según  el  modelo  del  tan
que  de  pruebas  de  Hamburgo,  renuncióndose,  sin  embargo,  a  ha
cer  la  popa  con  la  forma  que  tienen  los cruceros  alemanes de  tipp
Knigsberg,  propuesta  por  el  Instituto,  debido  a  sus  condiciones
marineras,  y  quedándose  con  cuadernas  dobladas,  pero  -dándosé,
sin  embargo,  a  la  popa  una  forma  redondeada.  El  Instituto  de  In
vestigación  no  vi.ó perjuicio  en  este  cambio.  Con las líneas  decidi
das  se  calculaba  una  mejora  en  la  velocidad  de  0;4  nudos,  con
33.000  c.  y.,  respecto  del  primer  modelo.

Entraba  en  la  construcción  del  casco  una  combinación  de  cua
dernas  y  vagras,  en  forma  semejante  a  la  disposición  empleada- en
los  buques  del  tipo  Sve-riie. Como  el  buque  que  nos  ocupa- es  de
mucha  eslora,  en  la  resistencia  longitudinal  se  tuviéron  en  cuenta
la  quilla  y  la  cubierta  longitudinal,  ambas  con forro.  Como  mate
rial1  de  construcción  se  emplearán,  en  parte,  acero  corriente  para
buques,  y  en  parte,  acero  de  alta  resistencia;  y  respecto  a  la  in
terrogante  de  conseguir  in  ahorro  de  peso  con  el  empleo  de  la  sol
dadura,  no  estaba  todavía  lo  suficientemente  desarrollada  para

substituir  por  completo  al  remachado;  sólo  se  emplearía  aquélla
para  aquellas  uniones  que  no  tuviesen  que  soportar  una  gran  trac
ción.  -

En  cuanto  a  la  subdivisión  del  casco  en  compártimientos.  estan
cos,  había  que  -tener  en  -cuenta  q,ue,  como  el  número  da  ellos ;pre

visto  era  -grande,  no  se  podía  contar  con  una  protección  acorazada
eficaz.  Para- -aumentar  la  seguridad  no  se  proyectaban  puertas  es
tancas.-  entre  los  ‘compartimientos  principales-  bajo  la  cubierta  in
ferior,  por  lo  que  el  paso  de  uno  o  otro  había  que  hacerlo  or  ar,ri
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ta.  Ambas  bandas  del  buque  se’ protegían  por  dos  compartimien
tos  estancos  longitudinales  dentro  del  casco  exterior;  éstos,  subdi
vididos,  a  su  vez,  en  células  por  medio  de  mamparos  transversa
]as,  de! los que  algunos  se  usaban  para  trímenes  y  para  tanques  de
combustible.  Les tanques  de  trimado  se  emp’ean  en  la  Marina  sue
ca  por  primera  vez  en  este  barco.  Tiene,  además,  dos cubiertas  co
rridas,  y  bajo  la  inferior  hay  aún  una  cubierta  de  plataforma,  sólo

interrumpida  por  lá  cámara  de  máquinas.
Respecto  a  las  instalaciones  de  ventilación  y  de  achique,  cada

compartimiento  compone  un  conjunto  independiente,  por  lo que  las

tuberías  entran  en,  ellos  verticalmente.
La  propulsión  se  confía  a  dos  instalaciones  de  turbinas.  inde

pendientes,  ,sistema  Laval,  con  33.004) c.  y.  en  conjunto,  alimenta
das  por  cuatro  calderas  multitubulares  de  petróleo,  con  una
superficie  de  calefacción  de  2.800 metros  cuadrados  y  trabajando  a
una  presión  de  20  kilogramos  por  centímetro  cuadrado.  Las  calde
ras  se  instalarán  en  compartimientos  cerrados,  y  reciben  el  aire
por  dos  ventiladores  movidos  por  máquinas  a  vapor.  Cada  instala
ción  de  mquinas  se  compone  de  turbinas  de  alta  y  baja  presión,
con  engranaje  sencillo  y  trabajando  a  300  revoluciones  por  mi
nuto.  La  turbina  de  marcha  atrás  está  en  la  correspondiente:  a  la
baja  presión.

Annann4ento.—Los aViones  irán  colocados  en  la  toldilla  (cu
bierta  de  vuelo).  Bajo,  ella  estará  e]. taller  de  reparaciones  de  los
aparatos,  e  inmediatamente  a  proa  se  instalará  la  catapulta,  con
giro  horizontal.

Un  punto  débil  es  la  recogida  de  aparatos,,  aun  con  poca  mar:
pero  por  ello  ha  proyectado  el  Ministerio  de  Marina  una  ins
talación  de  ra’mqa  de  lona a  remolque  (Stausegel,  patente  alema
na),  además  de  la  pluma  de  popa.  A  causa  de  la  reducciAn  en  la
eslora  del  barco,  de  140  a  130 metros,  a  que  obligó  el  precio,  hubo
que  hacer  cambios  considerables  en  la  instalación  artillera:  en  lu
gar  de  los  seis  cañones  ‘de  15  centímetros,  en  torres  dobles,  pro

yectadas  al  principio  (dos  a  proa,  una  sobre  la  otra,  y  una  a  popa),
se  colocan  ahora  ‘sólo dos  torres  dobles  en  crujía  (una  a’ próá  y  otra
a  popa),’  y  los  otros  dos  en  casamatas.  Por  ello’ el  fuégo  en  una
banda  se  redujo  de  seis  a  cinco  cañones.  Respecto  a  la  dirección  de
tiro  se ,prevén  dos  telémetros,  de  seis  y  cuatro  metros,,  de  base
‘central  directora  y  alza  directora.  La  transmisión  dé  órdenes,  de
artillería  comprende  el  40  por  100  de  todos  los  teléfonos  de  com
bate.
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La  coraza  del  buque  se  reduce  a  para-cascos de  acero  cromo-
níquel.  Con este  material  se  protejen:  los  compartimientos  longi
tudinales  interiores;  la  cubierta  baja,  como protección  a  las  má
quinas  y  pañoles, así  como torres,  casamatas,  puente  de maniobra,
instalación  de  telémetros,  servomotor  y  la  instalación  eléctrica.

La  dirección militar  se  hace desde siete  puntos,, los que  comuni
can  con  150  teléfonos,  divididos  en  unas  treinta  redes  indopen
dientes.  Los tubos  acústicos sólo se  emplean  en  las partes  altas  del
buque,  donde la  presencia de. gases  no  trae  consigo peligro.

TURQUIA

(De  Marine Rundschaw.)

Las  construcciones navales.

A  pesar  de la  grave  crisis  económica por  que  atraviesa  el  país,
el  Gobierno turco  no  descuida ni  omite  esfuerzo  por  la  reconstitu
ción  de la  Armada.

En  la  actualidad,  se  construyen  en  astiilero  italianos  los  si
guientes  buques:

Destructor  Kocatepe  (botado  en  fe
brero  de  1931).

Destructor  Aíktepe  (botado  en
marzo  de  1931).

Destructor  Tinaztepe  (botado  en
julio  de  1931).

Destructor  Zafe?

Submarino  Skaria  (botado  en  mar
zo  de  1931).

Submarino  Ds.mJpinar  (botado
en  abril  de  19.31).

Desplazamiento.,  1.350 toneladas,.
Eslora,  98  metros.
Manga,  95  metros.
Potencia,  45.000  e.  y.

Velocidad,  38  nudos.
Armamento:  cuatro  cañones  de  120

milímetros,  cuatro  ametrallado
ras  y  dos  tubos  de  533.

Desplazamiento,  715/990  toneladas.
Eslora,  61,5  metros.

Además  se  construyen  en  Venecia cuatro  pequeños torpederos,
de  unas  30 toneladas,  armados con un  cañón de  47 milímetros,  dos
ametralladoras  y  dos tubos  cIa lanzar.  Lo más  notable  de  estos  pe
queños  buques  es  su  gran  velocidad, proyectada  de 44  nudos,  me
diante  tres  motores,  de  500 e.  y.  cada  uno.

8TOMO  CX



Sección  dé  Aeronáutica

CRONICA

Por  ci Capitín  de flavio  retir4do.
PEDRO  M.  CARDONA

Novedades en el material atromarítimo. EIcrucero
portaaviones.

Es  bien  sabido,  que  una  de  las  paradojas  que  encierra  el  Tra
tado  de  Londres,  consecuente  a  la  Conferencia  d  limitación  de.’
armamentos  marítimos  .de l93O, es  la  de  —en  vez  de. cercenar  los ti
pos  de  instrumentos  para  la  guerra  en  el  mar,  al  par  que  limitar  el
número  de  unidades  de  cada  categoría—  haber  autorizado  la  crea
ción  de  un  nuevo  tipo  de  buque. de  guerra:  el  crucero  portaaviones.

Claro  es  que  esta  paradoja  se  ha  podido  dar  a  fuerza  d  necesidad.
•de  la  función  a  desempeñar  por  el  nuevo  tipo  autorizado,  necesi
dad  creada  por  la  posible  aplicación  del  arma  aérea  a  la  guerra.
marítima,  en  el  constante  adelanto  que  esta  aplicación  ‘realiza,  de—
bido  al  progreso  del  material  aeronáutico,  por  una  parte,  y  por  el.
mayor  y  mejor  conocimiento  que  para  su  utilización  proporcionan.
las  enseñanzas  del  estudio,  y  especialmente  las  que  ofrece  la  ex—
periericia.

No  ha  de  ser  seguramente  esta  actual  innovación  en  el  mate—
rial  marítimo  la  última  debida  a  la  influencia  de  la  Aerornarina
en  el  arte  militar  marítimo;  pues  que,  tratándose  del  arma  mejor
ad.aptada,  por  sus  posibilidades  verticales,  a  la  facultad  de  explo—
rar,  sobre  todo  a  los  que  intentan  escapar  a  la  vista  .y  buscan  la
defensa  propia  en  su  ocultación  sumergiéndose  en  la  masa  marina,
y  reflriéndonos  al  ataque  contra  el  piano  horizontal,  el  más  difícil.
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de  defender,, y  aludiendo al  móvil  más  veloz conocido, todavía  en
ciernes,  no  se  ha  de  cometer  ninguna  ponderación  exagerada  al
pronosticarla  porvenir  muy  influyente,  y  aun  crecientemente  no
table,  en  la  guerra  en  el  mar,  donde  la  inmensidad  de  la  llanura
permite  muy  amplios caminos  y  aun  eseonderse en  las  obscurida
des  de  sus  capas,  donde  la  arquitectura  y  la  mecánica  exigen  su
perficies  horizontales  mucho más  cre?idas que  las  verticales  y  ms
difíciles  aquéllas que  éstas  para  la  defensa, y  donde la  velocidad en
e!  medio líquido  se  ha  de  encontrar  más  coartada  por  la  resisten
cia  y  por  la  capacidad  de  la  potencia  que  en  otro  ambiente  cual
quiera.

Nótese  cómo se da  una  ve  más  el  caso de  que,  cuando una  in
novación  de  gran  posibilidad  progresiva,  como es  la  Aeronáutica,
sea  por  sus  cualidades  esenciales,  o  por  lo  que  fuere,  no  puede
substituir  completamente  en  sus  funciones  a  otros  instrumentos
antiguos,  como sucede con la  falta  do capacidad  para  el  transporte
de  la  Aeronáutica,  en  eontraste  con  la  peculiaridad  de  esta  facul
tad  en  la  Marina,  este  mismo contraste  de  propiódades  de  una  y
otra  contribuye  en  el  progreso,  ya  que  no  a  la  substitución,  a  la
perfección  de  lo  antiguo,  en  grado  tanto  más  notable  cuanto  que
el  adelanto de lo nuevo  sea  más  sensible, como también  la  novedad
extiende  su  aplicación  amparada  en  la  prestación  por  lo  viejo  de
lo  que  a  &iuéfla le falta.

La  Aeromarina,  en  lo  que  se  prevé,  no  ha  de  poder  substituir
a  la  Marina;  pero  ha  de  ser  muy  marcado el  progreso  de ésta,  de
bido  a  la  creciente  ayuda  e  influencia  de  aquélla.

Y  e  crucero  portaaviones  es  otra  manifestación  de  este  apo
tegma.

Funciones que viene a desempeñar el  crucero portaaviones.

El  artículø  16  del  Tratado  de  Londres  de  1930 dice:  «Sólo un
25  por  100 del tonelaje  de cruceros  ,wmo máximo, podr4 ser  habi
litado  con  cubiertas  de  vuelo  o  plataformas  de  aterrizaje  para
aviones.»

El  instrumento,  limitado  antes  de  ñacido,  viene  impuesto  por
la  necesidad de  su  función.

Ha  radicado esta  necesidad en  varias  causas:
--      La eficiencia creciente de la Aeroinrina,  especialmente en el ser-

-vicio  de  e’ploraci6n  nzarítima.—EL  OJO  DE  LA  FLOTA es  la  frase
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calificativa  con  que,  refiriénclose  a  la  Aero.marina,  se  pretende  pón
derar  la  amplia   eficaz  función  explcradora  de  este  arma.  Función
que  tiene  varios  aspectos  bien  señalactés:  uno,  peculiarísirnp  de  la
Aerornarina,  tan  peculiar  que  se  puede  decir,  sin  cometer  ninguna
exageración,  que  es  exclusivo  suyo,  o  sea  la  exploración  del. seno
de  la  masa  del  mar  para  descubrir  los  sumergibles,  y  para  lo  que
no  existe  ningún  otro  instrumento,  ni  más  ni  menos  apropiado;
otro  aspecto  no  menos  exclusivo  o  p’opio  de  la  Aeromarina  en  la
exploración,  es  el  constituir  el  instrumento  más  adecuado,  a  pesar

de  que  es  preciso  reconocer,  dentro  d’  la  unicidad,  su  imperfección
en  este  punto  de  vista,  para  conocer que  la  fuerza  marítima  pro
pia  es  objeto  de  vigilancia  y  conocimiento  por  la  aérea  enemiga,  y
además  para  defender  a  aquélla  cuando  ésta  intente  atacarla,  mi
sión  para  la  que  se  presta  mejor  que  para  la  exploración  en  el
aire;  la  Aeromarina,  en  la  exploración  marítima,  proporciona  la
posibilidad  del  primer  ataq.ue,  del  ataque  inicial  al  enemigo;  a  mu
chas  millas  de  distancia  le  es  consei’tida  la  faculta:l  de  la  oculta
ción  por  medio  ca  nubes  y  nieblas  artificiales,  y  quizás  de  más
eficacia  que  la  ocultación  ha  de  poder  ser  el  engaño  que  ha  de  pro
ducir,  no  ocultando  nada  y  haciendo  creer  que  oculta,  o  sembran
do  la  duda  en  el  enemigo  de  si  la  ocultación  es  una  finta  o  puede
encerrar  la  iniciación  o  preparación  de  un  ataque  de  más  o  menos
importancia;  en  la  función  de  exploración  aérea  es  cuando  más  fá
cil  puede  ser  contar  con el ‘factor más  favorable  en  la  guerra,  cual  es
la  sorpresa,;  y,  sobre  todo,  la  Aeromarina  es  el  arma  que  de  días
con  mayor  economía  de  fuerza;  consiente  extender  la  exploración
y  observación  sobre  la  superficie  del  mar,  por  el  aumento  de  ho
rizonte  adquirido  con  la  elevación  y  por.  su  velocidad,  la  mayor
permitida  hasta  ahora  a  los  móviles.  Además  de  constituir  la  ae
roriave,  por  esta  misma  propiedad  de  la  traslación  más  rápida,  el

elemento  más  apropiado  para  establecer  el  enlace  óptico  o  perso
nal  en  el  menor  tiempo  posible,  así  como  constituye  el  instrumen
to  más  adecuado  para  poder  hacer  una  señal  inconfundible,  in
interrumpible  e  indescifrable  por  el  enemigo  que  abarque  mayor
extensión  de  superficie  marina.

Todas  estas  propiedades  han  constituido  poderosas  razones  para

que  se  haya  estimado  en  grado  creciente  la  eficacia  del  servicio  de
exploración  marítima  en  general  por  medio  de  la  Aeromarina,  ha
biendo  conducido  este  adelanto  a  la  creación.,  a  su  vez  creciente,  de
los  buques  portaaviones  y  a  la  extensión  del  principio  .e  la  con-
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ducción  a  bordo  de  material  aeroma,rítimo  en  toda  clase  de  buques
de  superficié  y  aún  sumergibles.

L  limitación  takrnhién creciente de  la  flota  portaavionés.—Con
la’  progiesiva  estimación  del  rendimiento  eficaz  de  la  Aeromarina
se  ha  preducido  el  fenómeno  d  l  obligada  contracción  del  mate
rial  más  úpto  para  la  conducción  de  la  Aeromarina.

FÜÓ  en  el  Tratado  de  limitación  de  armamentos  marítimos  de
Wáshington  (1922)  cuando,’  apenas  nacido  el  tipo  de  buque  con
ductor  de  la  Aeromarina,  fué  co:ntenido  su  desarrollo  por  un: tope
en  el’ desplazamiento  unitario  (27433  toneladas  métricas).,  y  por
otro  tope  en  el  tonelaje  total  que  cada  nación  podía  poseer:  In
glaterra  y  los  Estados  Unidos,  187.160  toneLadas;  82.296  para  el
Japón,  y  60.96€’ toneladas  para  Francia  e  Italia.

Tales  limitaciones  no  permitían  exteñder  estas  flotas,  por  otra

parte  contraídas  por  razón  de  su  crécidísirno  coste.  Los  que  más
podrían  entonces  contal-,  todas  las  influencias  sumadas,  con  media
doceha  de  portaaviones.

Pues  vino  el  segundo  Convenio  de  limitación,  el  Tratado  de
Londres  (1930),,  y  no  se  satisfizo  con  los  topes  de  máximo  pues

tos  antes  a  los  portaaviones,  sino  que  a  ellos  añadió  el  de  míni

ma  (artículo  4.0),  prohibiendó  a  los  barcos  de  esta  categoría  un  to
nelaje  ‘inferior  a  10.160  toneladas,  conduciendo  cañones  de  más  de
155  milímetros  de  calibre,  vista  la  tendencia  manifiesta  en  la  doc
‘trina  aceptada  por  todos  de  dismiúuir  el  tamaño  le  estos  buques
para  poder  aumentar  su  número,  a. costa  de  la  capacidad  y  dentro
cte  los  mismos  recursos.  A  este  nuevo  tope  se  añadió,  (artículo  3.°)
la  definición  concreta  del: tipo  portaaviones  como  barco  específica
y  exclusivamente  concebido  para  conducir  aeronaves,  y  construído
de  tal  modo  que  estas  aeronaves  puedan  desde  el, ‘buque  partir  y
en  el  buque  posarse.

Parecía  que  esta  definición  favorecería  el  desarrollo  de  la  Ae
rornarina,  en  buques  que  no  alcanzasen  la  categoría  de  portaavio
nes  a  bordo;  pero  el  mismo  artículó  30  del  Tratado  de. Londres  se
cuidó:  de  prohibir,  desde  1.°  de  abril  de  1930,  las  cubiertas  de  vue
lo  y  plataformas  en  los  buques  de  línea.

El  cr’uce,ro portaaviones  conio  consecuencia inmediata  de  las
anteriores  prnisas.—Es  evidente  fruto  natural  de  aquella  efica
cia  creciente  y  de  estas  limitaciones  ej  tratar  de  utilizar  la  Ae.ro
marina  obteniendo  el  rendimiento  que  puede,  proporcionar  en  la

guerra  marítima.  ,
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Yelseguir  para  ello  el  camino  de[  crucéro  portaaviones  era  el
camino  forzado,  atendiendo  consideraciones  técnicos  de  orden  muy
importañte.

En  efecto:  Si  al  acórazado  especialmente  le  coartan  en! la  uti
lización  de  la  Aeromarina,  y  por  ello  le  dificultan  o  impiden  el.ejer
cicio  de  funciones  tan  indispensables  para  su  actuación  como  la  ob
servación  y  dirección  del, tiro  desde  el  aire  y  el  de  su  detfensa  aérea
contra  la  Aeromarina  enemiga,  dejando  a  un  lado  la  función  de
exploración,  las  de  transmisión  de  órdenes,  ocultaciones  y  otras,
es  hacer  lo  mismo  que  ligar  on  caracteres  de  proximidad  y  de  in
timidad  el  portaavión  con  el  acorazado,  para  que  aquél  preste  al
núcleo  capital  cje fuerza  marítima  lo  que  le  es  absolutamente  in
dispensable  para  su  seguridad  y  para  la  función  auxiliar  más  im
portante.  El  portaavión.  pues,  de  hoy  más  queda  adscripto  a  una
posición  táctica  inmediata  a  la  del  acorazado,  para  el  combate  y
para  su  preparación,  corno  si  no  lo  estuviera  ya  bastante  para
atender  a  la  propia  defensa  contra  el  núcleo  capital  enemigo.

El  portaavión  no  puede  ni  debe  salir  a  las  guerrillas  a  ex

phrar  ni  procu:rar  uiltrarse  en  el  campo  enemigo.  Esa  misión  que
da  exclusivamente  adscripta  al  crucero  y  torpedero  explorador,  y
rio  es  posible  que  a  estos  tipos  se  les  prive  del  factor  auxiliar  aé
reo  para  su  peculiar  misión,  precisamente  para  la  que. es  más  efi
caz.  Y  menos  es  posible  imponer  al  crucero  —que  es  el  notablemen
te  más  capaz  para  la  función  de  conducir  fuerzas  aéreas  que  le
ayuden  en  la  exploración  y  observación—  que  prescihda  de  tan  va
lioso  auxilia.r.  El’ grado  necesario  de. factor  aéreo  para.  esta  misión
es  bastante  superior  al  hasta  ahora  alcanzado,  no  superado  por
más  de  seis  aparatos  a  bordo,  dispuestos  para  la  saiid  al  aire
por  ui-ia sola  vez,  con seguridad,  por  medio  de  la  catapulta,  y  sin  el

retorno  garantido  por  tener  que  hacerlo  posándose  los  hidroavio
riés  previamente  en  el  mar,  de  donde  ha  de  recogerlos  la  grúa  del
crucero,  con  faena  difícil  hasta  ser  peligrosa,  efecto  de  carecer

cubierta  donde  poder  aterrizar.  El  número  de  aparatos  que  hoy
conduce  un  crucero  es  escaso,  hasta  ser  insuficiente  para  mante
ner  durante  una  mañana  la  exploración  detenida  y  concentrada
ántis,umergible  y  la  más  extensa  y  menos  intensa  de  la  superficie

del  mar;  el  sistema  d.e su  instalación  no  asegura  la  acción  aukiliar
aérea  mas  que  en  su  empleo  por  una  sóla  vez;  luego  es  indéclina
ble  que  haya  surgido  la  aspiración  de  contar  con  la  posibilidad  de
tener  én  las  propias  avanzadas  la  fuerza  aérea  en  cañtidad  suflL
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ciente  para  cubrir,  todos  los  servicios,  auxiliares  que  le  incumben
y  ‘mediante  instalación  que  asegure,  o  garantice  su  empleo  en  to
das  las  circunstancias  manejables  para  el  barco.

Esta  aspiración  sólo  puede  conver:tirse  en  realidad  en  el  cru
cero  habilitado  con cubierta  de  vuelo  y  catapultas,  por  medio  de  las
que  puedan  los  aviones,  o  mejor  .ios aparatos  anfibios,  ser  puestos
en  el  aire  y  recogidos  directamente  del  aire,  en  número  suficiente
para  poder  desempeñar  las  funciones  que  les  incumbe. No solamen
te  será  necesario  llevarlos  en  este  número  de  suficiencia,  sino  en
el  capaz  de  por  sí  solo ‘multiplicar  e  intensificar  la  acción  del  cru
cero,,  hasta  el  extremo  de  que,  en  circunstancias  normales,  se  pue
de  tener  la  seguridad  de  que  un  crucero  así  dotado  de  fuerza  aé
rea,  supone  el  ahorro,  por  lo  menos,  de  otro  barco  similar,  aten
dida  la  eficiencia  de  la  Aeromar.ina  que  el  primero  conduce.

He  aquí  cómo  surge  la  idea  del  crucero  portaaviones,  de  la
propia  necesidad,  consecuencia  de  la  realidad  naval  en  toda  su  am
plitud,  aérea  y  marítima.

Cmo  satisface  e  oruoero portaaviones  otras  neoesidades.—To
das  aquéllas  peculiares  de  la  guerra  dé  cruceros,  aderns  de  la  de
exploración.

Especiaihiente  las  de  la  guerra  comercial.
El  crucero,  conduciendo  a  bordo  fuerza  aérea  suficiente  y  uti

lizable  en  todas  circunstancias  de  mar  manejable  para  el  barco,  ex
tiende  considerablemente  la  zona  focal  que  éste  vigile,  no  sólo
para  defensa  del  comercio  propio,  sino  para  destrucción  del  ene
migo.  Y  todavía  consigue  míis,  que  es  disponer  de.  elementos  de
fácil  comunicación  y  de  transmisión  de  órdenes.,  sin  el  escándalo
delator  de  la  telegrafía  sin  hilos., muy  poco  adecuado  a  este  modo

cte  operar,  que  fía  especialmente  su  acción  a  escapar  de  toda  sos
pecha.

Asimismo,  en  la  guerra  de  costa,  para  proteger  o  atacar  La Ma
rina.  mercante  propia  o enemiga,  este  crucero,  con  aire  abundante,

no  sólo  extiende  e  intensifica,  de  día  su  acción,  cubriendo  por  sí
solo  los  aparatos  al  servicio  de  otro  o  de  otros  cruceros  dedicados
a  esta  misma  operación,  sino  que  con el  desplazamiento  sucesivo  de
un  par  de  aparatos  o  pocos más  puede,  sin  apartarse  el  buque  de
su  misión,  conducir  al  lugar  que  le  importe  barcos  mercantes  pro
pios,  »nvoyes  de  los  mismos  asegurados  de  ataques  submarinos
hasta  el  puerto  salvador,  así  como  también  puede  con este  mínimo
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desprendimiento  de  fuerzas  llevar  las  presas  enemigas  hasta  lu
gares  separados  un  par  de  centenares  de  millas,  en  caso necesario.

Y  en  las  operaciones  de  bloqueo...
Estas  funciones  que  viene  a  desempeñar  el  crucero  portaavio

n  han  determinado  la  necesidad  de  su  creación,  atendida  por  el
Tratado  de  Londrés  en  una  medida  que  suponen  82.169 toneladas
ide  desplazamiento  para  los  Estados  Unidos,  83.606  tonelada  para

Inglaterra  y  53.048  toneladas  para  el  Japón,  o  sea’ el  25  por  10(}
del  tonelaje  limitado  para  cruceros,  y  que  suponen  ocho o  nueve
unidades  así  habilitadas  para  las  dos primeras  Potencias  y  cinco  o
seis  para  la  tercera,  las  que  como  material  de  portaaviones  pue
den  sumarse  a  lo  permitido  a  esta  categoría  por  el  Convenio  de

Wáshington,  alcanzando  a  219.329  toneladas  para  los  Estados Uni
dos,  220.766  para  Inglaterra  y  135.345  para  el  Japón,  o  sea  un
conjunto  de  flota  portaaviones  de  unas  18  unidades  para  los  más
pcsderosos y  12  6  13 para  el  Imperio  del  Sol Naciente,  si  prospera
ran  en  el  porvenir  los  tipos  de  desplazamientos  respectivos  que  ac
tualmente  se  estiman  en  ambas  categorías  como  más  .propiados,
o  sean  14.000  y  10.000 toneladas,  respectivamente.

Al  Almirante  Moffet,  el  ilustre  fundador  de  la  Aeromarina
más  poderosa  que  existe  en  el  mundo,  a  quien  le  ha  cabido  la  me
recida  gloria  de  haber  forjado  y  asistido  al  desarrollo  dei  primer

programa  aeromarítirno  norteamericano,  y  continúa  igual  labor  en
el  se.undo,,  ya  en  marcha,  le  debe ser  adjudicada  la  paternidad  de
esta  criatura  .,del  crucero  portaavióii,.  pues  de  antes  del  Tratado
de  Londres  hizo  en  su  país  propaganda  del  tema,  cristalizada  en
la  proposición  de  que  construir  un  crucero  de  10.000 toneladas,  con
una  cuarentena  de  aparatos  y  artillería  de  155  milímetros,  era  de
mucho  mayor  rendimiento  para  su  país  que  hacer  un  crucero  gran
de,  dotado  hasta  con  10  cañones  de  203  milímetros,  sin  más  fuer
za  aérea  a  bordo  que  la  ordinaria  ‘y  actual.

Y  el  lógico  y  común  sentir  parece  ir  dando  la  razón  al  Almi
ran.te  Moffet.

Cómo ha de poder desempeñar sus funciones el crucero
portaaviones.

Si  se  limita  la  atención  a  la  exploración,  de. la  fuerza  marítima

capital  propia,  puede  fácilmente,  hacerse  el  siguiente  examen:
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AdTnítase  que  se  trata  sólo  de  explorar  el  sector  de  vanguardia.
o  sea  el  semicírculo  por  delante  del  núcleo  principal  de  la  flota,  se
micírculo  determinado  por  el  diámetro  perpendicular  al  rumbo;
dése  por  sentado  que  a  la  distancia  de  50  millas  marinas  (nudos)

del  núcleo  se  mantiene  una  exploración  con  cuatro  cruceros  ordina
rios  cada  uno  con  cuatro  aparatos,  situados  estos  barcos  a  la  mis
ma  distancia  de  50  millas,  y  a  su  vez  a  la  misma  distancia  entre
s.í,  con, el  número  de  torpederos  exploradores  que  aconseje  la  ac
ción  contra  los  sumergibles  enemigos;  acéptese  que  la  comunicación
y  exploración  interior  de  este  primer  semicírculo  de  avance  se  man
tiene  con  la  fuera  aérea  de  los portaaviones  que  acompañan  al  nú
cleo,  ,y que  a  esta  misma  Aeromarina  se  le  adjudica  la  misión  de  una
liviane  descubierta  en  el  sector  del  semicírculo  d  retaguardia.

Si  se  desea  extender  por  el  aire  l,a exploración  a  vanguardia1
a  una  distancia  racional  que  puede  estimarse  a  100  nudos  de  los
cruceros  (150  dei  núcleo  principal),  se  puede  conseguir  dando  a
un  aparato  de  cada  crucero  más  en  vanguardia  el  rumbo  mismo
de  J.a fuerza  marítima,  y  a  otro  aparato  el  rumbo  30° más  a  la  ban
da  que  se  explora;  a  los  aparatos  de  los  otros  dos  cruceros  de  tra
vés,  rumbos  30°  y  60°  abiertos  con  relación  al  de. los  buques;  y  así

se  tendrá  inscripto  en  la  semicircunferencia  a  cien  nudos  de  los
cruceros,  150  de  la  escuadra.,  un  semipolígono  prácticamente  regu
lar,  de  nueve  lados,  siendo  50  nudos  la  longitud  de  cada  uno  de
éstos..  O  sea  que  con  esta  exploración  eh  abanico  podemos  asignar
un  radio  de  observación  eficaz  a  cada  aparato  de  25  nudos,  lo  que
es  muy  razonable  y  no  exige  circunstancias  muy  favorables,  pero
supone  una  discreta  apreciación.

Cada  cruceró  así  se  encontrará  en  la  necesidad  de  tener  cons
tantemente  dos  aparatos  en  el  aire,  sin  atender  a  la  exploración
especial  contra  sumergibles,  que  es  muy  recomendable  se  ejerza
con  independencia,  de  la  exploración  superficial.,  pues  la  altura  más
eficiente  ‘en los  aparatos  en  una  y  otra,  pueden  ser  muy  diferentes,
y  más  . distintas  son  las  detenciones  que  requieren  ambas,  los. in
tervalos  de  pasos  sucesivos  y  los  horizontes  sensibles  eficaces  que
se  deben  asignar  para  una  y  otra  operación.  No  se  estima  que  de
los  cuatro  aparatos  que  lleva  ahora  comúnmente  un  crucero  se
pueda  obtener  mayor  rendimiento  de  observación  que  empleados
en  la  forma  apúntada,  observación  muy  poco  satisfactoria.

Hay  que  multiplicar,  pues,  los  cruceros  órdinarios  y  sus  apa
ratos,  o  hay  que  llevar  los  portaaiones  a  las  ávanzadas,  abando
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nando  el  núcleo  principal  de  la  escuadra4,  si  se  pretende.  adélantar
Ja  exploración  hasta  una  distancia  de  150  nudos,, por  ejemplo.

En  cámbio,  con  llevar  sólo  dos  cruceros  portaaviones  exp1ora
dores  a  vanguardia,  a  proa  de  las  amuras,  cabrá  contar  con  una
amplísima  y  muy  detenida  exploración  submarina  y  otra  superfi
cial  del  tipo  que  se  ha  indicado,  además  de  un  enlace  constante  es
tablecido  con  los  cruceros  ligeros  y  torpederos  exploradores,  si  se
quiere  ‘evitar  el  empleo  4e  la  telegrafía  sin  hilos,; y  todo  ello  se  po
drá  lograr  con  cinco  apaíatos  en  el  aire,  o  sea  la  séptima  parte
de  ‘los que  lleva  a  bordo  cada  crucero.

Hasta  tal  extremo  alcanza  el  ahorro  de  fuerza  marítima  que
proporciona  el  crucero  por.taavión  en  la  exploración  táctica  de  una

escuadra  y  la  seguridad  qpe  en  este  terreno  le  propdrciona,  apar
te  de  garantirla  posiblemente  contra  ataques  aéreos.

El  crucero  portaavión,  en  la  exploración,  decuplica  la  fuerza
aérea  precisamente  en  el  lugar  donde  puede  ser  más  útil,  y  en
este  ‘lugar  sitúa  la  estación  aeronáutica  para  abastecer,  lanzar  y
recoger  la  fuerza’  aérea.

Hace  mucho  más  el  crucero  portaavión,,  porque  el  aparato  del

crucero  ordinario  tiene  que  ser  forzosamente  hidroavión  ante  la
imposibilidad  de  campo  ‘sólido donde  posarse,  y  siendo  hidroavión
cabe  lanzarlo  con  catapulta;  pero  una, vez  lanzado  es  completamen
te  insegura  la  ‘posibilidad  de  recogerlo;  basta  un  viento  bonanci
ble  para  impedirlo  en  la  mar  o  para  hacr  la  maniobra  peligrosa
para  el  aparto,  o’ una  acción  militar  cualquiera  para  irnposibili
tarlo;  de  modo  que  a  la  menor  contrariedad  el  crucero  ‘ordinario

puede  encontrarse  desprovisto  de  su  fuerza  aérea  si  ha  iñtentado
utilizarla  en  cualquier  menester.  Y  es  por  ello  que  esta  fuerza  aé
rea  sólo  atiende  a  las  necesidades  más  apremiantes  en  las  circims

tancias  más  favorables,  siendo  poco  menos  que  inútil  en  las  res
tantes.

En  cambio,  el  crucero  portaaviones  tiene  garantida  la  recogida
en  la  cubierta  de  vuelo  de  sus  anfibios.  en  toda  clase  de  circuns
tancias  que  sean  del  orden  manejable  para  el  barco;  de  modo  que
al  mayor  número  ‘de aparatos  que  conduce  se  añade  la  garantía  de
la  más  amplia  seguridad  de  su  utilización  sucesiva.

En  el  mismo  orden  de  aumento  de  rendimiento  de  este  tipo  cabe
argumentar  con  relación  al  servicio  de  la  guerra  de  cruceros  con
tra  el  comercio.

Tiene  el  crucero  portaavión  la  condición  desfavorable  de  la  vul
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nerabilidad  desde  el  aire  y  desde  el  mar  que  le  proporciona  la  cu
bierta  de. vuelo,  el  mismo  elemento  que  le  concede  tanta  utilidad
desde  el  otro  punto  de  vista.  Esta  mayor  vulnerabilidad  afectará
principalmente  a  la  utilización  posterior  de  la  fuerza  aérea,  pues

para  el  buque  no  constituye  elemento  vital;  no  es,  pues,  de  un  or
den  esencial  la  desventaja.

Otra  existe  de  orden  más  señalado  de  inferioridad:  un  volumen
inferior  de  ti.ro  por  el  menor  número  de  cañones y  su  calibre  in
ferior.  Este  es  el  precio  de  las  demás  ventajas.  Para  un  buque  de
línea  el  balance sería  desfavorable  desde  luego  al  prtaavión;  pero,
tratándose  del  tipo  de  crucero,  parece  que  bien  puede  sacriflearse
esta  mejora  artillera  por  las  antes ençunciad,as, las  más  peculiares  de

esta  categoría  de  buques.  -

Somos  muchos  los  que  pensamos  y  tenemos  el  valor  de  decirque  ti  tipo  de  crucero  Wáshington  con  artillería  de  calibre  ele

vado  constituye  un  tipo  híbrido,  que  es  pobrísimo  para  formar  en

una  línea  de  combate,  y  constituye  una  superabundancia  artillera
para  las  funciones  propias  del  crucero.

Y  es  natural  que  a  nosotros  se  nos  antoje  todavía  más ventajo
so  el  nuevo  tipo  de  crucero  portaavión.

Cómo ha de ser el  instrumento que llene estas funciones.

Los  primeros  que  han  pensado  en  el  crucero  portaaviones  han
sido  los  norteamericanos,  porque  son  los  más  experimentados  en
Aeromarina  y  los  que,  hoy  por  hoy,  van  delante  de  todos en  la  ma
teria.  Ellos  fueron  los  que  llevaron  la  fórmula  a  Londres  que  per
mitiera  el  crecirnientó  de  esta  concepción  dentro  del  mareo  legal,  y
ellos  han  sido  los primeros,  y  hasta  ahora  únicos,  que  han  dado  for
ma  real  a  la  autorización  del  artículo  16  del  Tratado.

Perc  lo único  que  se  conoce  seguro  acerca  de  este  propósito,  em
pezado  a  realizar,  es  .que se  trata  de  un  crucero  de  1(1.160 tonela
das  métricas,  con  artillería  de  155  milímetros,,  con  cubierta  de  vue
lo,  capaz  para  conducir  36. aparatos  de  la  clase  única  de  propósitos
generales  (exploración  táctica,  observación  y  dirección  de  tiro,
bombardeo  ligero,  de  tres  a  cuatro  horas  de  autonomía  y  de  dis
posición  anfibia),  aun  cuando  es  de. rigor  que  pueda  llevar  con  más

razón  aparatos  de  combate  y  otros  tipos  de  dimensiones  parecidas
g  menores  que  aquéllos  y  de  condiciones  similares  o  mejores  para
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despegar.  También  se  sabe  que  llevará  el  crucero  catapultas  para
poner  en  el  aire  los  aparatos,  y  que  el  barco  en  construcción  es
totalmente  experimental,  para  aprovechar  las  enseñanzas  que  pro
porcione  su  experiencia  en  la  construcción  de  las  seis  o  siete  uni

dades  más  de  este  tipo  que  se  precisa  construir.  Esto,  y  que  el  pre
cio  unitario  de. la  tonelada  costará  1.800  dólares,  y  que  cuando  el
barco  se  encuentre  totalmente  armado  su  coste  alcanzará  los  veinte
millones  de  dólares,  es  decir,  aproximadamente  unos  240  millones
de  pesetas  al  tipo  actual  del . cambio.  Una  verdadera  fortuna  na
cional.

Además  de  estos  datos,  el  cronista  no  ha  encontrado  en  sus  me
dios  de  información  otros  que  los  grabados  publicados  en  un  estu

dio  sobre  posible  adopción  del  motor  Diesel  al  crucero  tipo  Wás
hin,gton,  visto  a  luz  en  los  United  States  Nctval Institite  Pree
dings  por  el  Capitán  de  navío  Procter,  de  aquella  marina;  graba
dos  que  se  reproducen  y  que  dan  la  proyección  horizontal  y  ver

tical  y  corte  transversal  del  barco  como  este  escritor  concibe  el  cru
cero  portaaviones;  desde  luego• dotado  con  motor  Diesel,  de  poten
cia  de  unos  80.000  c.  y.,  con  velocidad  de  31  nudos,  eslora  de  180
metros  y  manga  de  18  metros.  Calcula  el  escritor  que  el  crucero
podría  conducir  3.500  toneladas  de  combustible  y  50  de  agua,  lo
que  Je  permitirá  un  radio  de  acción  de  20L000 nudos  a  20  de  velo

cidad  horaria.
Realmente,  la  economía  grande  de  espacio  que  proporciona  el

motor  Diesel  hace  pensar  si  esta  clase  de  motor  puede  ser  la  espe
cífica  de  este  nuevo  tipo  de  buque,  además  de  la  menor  perturba
ción  aeronáutica  de  su  evacuacrón;  pero  son,  además,  muchas  otras

consideraciones  las  que  hay  que  tener  presente  para  lanzarse  por
vez  primera  a  bordo  a  esta  fprma  de  pótencia  conjunta  tan  elevada,
acumulando  ahora  las  dificultades  propias  de  un  nuevo  tipo  con  las
otras  procedentes  del  motor.  Es  para  reflexionarlo  un  poco.

Desde  luego,  el  cronista  no  cre.e  que  el  nuevo  tipo  de  crucero
port&viones  sea  exactamente  como  pinta  y  describe  el  Capitán  de
navío  Procter;  pero  también  se  atreve  a  opinar  que  el  real  se
dará  un  aire  al  imaginado  por  este  escritor,  dividido  por  gala  en
dos  cuerpos:  uno  destinado  a  la  artillería  y  el  otro  a  la  Aeroma
rina.

Tendrá  la  mitad  de  popa,,  o  un  poco más,  destinada  a  la  cubier
ta  de  vuelo,  menos  entorpecida  (es  incomprensible  el  escalón  que
le  pinta),  y  más  larga  de  lo  que  la  dibuja  Procter,  y  quizás  cuen
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te  con  dos ¿atapultas  laterales,  en  vez  de  una  central.  Desde luego,
la  mitad  de  proa  estará  destinada  a  la  artillería.  Los aparatos  se
pondrán  en  vuelo  por  medio  de  las  catapultas,  y  serán  recogidos,
aterrizando  en  la  cubierta  de  vuelo  a  popa,  rka  en  instalación  de
retenidas.

Las  condiciones  t4cticas  de  este  barco  serán  muy  deficientes
como  unidad  artilillera,  pues  tendrá  el  sector  de popa,  comprendido
entre  aletas,  defendido  solamente  por  la  arUllería  antiaérea  de
127  milímetros,  en  la  que  los cuatro  cañones  de  proa  han  de  poder
disparar  sobre  los de  popa  con  un  volumen  de  fuego  en  esta  direc
ción  de  toda  esta  batería  de ocho cañones.  Pero  éste  es  mal  propio,
en  general,  de  todos  los  portaaviones,  que,  por  tener  que  dedicar
la  popa  a  la  función  aeronáutica,  !orzosamente  la  abandonan  en  su
defensa  artillera.  Sólo  cabe  remediarlo  algo  mediante  las  piezas
instaladas  en  el  escalón  bajo  más  a  popa,  o  situando  en’ escalones
verticales  la  artillería  antiaérea  alta,  como  parece  hacen  los  norte
americanos  en  este  nuevo  barco.

Conclusión.

De  lo  que  se  trata,  en  resumen,  con  la  creación  de  este  nuevo
tipo  de  buque  es  de  aumentar  el  número  de  portaaviones  sin  in
fringir  las  aparentes  liniitaciones  del  Tratado  de  Wáshington,  au
mentadas  en  el  de  Londres.

Y  es  curioso  que  sientan  afán  en  esta  dirección  las  Marinas
más  adelantadas,  cuando  algo  distan  de  tener  agotado  en  la  reali
dad  el  tonelaje  de  portaavión  que  por  acuerdo  mutuo  se  permiten:
Inglaterra  podría  todavía  construir  35.000  toneladas;  40.000  los’

Estados  Unidos;  Francia,  28.000,  e  Italia,  55.000  tonelad.a  sólo  el
Japón  tiene  prácticamente  consumido  el  cupo  -de  80.000  que  en  el
Tratado  de  Wáshington  le  concedieran,  y  a  los  Estados  Unidos  le
quedar4  poco  sobrante  utilizable  cuando  tenga  en  servicio  los  dos
portaaviones  de  13.800  toneladas  en  construcción,  si  no  retira  el
Langley  y  el  Wright,  como  parece  ser  lo  más  probable.

Es  que  se  trata  de  tomar  posiciones  para  el  porvenir;  se’ prevé
la  orientación  hacia  la  Marina  que,  sin  dejar  de  serlo,  se  encuen
tre  fuertemente  auxiliada  por  la  Aeronáutica,  como  presentimos
los  apóstoles  de  esta  nueva  doctrina...



Sección  de  Medicina  naval
Por  los  Comandantes  Médicos

SALVADOR  CLAVIJO  y  josÉ  RUEDA

1.os  objetivos  higiénico-sanitarios,  afectos  a  la nueva
organización  de  nuestra Armada.

El  Decreto  de  10  de  julio  del  presente  año  (D. O. núm. 158),
hecho  ley  con  fecha  24  de  noviembre  (D. O. núm.  268),  estructun
en  su  capítulo  3.°  (artículos  del  23  al  33)  las  normas  de  Sanidad

naval  que  han  de  constituir  el  postulado  directriz  de  la  misma.
Dentro  de  la  pauta  a  su  vez,  que  preside  en  el  orden  de  genera

]idad,  afine  al  preámbulo  deli  mencionado  Decreto-ley,  en  el  que
destaca,  para  todos  los  Cuerpos,  el  imperio  del  sacrificio  económico

colectivo  (reducción  en  el  personal  cón  preferencia)  una  coordina
ción  funcional  más  estrecha  con  autonomía  de  los  servicios  llama
dos  complementarios,  y  una  nueva  organización  de  la  enseñanza
nával,  en  su  máximo  radio  de  acción,  por  lo  que  se  refiere  estric

tamente  a  Sanidad,  ha  quedado  patentizado,  aun  dentro  de  la  pauta
sintética  que  a  todos  los  ramos  ha  correspondido,  una  brientación
•que  ofrece  nuevos  distingos,  compáréindola  con  la  que  hasta  el  pro
sente  subsistía.

Los  beneficios  én . ‘el  orden  del  progreso  de  nuestra  función,  se
han  dirigido  preferentemente  a  dar  más  cohesión  a  los  resortes  de
higiene  y  profilaxis,  tras  el  convencimiento  de  que  llevan;  consigo
el  robustecer  los  objetivos  materiales  de  toda  Marina,  contribu

yendo  a  su  técnica  y  eficacia.
Esta  orientación  destacable,  tanto  por  lh  manera  como  tiende

a  interpretarse,  cuanto  por  el  espiritualismo  que  encierra,  acer
cándose  al  rumbo  extranjero,  favorece  ante  todo  al  concepto  de

unidad  que.  proclama  y  necesita  toda  colbcividad  atenta  á  su  de
terminado  deber.  La  Sanidad  con  la  prerrogativa  de  una  verdadera

TOM0CX            . .  9
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religión,  protegiendo  la  salud  física  y  psíquica,  y  en  fuerte  alian
za  con  todo  trabajo  y  técnica  industrial,  favorece  la  fijación  de  un

control  utilitario,  superable  en  todo  momento,  si  no  se  desvirtúan
las  ganancias  que  en  el  bienestar  material,  deben  irse  concediendo,

conforme  se  alcanza  un  mayor  acierte  en  el. utilitarismo.  En  la  evo
luci6n  y  notoriedad  de  una  flota,  no  se  puede  hoy  por  hoy,  desoir
esta  ayuda  sanitaria,  que  si  se  convierte  en  doctrina  fundamental,
contribuirá  a  darle  homogeneidad  y  fuerza  persuasiva  en  el  domi

riIó  móral  de  sus  tripulantes,  los  cuales  reiuieren  dentro  del  espí
ritu  profiláctico  que  debe  ampararlos,  no  sólo  contar  con  los  pre
ceptos  rudimentarios  de  una  higiene  individual,  sino  con  el  expo

nente  valedero  de  la  higiene  industrial,  con  su  cooperativismo  en
grandecedor.  Tal  finalidad  es  la  más  plausible.  en  la  reciente  orga

nización  sanitaria  aprobada.  En  ésta,  la  Sanidad  pretende  no  darse
en  discrepancia  con  el  fin  eficiente  de.  una  Armada,  esforzándose
dentro  de  las  limitaciones  impuestas  por  la  realidad,  en  crear  una
concepción  sanitaria,  llena  de  aportaciones  viables,  en  e  sentido  de

sumar  a  la  labor  individual  del  Médico,  lo  que  pudiera  llamarse
tratamiento  colectivo  de  la  Armada.

El  marinero,  como  el  Oficial,  ya  está  descubierto  en  nuestra  Sa
nidad  naval,  en  cuanto  al  aporte  del  beneficio  médico;  la  colectivi
dad,  como  clase  especializada,  es  ha  que  necesita  ser  dirigida  sani
tariamente  con  nuevas  medidas.  Siendo  la  Sanidad  una  institución

que  no  puede  desaparecer,  dada  la  entraña  de  su  cometido,  ni  tam
poco  mantenerla  en  latencia  o  en  franco  retardo,  pues  al  desoir  el
progreso  científico,  en  una  de  ambas  formas,  es  tanto  como  no  te
nerla,  precisa  que  se  manifieste  pujante,  por  lo  que  significa  en
sí,  como  ciencia  utilitaria,  de  aplicación,  y  a  manera  de  una  exce
lente  compensación  de  la  vida  propia  del  mar,  como  un  remate
comprensivo  de  la  socialización  higiénica  de  soluciones  positivas,
que  debe  ser  impuesto  aun  a  costa  de  sacrificios  económicos,  ya  que
nunca  cabe  acejtarla  como  un  lujo.  -

La  Sanidad  naval  cuando  menos,  debiera  abarcar  lbs  extremos

de  la  Medicina  nacional  en  otros  sectores,  y  en  esta  tarea  de  avan
ce,  la  nueva  estructuración  de  la  intención  legislativa  tiende  a  fijar
una  nueva  etapa,  que  francamente  aporta  un  decisivo  paso  hacia
nuestro  progreso,  como  colectividad  profesional  científica..

Aparte  del  sinfín  de  obligaciones  de  carácter  tradicional  que
encarna  el  Cuerpo  de  Sanidad  de  la  Armada  (asistencia  médico-
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quirúrgica;  funcioiies  médico-legales  reclutamiento  sanitario  :4

iieroñal,  fijación  dé  las  situahiones  del  mismo,  en. el  orden:  morbo-
so,  organización  de  hospitales  y  eñfermerías,  etc.,  etc.),  el . art;  23:
dei’ :étó  a  qué  nos:’referimo,  especiflea  concretarnente,  otros
prob)eh’ias,  que  hasta  el  p.fesente  no  tenían  posición  legal.

Uño  de  ello,  es  el  que  e  refiere’  «a  la  inspección  médica.de  la
cultura  física»:  De  todos  S  sabido  cómO en  nuestra  Armada,:  va  in
cúbándose  y  adquiriendo  notoriedad  ‘y  rango,  la  cultura  física,,  que
eh  la  áctualidad  por  sí  sola  se  recomienda.  Falta  de  un  control  sani
taño,  que  mida  su  ganancias,  dentro  del  común  denominador  de

las  posibilidades  orgánicas,  Ñería  seguro  en  el  tiempo,  la  obtención
de  unos  rendimientos  escasos,  llenos  de  empirismo  y.  a  sabiendas
postergados,  en  el  terreno  comparativo  de  la  doctrina  y. de  la  pr4c-

tica  de  tan  impOrtante  misión.  La  educación  física,  que  es  consi
derada  como  uno  de  los  preferentes  cuidados  del  Mando,  que  lleva

la  garantía  de  su  aportación  disciplinaria  y  a  su  vez  contra  el  bar
y  el  cabaret,  puede  contar  de  aquí  en  adelante,  con  un  aseora
miento  científico,  de  positivo  beneficio.  Este  asesoramiento  ligado

a  dicha  «inspección  sanitaria»  fundamentándose  en  los  varios  fac
tores  integrantes  de  una  cooperación  médica,  bien  organizada  y
mejor  comprendida,  llevando  en  su  entraña,  una  mejor  utilización
de,  las  fuerzas  hué’ianas,  y  evitando  sus  depreciaciones  determinante
de  la  miseria  fisiológica,  lleva  consigo  nuevas  promesas  de  reno
vación  de  nuestra  idiosincrasia  navali

Otro  de  los  puntos,  el  tercero,  del  mismo  artículo,  expresa  el
empeño  de  que  se  preste  Átención  a  los  abastecimientos  de  aguas
potables  para  las  Bases  y  buques,  así  como  a  los  suministros  de  los
víveres.  La  mira  legislativa,  al’. dar  resonancia  a  estas  dos  cuestio
nes  básicas,  haciendo  intervenir  la  gestión  del  Médico  sanitario,

para  la  mejor  solución  de  tan  vital  problema,  sólo  ha  pretendido
fomentar  esta  orientación  en  el  sentido  de  conceder  a  las  requisas
previsoras,  el  mayor  ehudal  de  conocimientos  en  pro  de  la  máxima
salubridad,  siendo  innecesario  añadir  que  es,  en  este  estudio  bio-
lógico  de’ la  alimentación  del  marinero,  en  donde  ha  de  encóntrarse’
la  mayor  garantía  posible  en  la  prosecución  de  tan  humanitario  fin.

El  punto  cuarto  aduce  la  necesidad  de  «informar  sobre  las  con
diciones  higiénicas  de  las  nuevas  onstrucciones»,  tanto  de  edificios
como  de  buques.  Esta  inspección  higiénico-sanitaria,  en  nuestra
Armada,  no  se’ ha  éfectuado  nunca.  Nuestros  buques  y  edificios, cons-
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truídos  con arreglo  a  una  esmerada  técnica  del  ingeniero,  en  la  que
no  ha  faltado,  como  es  natural,  la’ fazón  de  higiene,  han  quedado

faltos,  sin  embargo,  de  ese  sinfín  de  pormenores  que  la  hoy  inge
niería  sanitaria  ha  elevado  a  la  categoría  de  postulados  intangibles.
En  esta  clase  de  viviendas,  como  decíamos  al  referirnos  al  orga

nismo  humano  anteriomente,  la  fJta  de  un  control  por  parte  del
higienista  naval,  puede  dejar  y  ha  dejado  en  ocasiones,  trashtcir
defectos,  que  no  son  inherentes  a  la  ideación  arquitectónica  en  este
caso,  sino  a  la  deficiencia  nacida  en  el  menoscabo,  con  que  los  fac
toriés  ldgiénicos  son  mirados,  por  la  raJón  sencilla  de  no  haber  cons

tituído  una  de  las  preocupaciones  básicas  del  constructor.  Podría
mos  recordar  algunos  ejemplos  bien  demostrativos,  de  lo que  la  lii
gierie  al  servicio  de  la  técnica  industrial  naval,  puede  favorecer,  el
iogrb  de  una  salubridad  perfecta  en  pro  de  las  dotaciones,  y  al

mismo  tiempo  exponer  la  privazón  de  un  beneficio,  por  esta  indi
ferencia  doctrinal  en  los  proyectos  de  construcción  de  buques,  ob

servada  con  cierta  frecuencias.

La  labor  del  higienista,  tiene  un  apartado  de  acción,  compati
ble  con  tc’dos  los  intereses  dominadores  que  sirven  para  catalogar
el  valor  militar  y  marinero  del  buque.

El  quinto  punto  del  art.  23,  hace  hincapié  en  «la  intérvención
médico-hiiénica  del  trabajo  ei  la  Armada,  con  arreglo  al  Código

del  mismo».  La  teoría  del  riesgo  profesional,  ha  donado  no  sólo  una

legislación,  sino  lo que  es  más  importante,  una  técnica  previsora,  a

modo  de  deber  y  realidad  humanitaria,  que  hay  que  saberla  can
celar,  con  una  perenne  y  perfecta  seguridad,  en  contra  del  posible

.accidente.  El  Médico  puede  coadyuvar  notoriamente  a  este  fin,  con
gran  fortuna  ya  que  la  intervención  de  la  Fisiología  en  toda  or

ganización  técnica  del  trabajo,  está  llena  de  realidades  y  de  espe
ranzas.  El  buque  signif  ca  un  complejo  de  cusrtel  y, f4brica;  lleva
talleres,  se  ejecutan  en  él  diversidad  de  servicios  y  trabajos,  qu
clasifican  una  serie  de  especialidades;  se. trabaja  en  espacios  soine

•tidos  a  altas  temperaturas,,  a  la  humedad,  al  aire  comprimido,  en
atmósferas.  de  polvo  y  de  gases,  etc.  De  otra  parte,  el  accidente  a
bordo,  se  deriva  de. un  sinfín  de  circunstancias  que  pueden  traer  el

traumaticmo,  la  asfixia  la  intoxicación,  las  quemaduras,  . la  fuigu
ración  y  electrocución,  etc.  Motivos  fundamentales  para  que  la
técnica  de  los trabajcs  se  sujete  a  una  esmerada  profilaxis  y  a  cuan-
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to.  álitámentcis  higiénicos  permitan  hacerle  lo  menos  perjudicial
posibk

La  tarea  médica  a  desarrollar,  en  virtud  del  nuevo  cometido
asi’ghado,  es  de  grandes  alcances.

El  último  punto  del  art.  23,  que  tantas  innovaciones  señala,  se
refiere  a  Ih  intervención  del  Médico de  la  Armada  «en  la  organiza
ciórn  y  dirección  facultativa  de  los  buques  hospitales.  Sobre  este

particular,  merece  eJ comentariç  traducirse  en  el  sentido  de  que  se.
exterioriz&  la  necesidad  de  contar  en  un  momento  dado,  con  esta
clase  de  unidades  flotantes.  Nos  sobra  experiencia,  del  hecho  mismo,
de  no  haberlos  tenido;  cuando  en  multitud  de  ocasiones  se  hicieron

imprescindibles  y  por  ello  su  sola  enunciación  en  una  nueva  orga
nizacióh  básica  de  nuestra  Sanidad  naval,  lleva  consigo  el  aldabo
nazo  de  llamada  hacia  el  cumplimiento  de  una  nueva  finalidad  de

dicha  Sanidad,  ¡que tanto  en  tiempo  de  guerra,  como en  la  paz,  pue
de  rendir  beneficios,  que  redunde  en  provecho  no  sólo  de  la  Ma
rina  de  guerra  y  comercio,  sino  de  la  propia  nación  en  sinnúmero
de  acontecimientos  de  orden  civil.  Sería  preciso  una  acumulación

de  datos,  para  satisfacer  este  criterio,  inoportuno  para  nuestro
intentó,  que  sólo es  de  aplaudir  la  significación  que  el  punto  12  dei
art.  23  lleva  en  sí.

El  art.  24,  ordena  el  cumplimiento  de  las  «enseñanzás  de  am
pliación  y  perfeccionamiento  de  los nuevos  Médicos  a  ingresar  en  el

Cuerpo  de  Sanidad  de  la  Armada».
Con  él  acaban  todas  las  incertidumbres  y  anhelos  corporativos,

sentidos  desde  hace  muchos  años,  que  han  dado  lugar  a  infinidad  de
indicaciones  para  hacer  realidad  esta  clase  de  especializacióp  mé
dico-naval,  que  tantas  singularidades  presenta,  en  relación  con  los
estudios  llanos  de  la  carrera.  Damos  por  inserto  de  nuevo,  el  ar
tículo  publiado  en  esta  misma  REV’STA  (mayo  de  1931)  a  manera

de  interpretación,  del  punto  de  vista,  que  considerábamos  viable,
para  lograr  tan  importante  finalidad,  que  se  traduce  en  otras  Ma
rinas  extranjeras,  con  resultados  cada  día  más  remuneradores.  Esta
necesidad  sentida,  de  antiguo,  se  encuentra  a  la  hora  presente,  y

en  virtud  del  citado  artículo,  en  vías  de  solución,  funcionando,  una
Comisión  nombrada  al  efecto,  que  está  redactando  las  normas  por
las  que  han  de  regirse  los  nuevos  estudios,  pronto  a  ser  implnta

dos  con  la  satisfacción  y.  gratitud  corporativa,  que  ha  de  acompa
ñarles  en  lo  futuro:
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Siguiendo  esta  nueva  orientación  que  las  enSeñanzas  méçlicas
reciben  para  su  entronque  con  los  intereses  dç  la  Armada,  él  ar

tículo  2,  formula  Ea creación  de  algunas  especialidades,  previo  un
concurso-oposición,  con  arréglo  a  cuestionarios  que,  se  redatarán
‘su  tiémpo.  Abarcan  ]as  siguientes  niaterias:’  Medicina  general  y
tisio-cardiológía;  cirugía  general   traumo’ortopedia;  bacteriología
y  análiSis;  electrorradiológía  y  fisIoterapia;  dermato-venereología  y

vías  uriliarias;  oftaltmo-oto-rino-laringología;  higiene  naval,  cultura
física  e  inspección  médica  del  trabajo;  psiquiatría,  con- neurología
y  Medicina  légal;  odontolbgía  y  próte’sii

Esta  escalonada  evolución  ha  de  sufrir  nuestros  i&eiitoé  espe
cializiados,  en  n  terreno  ‘exciusivdmente  clínico,  apenas  bésqueja
des  al  presente,  expresa,  cuál  puede  ser  el  rumbo  profesional;  en
busca  de  la  adaptación  al  sincronismo  cieñtífico  que  se  aibeiga  en
todo  cén,tro  cultural  de  amplia  expansión  progitsista

Eh  este  sentido  módico,  otra  reforma  sufrida  y  que  no  trae  el’
Decréto,  ‘e  «la  supresión  de  Ea hasta  ‘ahoxa conocida  con  el  nombre
de  clínica  de  comprobación»,  según  dictado  del  art.  ‘27.  Viene  a
rematar  tm  criteIio  ya  sostenido  en  nuestra  orgánización  hosiitala

•  ria,  en  la  4ue  se  da  preeminencia  al  ajuste  enfermo-médicoén  re.
lación  con el  paralelismo  entre  naturaleza  de  la  dolencia ‘y asistnia
por  el  especialista  correspondiente.  Sométido  cada  caso  ihdivduaI,
al  Médico  especializado,  prescindiendo  de  la  clase  a  que  corresponda
en  el  orden  de  categoría  militar  y  de  cuál  seá  la  finalidad  precisa
que  se  pretenda  obtener  (utilidad  o  inutilidad)  la  constitución  de
nuéstras  salas,  albergará  enfermos,  pero  éstos  recibirán  la  asisten
cia  que  reclamen  con  arreglo  a  la  aptitud  médica  procedente.  De

esta  manera  esa  estructura  de  la  antigua  clínica  dedicada  a  la  ob
servhción  de  los  presuntos  inútiles,  conglomerado  de  afeciiones  mé

cUco-quirúrgicas,  a  cargo  de  ini  Médico  polifacético,  en  sus  aptitu
dés  profésionaJs  desaparece  por  sienipré.  Cuando  el  desárrollo  de
Icé  ‘técnicos facultativos  impuestcs  en  una  determinada  especialidad,
sea  un  hecho,  encontrará  esta  reforrha  un  amplio  campo  dé  ac

•  tuaei6n
LoS  servicios  sanitarios  en  losArsena1es  (art.  29)  y  en  las  d’s

tintas’  unidadés  a  flote  (artículos  ‘30 y  31)  reciben  la  misma  orien
taéiói  réseñáda  eñ  un  orden  ‘eiierál  de  apreciaciones,  haciéiidóse
resaltar  én  las  obligaciones  de  sus  Médicos  respectivos,  aquellos

puntos  que  con  preferencia  hemos  puestos  de  relieve.
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Un  apartado  especial  debemos  dar  al  nombramiento  de  un  Jefe
de  Sanidad,   las  órdénies  del  Almirante  de  la  flota  y  que  forma

parte  del  Estado  Mayor  de  la  misma.  El  reconocer  esta  imperiosa
necesidad,  habla  en  pro  de  la  conveniencia  de  centralizar  toda  la

organización  de  los  servicios  sanitarios  de  una  escuadra,  en  ur  ór
gano,  director  que  homogenice  los  diversos  cometidos,  prestando  a
los  Médicos  embarcados  un  especiflsmo  unitario,  del  cual  se  encuen

tran  necesitados.  El  espíritu  de  la  Sanidad  naval,  está  tanto  en  lo
ordenado,  como  en  la  manera  de  cumplimentarlo,  y  en  cuanto  a

esta  segunda  parte,  siendo  los buques  albergues  múltiples,  con  una
especial  idiosincrasia,  que  les  permite  alcanzar  inusitada  individua

lización  ,la  práctica  de  la  sanidad,  al  igual  que  la  de  otros  servicios,
sin  un  resorte  centralizador  que  oriente  las  iniciativas,  hace  que

pierda  eficacia  en  sus  resultados  y,  por  tanto,  que  reste  esfuerzos
en  pro  de  la  salubridad  de  las  dotaciones  componentes  de  las  divi
siones  navales.

Deseamos  hacer  presente  dos  nuevas  reformas  que  se  concretan
también  en  esta  nueva  organización  sanitaria,  una  vinculada  a  ha

cer  más  notorio,  la  utilidad  en  la  aplicación  de  los recursos  quirúr

gicos,  llevando  definitiva  o  temporalmente  equipos  quirúrgicos  (ar
tículo  32)  allí  donde  puedan  ofrecerse  traumatismos  de  importan

cia  (Bases  navales,  Ministerio,  Aeronáutica,  escuadras  o  divisiones
navales  en  maniobras,  etc.),  y  de  otra  parte,  creando  secciones  den
tro  de  la  Escuela  Naval  tinica  para  los  Cuerpos  patentados,  para
cursar  en  ella,  los  estudios  correspondientes  a  cada  uno  y  los  ge

nerales  de  orden  marítimo,  afines  a  todos  (puflto  cuarto  del  artículo
adicional).

Tales  son  en  síntesis  los  nuevos  derroteros  que  se  vislumbran
a  sumar  a  los  proverbiales,  en  nuestra  básica  constitución  y  Lun

cionamiénto.  Junto  a  lo  mismós;  se  plantea  con  un  mismo  espíritu
de  abierta  comprensión  y  como  secuela  de  adaptación  a  ellos,  la
reforma  de  nuestro  organismo  sanitario  ministerial,  para  ponerlo
en  condiciones  de  poder  recoger  y  vaibrar  toda  la  labor  que  ha  de

suministrar  los trabajos  efectuados  en  los distintos  departamentos  y
buques.  La  creación  del! Negociadó  de  Higiene  y  de  Epidemiología

que  se  está  forjando,  está  llamado  a  constituir  el  sostén  de  toda  la
renovación  sanitaria  de  que  estamos  necesitados.

Por  nuestra  cuenta  algo  hemos  hablado  de  esta  necesidad,  que
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pronto  hemos  de  ver  convertida  en  yealidad  tangib1,  y  en  esta
misma  REVISTA  (marzo  de  1930),  por  lo que  nos abstenemos  de  todo
comentario..       -

Si  a  estos hechos,  añadimos,  la  vigencia  de  un  nuevo  reglamento
para  lk  hospitales  (aprobado.en  2  de  abril  de  1930,  G. L. núm.  97)

y  puesto  ya  en  funciones  con  éxito,  y  más  recientemente  la  apro
bación  de  una  ]‘ey  (de  4  de  noviembre  de  1931,  D  O.  núm.  251)
para  construir  un  sanatario  antituberculoso  central,  podemos  pre

sentar  uñ  futuro  próximo  de  positivo  avance  doctrinal  y  utilitario,

en  el  orden  sanitario,  digno  de  ser  exteriorizado  con  el  fin  de  rece
bar  la  atención  primero  y  el  apoyo  despuÑ,  de  cuantos  anhelan  el
resurgir  de  nuestra  Armada,  en  tino  de  sus  matices  que  puede  re
dundar  en  mayor  provecho  colectivo  e  individual.

E]?  Médico técnico  de  la  salud,  en  primer  término,  y  el  faculta

tivo  en  el  cuidado  y  tratamiento  de  las  enfermedades  manifestadas
(profilaxis  y  élínica)  en  segundo  lugar,  pueden  resurgir  con  nue

vos  atributos  y  beneficios  en  Sanidad  naval,  al  calor  dé  estas  inicia
tivas  cristalizadas,  y  que  acucian  un  nuevo  sentido  de  la  orienta

ción  cultural,   todas  luces  dignas  de  encomio  y  sobre  todo  de  per
severancia,  para  lograr  fortalecerlas  y  ampliarlas  en  ñuevos  impul
sos  de  redentorismo  científico.



NECIOLOGIÁ

[1 ColllraIuhirante e  la Hrmada O. Jose Juenes  Clavijo.

Víctima  de  rápida  enfermedad  ha  fallecido  en  Madrid  el  Con
tralmirante  de  la  Armada  D.  José  Jáudenes  y  Clavijo.  Ingresó
como  Aspirante  de  Marina  en  el  año  1887,  y  después  de  cursar

sus  estudios  y  prcticas  de  Guarciiamarina  ascendió  a  Alférez  de
navío  en  el  año  1892.

En  1912  ascendió  a  Jefe,  y  al  empleo  de  Contralmirante.,  en
el  año  1931.

Durante  su  larga  vida  de  mar  tuvo  los  siguientes  ‘mandos  de
buques:  pontón  Ferrolano,  cañoneros  Pelícano y  Bonifaz,  crucero
Reina  Victpria  Eugenia  (hoy  Repíblica),  y  últimamente  la  flotilla
de  destructores.

También  desempeñó  destinos  de  tierra  con  el  mismo,  tacto. y
caballerosidad  que  eran  las  prendas  que  más  adornaban  al  falleci
do  General.

Durante  la  Monarquía  perteneció  al  Cuarto  Militar  de. D.  Al
fonso  de  Borbón  como  Ayudante  personal  y  Gentilhombre  de  Cá
mara.

Se  hallaba  en  posesión  de  varias  cruces  y  condecoraciones,  tan
to  nacionales  como  extranjeras.,  por  sus  meritísimos  y  útiles  ser
vicios.

La  mejor  y  más  completa  obra  de  este  caballeroso  y  dignísimo
Contralmirante  fué  la  fundación  del  Colegio  de  Wuestra  Señora  del
Carmen  ‘para  huérfanos  de  Marina.  Esta  magnífica  obra  benéfica,
que  constituía  su  mayor  orgullo,  k’  hace  acreedor  a  la  gratitud  de
toda  la  Marina  y  que  su  muerte  haya  sido  en  la  Corporación  un
sincero  duelo  y  un  pesar  profundo.

A  toda  la  familia,,  de  abolengo  naval,  enviamos  desde  estas  pá
ginas  nuestro  sentidísimo  pésame,  miéndonos  así  al  dolor  de  toda
la  Marina  de  guerra.  Descanse  en  paz.
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PráctIca de laCompensación y Observación de la  Aguja Magnética, por el
Capitán  de  corbeta  Cástor  Ibáfiez de Aldecoa.

La  compensación  de  la  aguja  magnétia,  parte  de  la  Náutica,

de  teoría  un  tanto  complicada  para  el  novel  estudiante,  deja,  de
ser  penosa  para  éste  cuando,  llegado  al  momento  de  ta  práctica,
ve  las  precisas  manipulaciones  a  efectuar  con  imanes  y  esferas,
mientrás  el  buque  gira  con  la  ayuda  de  estachas  o  auxiliado  por
remolcador.,  para  orientar  su  proa  a  lo  rumbos  magnéticos.  cacdi
naJe  y  cuadrantals.

Ocurre  con  la  compensación  de  la  aguja  lo  que  con  frecuencia
sucede  con  otras  teorías  de  complicada  apariencia:  el  estudiante
se  pierdeen  el  fosco mar  de  las  fórmulas,  que  llegan  a. obscurecer
le  los  fundafrientales  conceptos,  arribando  a  la  práctica  casi  iner
me,  sin  saber  qué  . hacer.  Por  esto  el  más  acertado  sistema  pedagó
gico  ,  tras  breve  teóría,  lo  más  sucinta  posible,  ir  a  la  práctica,
para.  luego  volver  a  la  teoría,  estüdi.ando  ésta,  entonces,  minucio
samente.  Tiene  este  procedimiento  la  enorme  ventaja  de  borrar
el  miedo  o  aversión  que  la  fórmulas.  largas  suelén,.  sobre  todo
cuando  én  ellas  militan  las  éxóticas  letras.  de  abecedario  griegp.
Al,  ir  desarrollando  el  cálculo  en  el  papel,  el  futuro.  Oficial  de  Ma

rina  consrVa  en  l  irñaginación  el  spectáeulo  dé  una  rosa  queparece  girár  en  forzado  borneo;  no  olvidá  el  efécto  de  los  imanes

al  buscar  los  alojamientos  adecuados  en.  el  casillero  dé  1.a bitácora;
riio  se  pierde  ya  en  la  complejidád  de  las  ecuaciones;  sabe  adónde
ha  de  ir  a  parar,  y  es  iñcludable  que  halla  hasta  atrayente  inclu
sive  lo  que  en  un  principio  le  pareció  árido  y  obscuro  en  grado
sumo.

El  Capitán  de  corbeta  D.  Cástor  Ibáñez  de  Aldecoa  nos  .dió  én
esta  REvIErA excelentes  pruebas  de  sus  dotes  didácticas  al  tratar
de  la  aguja  girocópica,  materia  qúe  domina  concienzudamente  y
iie  la  qué  se  apuntó  las  primicias.
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En  é1’ nuevo  librito  algo  hay  de  riginal,  explicatorio  de  la  com
pensación  práctica  de  esta  perdurable  aguja,  que  consiste  preci
samente  en  el  orden  didáctico  de  su.  texto,  en  el  que  se  hace  fijar
a,  atención  del  lector,  indnciéndolo  a  la  observación  y  a  sacar  de
ésta  prácticos  resultados.

En  el  curso  de  las  explicaciones  resucita  el  autor  unas  voces
técnicas  tradicionales,  y  las  vuelve  a  la  luz  con  notorio  acierto.  Las
olvidadas  palabras  nordestear  y  noroestear,  que  emplod  nuestro
Almiranté  de  Indias,  son  muy  adecuádas  y  expresan  perfectaménL
te  el  desvío  a  una   otra  banda’  del  Norte.

La,  obra  del  Capitán  de  corbeta  Aldecoa  ocupa  recomendable’  lu

gar  en  la  serie  de  las  que  tratan  de  la  compensación  prácticá  de
la  aguja  magnética.

Théories  Stratégiques (tono  IH),  por  el  Almirante  Castex.—Societé  d’Editions
Geographiques,  Maritimes  et  Coloniales.  —  Bonlevard  Saint-Germain;  184.

París.

En  este  tercer  tomo  de  su  obra  . Théories Statéqiques  reúne  el
Almirante  Castex  todo  lo  relativo  a  lo  que  titula  «Factores  exter
nos  de  la  estrategia»;  es  decir,  los elementos  que,  si  bien  ajenos  al

dominio  militar,  propiamente  dicho,  influyen,  sin  embargo,  consi
derablementep.  sobre  la  preparación  y  conducción  de  las  operaciones.

Bajo  ‘una  forma  vibrante  y  clara  presenta  estos  argumentos  so-
bre  materia  tan  vasta  e  importante,  como nunca  han  sido  tratados
hasta  ahora.  Examina  lógicamente  todos  los,  datos  de  acción  aje
nos  a  la  estrategia,  que  generalinente  lé  estorban  e  impiden  per

seguir  libremente  sus  objetivos  militares.
En  primer  lugar,  la  política,  que  cambia  constantemente  con

la  estrategia,  de  donde’ «Emana  un  modus vivend  y  reglad  a  seguir
por  los  militares;  Después,  la  Geografía,  su  influencia  sobre  las
operaciones  navales;  el  importante  problema  de  las  bases  y  posi
ciones,  y,  por  último,  la  expansión  colonial,  examinada  en  sus  re
Jaciones  con  la  estrategia  general.

Trata  también  en  su  excelente  obra  el  Almirante  Castex,  fun

dándose  en  enséñanzas  del  pasado,  del  funcionamiento  práctico  de
las  coaliciones  navales  y  ‘militares  y  de  ese  formidable  factor  de  la
estrategia  que  es  la  ‘opinión  pública  en  tiempo  de  guerra.

La  última  parte  del  libro  está  dediéada  a  ios  múltiples  servi
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cios  de.  preparación,  alistamieñto,  limitaci6n  de  ‘armamentos,  So
ciedad  de  Naciones,  nociones  jurídicas  y  exigencias  politicas  y  eco
nómicas.  ,  .  ;

Esta,  nueva  obra  del  Almirante  Castex,  única, en  su  género,  pro
vocará  seguramente  discusiones  y  juicios,  y  será  leída,  con  interés

por  el  carácter  de  sus  ternas  tratados,  expuestos  con  valentía  y’ au
toridad.

Histoire  Générale  de  la Navigation du XV.e au XX.e siécle,  r°’  F’. Marguct

Publicado  por  la.  «Societé  d’Editions  Géographiques,  Maritimes
e.t  Coloniales»  (184., Boulevard  Saint-Germain,  París),  acaba,  de
aparecer  nueva  obra  del  culto  Capitán  de  navío  de  la  Marina  fran
cesa  F.  Ma.rguet.  Más  que  nueva  obra,  ésta  viene  a  ser  nueva  edi
ción  de  otra  anterior  del  mismo  autor,  titulada  Histoire  de  la  lon.
gitude  a  la iner  au  XVHJ.  siécle e  Flrance, a  la  que  se. han  am

pliado  notablemente  los  primeros  capítulos,  con  el  in  de  exponer
lo  que  se  hizo  para  navegar  y  situarse  en  la  mar  a  partir  del  si
glo  XV.  En  la  Historia  General  de  la  Nave g.acidn, en  los .siglos XV
y  KVI  se  hallan  compendiados  todos  los  pasos  que  fueron  dando
los  navegantes  desde  las  primeras  navegaciones,  ‘en  las  que . deli
beradamente  perdían  dé  vista  la  costa,  pudiendo  éonsiderarse  comio
primera  navegación  de  altura  la  efectuada  por  el  piloto  portugués
Díaz  en  1486,  cuando  iba  en  busca  del  paso  a  las  Indias  por  el  Sur

ide  Africa.
Extenso  capítulo  dedica  M.  Ma.igiiet  al  ‘punto  de  estima»,

cuya,  historia  se  halla  íntimamente  ligada  con la  de  las  cartas  náu
‘ticas  y  el  problema  de  la  l,oxodrómica.  El  de  la  longitud  fué  el  que
más  preocupó,  cohio  es  lógico,  a  marinos  y  hombres  de  ciencia.
Eran  enormes  los  errores,  lo  que  originaba  gran  confusión  en  la
situación  d.e las  islas,’ que  daba  lugar  a  que  una  misma  tuviera  di
versos,  nonbres.  ‘

Para  estimular  los est.udios’ açrca.  del  problima  de  la  longitud
se  instituyeron  premios,  que  iniciaron.  los  Monarcas  portugueses
y  españoles,  y  que  en  1714,  el  ofrecido  por  la  Reina  Ana  de  Ingta
‘te’r.ra, ,llegó  a  ser  de  10.000  libras  esterlinas  p.ara  el  procedimiento
que  alcanzase  una  aproximación  de.  un  grado  sexagesimal,.  y  del
doble’ para  el  que  obtuviera  resul.tadjos  al  medio  grado.  Hasta  que.
la  atención  se  fijó.. en  los  relojes,  guardadores  del  tiempo,  .  no  . co-
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mnzó   versé  la  verdadera  olución  al  pÑble.ma  en  1,  mat,  .ie
antiguarneMé  resólvían  los ,nauái  epañolés  por. la  observaciórí  de
eclipses  y  distancias  lunares,  métodos  preconizados  por  el  .sébio
cosmógrafo  de  Carlo  V,  Alónso  dé  Sántá  Cruz.

La  nieva  obra  da  M.  Ma.rguet  es  múy  iiteresante,  y  en  ella  se
siguen  los  meritorios  pasos  de  la  Humanidad  para  desentrañar  los
misterios  geográficos  del  planeta  y  asegurar  las  comunicaciones  ma
rítimas  de  unos  pueblos  coh  otros.  A  la  Penínsul.a  rbérica  le  cupo
la  inmortal  gloria  de  dar  ios  primeros  y  gigantes  pasos  en  esa  mar
cha  triunfal.  .
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°  el  Universo  y  sus dimensiones

Por  el  Capitán  de corbeta (R.)
LUIS  RODRIGUEZ  PSCUÁL

ui.ios  fijado  en  nuestro  an’erior  artículo  la  ‘afir
mación  de  la  similitud  ..intrnseca  del  espacio y  el

-      tiempo,  negndoles  a  ambos  existencia  real  pro
ia,  si  no  e  como  accidente  derivado  de  la  exis
tencia  de  cuerpos.  para  el  primero  y  de  aconte

cimientos  para  el  segundo.

Es  muy  difícil’, sin  embargo,  diremos  que  punto  menos  que  im
posible  para  la  inte1igenci  humana,  cemprnder  por  medios  di
rectos  las  nociones  completas.  de  espacio  y  tiempo,  debido  a  nues
tra  condición  limitada  de  seres  de  tres  dimensiones.

Tan  sólo  una  adecuada  preparación  intelectual  filosófico-mate
mática  puede  proporcionarnos  los  medios,  alnque  indirectos,  bas
tantes  sin  embargo,  para  entrever  por  lo  menos  los  accidentes
esenciales  de  los  problemas  y  deducir  enseñanzas  cuya  comproba
ción  por  la  experiencia  da  lugar  después  a  encontrar  aplicaciones
que   traducen  en  los  adelantos  científicos  que  constantemente
asombran  a  la  Humanidad.

Para  examinar  estos  problemas  se  hace  uecesario  que  nuestra
inteligtncia  se  desligué  de  la  envoltura  corporal,  que  sé  escape  de,

Disquisiciones  de un  aficionado  sobre

(Continuación.)
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nosotros  mismos,  de  identica  manera  a  como  se  hace  necesario  sa
lir  del  interior  de  in  panórama  cualquiera,  dejando’  de  formar
parte  de  él,  si  queremos  que  nuestra  mirada  lo  abarque  en  toda
su  extensii.

Volviendo  al  téma  preciso  qu  por  ahora  tratamos,  hemos  de
hacer  la  salsedad;  antes  de  seguir,  que  al  réferirnos  a  los  concep
tos  espacio  y  tiempo  lo  hemos  hecho  a  los  nuestros,  al  espacio  de
tres  dimensiones  y  al  tiempo  cte  una  dimensión.  Es  decir,  que  el
espacio  de  tres  dimensiones  se  acaba  donde  acaban  los  cuerpos  de
tres,  dimensiones,  y  el.  tiempo  concluye  cuando  re  terminan  los
acontecimientos,  de  la  misma  manera  que  i.t  cabida  de  un  vaso
(espacio  reférido  precisamente  al  existente  entre  sus  ‘supercies
interiores)  deja  de  existir  en  el  momento  en  que  C0fl  un  golpe  se
rompe  el  vaso  que  sostenemps con  la  mano,  y  caen  al  suelo  sus  pe
dazos,  dando  así  fin  a  la  existencia  del  caso  y  a  su  cabida  por  con
siguiente.

Mas  atendiendo  a  la  similitud  evidente  entre  el  tiempo  y  el
espacio  y  a  las  semejanzas  fundamentales  entre  ambos,  que  po
dríamos  calificar  de  semejanzas  íntimas  de  i€aIidad  de  ser  o  exis
tir,  podríamos  generalizar  estas  mismas,  hijas  de  la  identidad  de
los  conceptos,  ruponiendo  la  existencia  de  ‘jn  tiempo  distinto  al
núesto,  de  un  tiempo  de  dos,  tres  o  más  dimensiones.  ¿Por  qué.
el  tiempo,  qué  para  nosotros  es  magnitud  w:idi’men.ional, no  ha
bría  de  ser  polidiinisional .para  otros  seres,  puyos espacios  sean  de
•cuatr3;  cinco  ‘o aun  más  dimensiones?

Para  discurrir  bajo  esta  cofldición  nos  vemos  precisados  a
materializar  geométricamente  el  tiempo.  Vamos  a  fijar  la  idea  del
tiempo  ‘rtnidiraensional por  la  representación  geométrica  de  una
dimensión,  por  una  línea.  Para  nosotros,  los  mortales,  el  tiempo
es  una  línea  recta  precisamente,  en  la  plenitud  del  concepto  geo
métrico  de  la  línea  recta,  ilimitada  en  sus  dos  direcciones,  posi
tivava  a  la  derecha  . (el  porvenir)  y  negativa,  a  la  izquierda  (el
pasado.  .

Bastará  asignarle  carácter  de  dos  dimensiones  al  tiempo,  cúr

iar  la  línea  (1),  para  que  si  al  curvar  la.  recta  la  hacemos  ce
rrada,  los  instantes  del  tiempo  puedan  repetlrse  sin  que,  por  otra
partee  pudieran  darse  cuenta  de  tan  grande  acrntecimiento  los

4..  :ij5bll  el leclor  en  este artifici,o  que  ha  deteaer  más  adelante  fuerza
e  impçrancia  ‘  tmbién  aplicación  xtraodinaria  y  ha  de  explicarnos  muchas
cosas.  .
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seres  ¿,nidiwtension.ales, cuya  vida.  estuviera  representada..  por  esta
curva  ;hipotética  cerrada,  en.la  que  se  movera  su  vida  de  una  di
mensión,,  seres  para  quienes,  el  discurrir  e  su  historia,  carnina
siempre  hacia  nuevos  tinvps,,  por  el  hecho  de  que, marchan  .siern
)}re  en  una  .mismadreccii,Y  vivirían  en  un  perfecto  engañ9  al.
pasar  de  nüevo  por  ,épocat:.que,’ ya  habían  vivido  sus  ascendientes,
creyéndose.,  seguros  de  estar  muy  distantes  de  ellas,  sin  SQp

la  repetición.              ‘‘:      -  :
Pues  aun  podríamos  ala.bear la  curva  pana  cerrada  que  he

mos’  coñsiderado,  . doblándola  .  caprichosamente  (nueva  y  .segpnda
odrva1u.ra)  pa  tener  una  de  tres  dimensiones.  .

A  pesar  de  este,  nuevo  esta4o  al’, que  hemos  llevado  el  tiempo,,
para  fi  ser  unidinwnsional  que  en  la  línea  discurre,  el  tiernpo,  sp
tiemp’,  ‘no ha  variado  de. condición,  uás  para  otro  ser  de  tres  di
mensicnes  es  o  puede  ser,  todo presente,  no  hay  ayer,:  ni  hay  ma
ñana.  Es  como  si  el  ser  excepcional  de  tres  dimensiones  estuvie-,
se  oservand  al  de  una  dimensión  desde: el  vértice  de  una  super.
ficie  cónica  cual’quiea,  sobre  la  que  estuviese  dibuj  ada  la  rurva
alabeada  que  consideramos  que  la  .veiía  entera  y  toda  al  mismo
tiempo,  y  tan  actual  sería,  por  consiguiente,  para  este.  observado’
el  punto  de  la  línea  en  que  se  encontrase  en  un  momento  dado
la  vida  del’  ser  de  una  dimensión  que  la  rucorre  como  otro  cual
quiera  el. cual  ‘tun  no  haya  llegado,  u  otro  por  el  que  hpa  pasado
Si  pudiera  ser  sospechada  la  existencia  del  ser  de  tres  , dimensio
nes  por  el  de  una  dimensión,  lo  considerara  corno  un  ser  sobre
nat’t0ral y  lo  sería  realmente  para  él,  puesto  que  con  ello  querría
decir  un  ser  de  una  naturaleza  superior  a  la  suya,  y  esa . sería
verdad,  una  verdad  innegable..  .,  .

Para  el  sér  unidinvensiortai, el  espacio   iJ  tiernio’  son’ exacta
niente  iguales.  esencialmente,  ambos  pueden  tene.r  la  misma.  repre-’
sentación  gráfica,  una.  ‘línea,  que  ds  recta  desde   punto’  de  :vis
ta.  Un  línea  e  la  representación  de  su  vida  en  cuanto  ‘a  espacio
y.  en  cuanto  a. ‘tiempo.  En  ella  nace,  vive,  se  desa.riolla’.y  muere;

los  diferentes  puntos  de  ella’ serán  las  marcas  o  jalones  ‘de: ‘ús  va
riádas”  visicitudes.  Un  punto  de  la  misma  marcará  su  naciniIétto,
y  otro,  la  muerte.  La  longitud  entre  estos  dos,  medida,’:corlui’ia

uñidát  éualquiera  y  convenientemente  elegida,  sei6  la:eprsión
de  su.  vida,  podremos.  .llamdrl’a, ‘por  consigiiente,  su  lmnea:de’.’t’ida’,
y  diiLo  e’  está  que  tendrá  que  .pasdr,:  sucesi’vamente;.por’  tdo
y  cada  urió  de  Tos puntos  de  éstá;  pero.uín’o  désp.úé  dé.otro   así
hasta  acabar.
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Este  ser  uniclirnensi&al no  puede  conocer  de  su  línea  de  vida
más  qüe  el  punto  presente  y  todos  los  pasados.  Los  siguientes  a
aquel  en  que  se  encuentra  en  el  momento  considerado,  para  é  no
existen,  y  como  no  existen  para  él  dirá,  con  justificadisima  razón,
en  cuyo  razonamiento  le  acompañará  la  opinión  de  todos  sus  se
mejantes,  que  esos  puntos  constituyen  el  futuro  y  nadie  puede  co
nocer  de  ellos,  por  lo  tantó,  porque  no  existen;  pero  el  ser  de

 de  una  dimensión  (basta  con  que  sea  de  dos  para  que  actúe

como  ser  sobrenatural  y  maravilloso),  que  puede  estar  situado  en
el  vértice  del  ángulo  capaz  del  segmento,  puede  contemplar  toda
la  línea  de  una  vez,  aunque  a  distancias  mayores  cuando  más  cer
ca  de  los  extremos  mire,  y  verá  todos  sus  puntos  a  un  tiempo,
que  para  él  son  présentes.

¿Podrá  comprender  esto  el  ser  de  una  dimensión?  Imposible
si  no  es  saliéndose  de  su  mundo  de  una  dimensión,  y  esto  es,  pre
cisamente,  lo  que  hemos  de  intentar  después  coií  la  imaginación
nosotros,  seres  de  tres  dimensiones  ‘on  respecto  a  nuestro  mundo
para  observarlo.  ¿Por  dónde?  Por  la  cuarta  dimensión,  de  que  ha
blaremos  más  adelante,  porque  este  es  el  único  camino  practica
ble,  lorque  no  existe  otro  para  nosotros;  de  l  misma  manera
que  el  ser  de  una  dimensión  no  tiene  más  camino  que  la  segunda
dimensión  para  salir  de  su  mundo  unidimensional,  y  así  ponerse
en  condiciones  de  contemplarlo  panorámicamente  para  abarcarlo
en  su  conjunto  y  discurrir  sobre  él,  sobre  sus  dimensiones  y  su
naturale2a,  todo  en  condiciones  apropiadas  para  hacerlo  con  éxito.

Vmos  a  subir,  pues  paso  a  paso  en  nuestros  razonamientos.
Consideremos  ahora  un  mundo  de  dos  dimensiones,  poblado  de  se
res  in eligentes  bidirnensionales también,.

Hemos  dicho  seres  inteligentes  porque  es  necesario  para  nues

tro  razonamiento.  También  necesitamos  suponerjos  en  posesión  de
todos  los  principios  fundamentales.  do  la  Geometría  de  Euclides  de
des  dimensiones.

Supongamós  que  sea  este  mundo  una  superficie  plna,  en  la
acepción  geométrica  de  superficie  plana.

Nótese  que  nos  referimos,  repetimos,  al  concepto  geométrico
del  plano.

Es  indudable  que  estos  seres  conocerán  como  postulado  indis
cutible  que  la  menor  distancia  entre  dos  puntos  de  su  r,nundo es
la  línea  recta  que  los  une,  la  que  podrá  quedar  c1eterminada  por
un  hilo  müy  delgado  colocado  bien  teso  entre  ellos.  Pues  bien;
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para  estos  seres  de  dos  dimensiones,  por  el  hecha  de  tener  esta
característica  bid.imensional,  necesariamente  tiene  que  pasar  des
apercibido  si  yo  doblo  o  curvo su  tmundo de  dos  dimensiones,  sobre
cuyo  hecho  fundamental  queremos  fijar  la  ¿tiención  cuidadosa  del
lector.

Curvo  su  mundo  superficial  hasta  que  la  superficie  plana  pri
mitiva  se  convierta,  por  ejemplo,  en  una  superficie  cilíndrica
(curvatura  simple).

El  ser  de  dos  dimensiones,  que  no  se  ha  dado  cuenta  de  la

transformación  radical  verificada  en  su  mundo  porque  su  condi
ción  especial  se  lo  impide  seguirá  pensando  ue  la  menor  distaii
ia  entre  dos  puntos  del  mismo  es  la  que  determina  el  hilo  teso

que  coloca  entre  ellos  sobre  la  superficie  anje  plana  y  ahora  ci
líndrica,  y  no  podrá  comprender,  por  mucho  que  para  ello  se  es
forzara,  que  hay  otra  distancia  menor  que  la  que  é1  dice;  no  po

drá  comprenderlo,  porque  cae  fuera  de  la  superficie  de  su  mundo,
porque  para  recorrer  esta  distancia  menor  uue  la  suya.  hay  que
salir  del’ mundo  de  dos  dimensiones  en  que  vive,  haciéndolo  pre
cisamente  por  la  tercera  dimensión,  que  es  para  él  impractica
ble  y  desconocida,  y  atravesar  por  dentro  de  la  superficie  cilíndri
ca,  recorriendo  la  otra  menor  distancia,  que  es  la  cuerda  del  arco
que  equivocadamente  no  considera  como arco  el  ser  bidimensional,
creyendo  que  el  arco  es  una  recta,  como  antes  de  curvarse  el  mun
do  de  dos  dimensiones  en  que  vive  o,  mejor  dicho,  el  mundo  de

dos  ccnvertido  en  mundo  de  tres  dirnensione  de  las  que  él  tan
sóló  iuede  aprovechar  y  comprender  dos  or  su  naturaleza,  es
pecial.

Quede  para  el  artículo  siguiente  el  ascenso  en  nuestros  razona
rnientoc  al  mundo  de  tres  dimensiones  en  que  vivimos  y  las  ense
ñanzas  que  de  ellas  han  de  derivarse.

(Continzuvrá.)
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(Continuación.)

LA  CONFERENCIA NAVAL DE  LONDRES

Prinicras  conversaciones.

N  este  ambiente  internacional,  y  poco  desués  de
encargarse  del  Gobierno  Mac  Donaid,  fueron  ini:

ciadas  en  la  primavera  de  1929  negociaciones  en
f re  Inglaterra  y  Norteamérica,  encaminadas  más

que  a  una  reducción  de  armamentos  navales,  la

cual  sería  tratada  y  considerada como solución deséada  por  todos y
punto  priñcípalísimo;  sería  éncaminada,  repito,  a  esablecer  sohe
una  base  ja  los  armamentos  existentes,  y  esta  base  estaría  or

tñda  sobre  una  «pariásd»  completa  entré  ambas;  es  decir,,  exten.
dida  a  todas  la  categors  d  barcos;  debiendo  aquélla  ser  alcanza
da  en  1936.

i)  flO  •i5Ifk
rLa paridad

Este  principio  de  «paridad»,  que  significaría  para  Inglaterra
reducir  el  n1UmrO de  sus  cruceros,  a  que  con  tanta  indignacion  se

opuso  en  Ginebra,  donde  solicitaba  70,  podia  sei  considerado  ahoi a
.huIá  ólítica  oh6mica  del  nuevo  Gobierno  socialista  en  virtud  de
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las  garantías  del  nuevo  Pacto  Kellogg,  que  tanto  había  cambiado

la  situación  política.  Sin  embargo,  puestas,  como  lo habían  sido,  de
manifiesto  las  diferentes  necesidades  en  cuanto  a  cruceros  entre  las
Marinas  inglesa  y  americana,  aquella  paridad  sólo podría  conseguir-

-   se  por  medio  de  una  fórmula  que  satisficiese  a  ambas  y  en  la  que
entrasón  aquellas  diferentes  necesidades  y  características  de:  los
cruceros.

El  «.jardstick».

Había  que. compaginar  la  necesidad  de  cruceros  grandes  que  so
licitaban  los  Estados  Unidos  con  un  número  grande  de  cruceros  pe

queños  que  quería  Inglaterra,  y  la  tal  fórmula  fué  presentad.  por
los  americanos,  bajo  el  nombre  de  frirdstick  (vara  de  medida),  y
en  la  cual  se  consideraban  equivalentes  un  crucero  de  10.000 tone
ladas,  con cañones  de  8”  (20  centímetros),,  que  necesitaban  los  ame
ricanos,  y  dos  c:ruceros  de. 6.000  toneladas,  con  cañones  de  6”  (15
centímetros),  que  son  los  adecuados  para  Inglaterra,  comprendien:
do  además  en  él  una  asignación  de  300.000  toneladas  de  cruceros
para  los  stadcs  Unidos  y  350.000  toneladas  para  Inglaterra.

En  contribución  del  éxito  de  estas  negociaciones  el  primer  Mi
n,istro  inglés  anuncié  la  intención  del  Gobierno  de  suspender  el  tra
bajo  en  los  dos  cruceros  de  10.000  toneladas  (Northuiirberland y
Surrey),  que  dijimos  se  habían  iniciado  como  consecuencia  del  fra
çaso  del  compromiso  anglofrancés,,  y  en  respuesta  a  ello,  el• Presi
dente  Hosver  anunció  que  su  Gobierno  haría  lo  mismo  con  los tres

cruceros  de  10.000  toneladas  que  se  construían  en  los Arsenales  del
Est.acIo,  coiitinuando  el  trabajo  de  los  otros  dos  (de  los  cinco  del
presuouesto),  por  e.ncontrarse  en  la  industria  privada.

En  estas  conversaciones  propusieron  los  ingleses  el  que  ellos
tendrían  50  cruceros,  con  un; total  de  340.000 toneladas,  en  el  que

estaban  incluidos  13  cruceros  de  10.000  toneladas  y  8”,  más  el
Exeter  y  York,  de  8.300  toneladas,  con  cañones  de  8”;  es  decir,
un  total  de  15  cruceros,  con  cañones  de  8”;  y  los  Estados  Unidos
tendrían  18  cruceros  de  8’,  con  un  total  en  cruceros  de  300.009

•        toneladas.
En  el  tonelaje  lotal  los  Estados  Unidos  parecían  estar  confor

mes,  pero  no  así  en  el  número  de  los cruceros  de  8”  que  les  asigna
•     •  ba  Inglaterra,  y  pidieron  para  ellos  cuatro  más  de  8”  y  9.000 tone-
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ladas,  alegando  que  los  ingleses  tenían  los  cuatro,  Hawkins,  con  ca

ñones  de  7,5”,  que  eran  casi  igual.
Ante  nuevas  discusiones,  Inglaterra,  reclarnó  50  cruceros,  con

un  total  de; ‘340.000 toneladas,  de  los, cuales  15  serían  de;,8’  calibre
(.13  de  10.000 toneladas  y  dos  de  8.300  toneladas),  y  los  Estados
Unidos  solicitaroni  36  cruceros,  con  un  total  de  315.000 toneladas,  de

los  cuales  21  serían  de  8”  calibre  y  10.000  toneladas.

Acuerdo  preliina’r.  Treinta  mil  toneladas en litigio.

Las  des  irqposiciones  se. aproximaban  más,  haciéndose  más  1
cii  el  acuerdo,  y  todo  lo que  quedaba  ya  a  dilucidar  era  si  los  tres
cruceros  de  10.000  toneladas  y  8”. que  los  americanos  pedían  sobre
los  18  que  les  asignaban  los  ingleses  debían  ser  tales  o,  por  el  con.

trario,  debían  llevar  cañones  de  8”  (.15 centímetros),  o  bien  si  de
berían-  ser  cuatro  cuceros,  con  cañones  de  6”;  es  decir,  que  toda  la

cuestión  se  reducía  a  tres  cruceros,  con  cañones  de  8”  y  3t.000  to
neladas  de  desplazamiento  en  conjunto.

Planteado  ya  el  problema  en  esta  forma,  f,ué  acordado  por  el

Gobierno  inglés  que  el  Jefe  del  Gobierno,  Mac  Donaid,  iría  en  per
sona,  haciendo  pública  manifestación  de  los  sentimientos  pacifistas
del  pueblo,   visitar  al  Presidente  de  los  Estados  Unidos,  y  hacerle
aquellas  proposiciones,  así  como a  terminar  de  sentar  las  bases para
una  nueva  Conferencia  naval,  en  la  ‘que,  adenis  de  aquel  asunto,
se  tratase  de  la  cuestión  de  l,a vida  de  los  capital ships y  la  comple
ta  abolición  de  los  submarinos.

La  libertad  de’ los mares.

En  estas  conversaciones  trataron  los  americanos  de  poner  sobre

el  tapete  la  cuestión  de  la  libertad  de  los mares,  que  ya  hemos  visto
tocaron  en  el  Pacto  Kellog.g;  pero  fué  con  el  mismo  resultado  ne
gativo.

Es  esta  libertad  de  los  mares  de  ‘un especial  interés  para  los
Estados  Unidos,  pues  tiene  mucha  similitud  con  su  doctrina  de
«puerta  abierta  ‘al comercio»,  tan  arraigada  en  su. política  desde  los
comienzos  de  su  constitución  en  Estado  independiente;  y  es  intere
sante  ligar  la  reclamación  de  esa  libertad,  que  significa  poder  tra
ficar  libremente  en  víveres  o  cosas  similares  en  tiempo  de  guerra
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eón  los  bligeraite,  eón  sú  ‘sitÜáéión  afartada  de  la  Sociedad  dé
Naciones  y  del  Tratado  de  Locartió  y  su  política  de  nó  comprome
terse’  n  :1o  asuntos  éuropéos.  Es’ decir,  quiere  tener  las  manos  Ji

bry  poder  áprovecharse  «legalmente»  de  ‘los Óonflictos en  que  se
enreden  las  naciones  eúropeas...,’  y,  naturalmente,  para  poder  so

téné’ik  ea  actitud  ‘precisa  tener  una  flota  tan  potente  como  la
que  más...

Viaje  de  Mdc Donaid.

A  primeros  de’ octubre,  Mac  Donaid  llegó  a  los  Estados  Unidos,

y  el  7  dei  mismo  mes,  ante  la  buena  perspectiva  del  asunto,,  el
Gobierno”  inglés  mandó  invitación  a  los  de  América,  Francia,  laa
ia  y  Japón  ‘pará  tomar  parte  en  la  Conferencia  ‘naval  que  se  ce
lebraría  én  Lcndres  en  la  segunda  quincena  de  enero  de  1930.  ha

ciendo  resaltar  que. estas  negociaciones  eran  resultado’  y  continua
ción  directa  del  pacto  Kellog  y  oue  las  conclusiones  a  obtener
servirían  para  llevar  adelante  la  reducción  de  los  otros  armamen
tos.  Se  facilitaría  así  la  tarea  del  Comité  Preparatorio  de  la  Con
ferencia  del  Desarme  para  poder  celebrar  la  Conferencia  general
en.  fecha  próxima.

Los  técnicos al 9nargen.

‘Pué  además  tácitamente  convenido  en  las  conversaciones  que
la  Conferencia  debía  ser  sostenida  por  personal  político,  entre
quienes  sería  más  fácil  llegar  a  un  acuerdo,  pues  los  motivos  de
desacuerdo  en  las  anteriores  Conferencias  podía  asegurarse  que
existían  solamente  entre  el  personal  técnico.  La  prensa  técnica
tenía  verdadero  miedo  a  esto,  yespeciabyiente  la  inglesa,  que  te

rní  por  la  excesiva  tendencia  a  conceder  que  se  observaba  en  ‘el
Gobiern6  labonst&          ‘

Actividad  del  Japón.

Ej>  apariencia,  fueron  bien  recibidaS  por  todos’ estas  proposi
cknes  i3ara  una  Conferencia  hacia  el’ desarme.  Pero  el  Japón,  que
tenía  4ede  fflrza  un  programa  de  construcción  de  cuatro  cruce
ros  de  11Q 000 toneladas,  15  destructor  s  y  submarinos,  se  dio  pi isa
)ara  “cpi  activasén  imediatamente  el’  trabajo  en  ellos,  bajo  ‘pre



DESARME  NAVAL  SOCIEDAD DE NACIONES          155

texto  de  que,  de  otro  modo, se  ewontraríar  en  1931,  además  de
este  programa,,  con  el  trabajo  de  los  acorazados  que  para  entonces
tendrían  que  construir;  pero  muy  bien  podemos  asegurar  nosbtros

que  la  verdadera  razón  es  e  poder’  tener  en  ‘la  Cónferenciá  que
ahora  se  reunía  un  grañ  programa  con  ue  negóciar’  y  poder  ele
var  su  proporción  de  5-3.  Su  actitud,,  por  lo  demás  estaría,alli
directaménto  influenciada  por  ‘l’a. ‘proposiciones  de  Inglaterra  y
Estados  Unidos.

Aetüud’  de  Francia.

Para  los  franceses,  la  Conferencia  erai  una  nueva  jropaganda’

naval;  el  desarme  sería  bien  recibido  en  Frañcia,  peró  nada  más;
Con  su  acostumbrada  política,  hacía  toda  clase  de  , votos  por  el
buen,  éxito  de  la  Conferencia,  exprccando  un  mejor  leséo  que  na-’
die  por  Ja  ‘paz  una  reducción  completá  de  ariiamentoS...  Pero,
eso  sí,  ólo  suprimfrían  los  ubma’i’rios  si  se  siijrimíari  también’
acorazados  y  aeroplanos  y  tódé.  De  otra  manér,  concretáhdose  a
nna  limitación,  debería  aquélla  hacérse  considerando  las  résponsa
rjilidades  navales  de  cada  uno,, y  respecto  a  la  parided  que  tecla

maha  Italia,  s(lo  podría  ser  tenida  en.cuenta  con  referencia  a  las
fuer:as  en  el’ Mediterráneo,  y  desde  luego,  bajo  la  garantía  allí
de  Inglaterra.  Por  lø  démás,  bajo  ninjún  conoe pto,  dejaría  de  con
tinuar  su  programa  de  1930.  :‘  “  :1

Actitud  de’ italia.

Respecto  a  Italia,  aunqué  ‘récibiendo  con  la  misma  exIresiva
solicitud”  que  Francia  las  próporciones  para  la  Conferencia,  ‘sé
ppede  aségurar  igualmenté  que  no’ podía  tampocó  tomar  con’ in-.
terés  ningún  asunto  relacionadO  ci’;n la  ‘reducción  d  armamentos,
pues  no  estaba  cii  forma  alguna  dispuest  a  deshaet  el  concien
zudo  trabajo  dé  reorganización  ue  coñ  tanto’  ardor’  había  em
prcdiio.  Su  actitud  estba.  por  lo  demás.,  directamente  re.láeio
nada  con  la  de  Francia,  habiendo  manifestado,  como  en  otras  oca

siones,  «que  estaba  dispuesta  a  aceptar  el  límite  más  bajo  de  los
a.mamejtoscOfl’  tal  deque  fuese  ‘igual’  al’ de  cualquier  otra  Po
téncia  éuropea».  .  “  ‘  ,‘  ‘h’  ,  :.:‘
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InauUració  de  la  Conferencia.

El  dia .21 de enero,. el  Rey Jorge de  Inglaterra  inauguró  en
el  palacio de  Saint  Jarns,  en  Londres, la  Conferencia naval,  y
en  ella fué elegido Presidente el  primer Ministro inglés Mac Do
naid,  cluien dijo  qie  para  lbs trabajos  de  la  Conferencia debían
tomarse  dos cosas en consideración: la  primera,  que las necesida
des  de cada pals  son  diferentes, impuestas por  la  situación geo
gráfi,  por la  responsabilidad mundial y  por  los puntos suscep
tibles  dc  ser  atacado en  caso de  guerra.

La  segunda  que, dada la diversidad de  los armamentos, se de
bcn  discutir éstos separadamente y con un  fin práctico, teniendo
siempre  presente el.  llegar  a  conclusiones respecto  a  cualquier
arma  la  relación que  guarde con los demás.

En  los discursos de los delegados, expresaron todos sus buenos
deseos para, llegar a  un  acuerdo; el  delegado americano dijo  que
el  principal objeto era  hacer desaparecer el  ecreto,  la  rivalidad
y  la  irritaciót  mutua causada po.r la  competencia y  dejar a  cada
nación  en  libertad  de poseer. una  defensa nacional adecuada, que
al  mismo tiempo no sea un  motivo de inquietud y sospecha para
sus  vecinos.

Proposición americana.

A  iontinuación, presentó cada delegación .  proposiciones: los
Estados  Unidos. como ya hemos visto,’ solicitaban 36 cruceros con
un  total  de 315.000 toneladas, incluyendo en  ellos 21 cruceros del
tipo  «standard  de 10.000 toneladas y  calibre 8”  (20. cm.), y  ade
mas,  con el  fin de  asegurar  la  igualdad exacta  que  reclamaban
para  las dos flotas, autorizaban a cada una de ellas a  copiar exac
tamente  la  flota de cruceros de  la  otra;  proponiendo además que

-  las flótas de acorazados se igualasen-en 1931, en  vez de, en  1936.
Sobre  submarinos, ante  las.- dificultades que  ‘encontraría una

abolición competa,  propone una  limitación ‘del tonelaje,’ tanto  to
tal  oi-io  individual; y  al  mismo tiempo reglamentar las funciones
y  obiigaeiónes ‘de estos buques en tiempo de gueira, para  hacerlos
más  humanos.         -   .

Proposiion  ¿nglesa

Inglaterra  propuso que  los cruceros debríán  dividirse en  dos
categorías:  las  de artillería  de 8”  (20 cm.) y  las de  artillería  de
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6”  (15  cm),  y  solicito  para  si  50 cruceros  con  un  total  de  339 000
toneladas.,  incluyendo  15  cruceros  de  8”,  cn  un  total  de  146.000
toneladas,  fijando  en  6.000  6  7.000  el  límite  máximo  de  los  de  6”,
y  en  veinte  años  la  vida  de  los  cruceros.

Que  el  Convenio  general  de  la  Conférencia  dure  hasta  1936  y
se  cOfl’voqUe otra  en  1935.  .

Hacer  l  acuerdo  por  categorías,   eiimnar  la  mpeténcia
en  la  cc.pstruçi.ón,  siendo  aqúé1las  capital  ships,  portaaviones,
rueero,  destructores  y  submarinos.  .  ...

kpoy.r  la  reducción  del  máximó  toñ8laje  de  los  capital  ships
de  X5.•000 toiw ladas  a  20.bOO toneladas;  el  calibre  máximo  de  40
centímetros,  a  35  centímetros,   aumentár  Ja  vida  de  estos  barcos
de  vi;:te:  a  vcntiséis  años.  .Rcucir  ci  tonelaje  total  de  los  portaaviones  de  135.000  tone

ladas  a  . 106.OCO toneladas  para  Inglaterra  y  los  Estados  Unidos;
el  máximo  por  unidad,  a  25000  toneladas,  y  prolongar  su  vida
hasta  veintiséis  años.  :

Limitai  el  tonelaje  de  los  destructores  a  1.500  toneladás,  y  el
de  los  onductoies  de  flotillas  a  1850  toneladas,  pues  los  tipos  que
con  esta  der.oiinación  construían  Francia  e  Italia  entraban  por

su  tonelaje  rtS  bien  en  la  cátegaría  de  cruceros;  señalar  un  ca
libre  para  esos  barcos  de  127  milímetros.,  y  reducir  a  menos  de
200.000  toneladas  el  total  de  los  destructores,  con  la  condición
de  reducir  lÓs  programas  de  submarinos  de  otras  Potencias,  pro
poniendo  respecto  a  estos  últimos  la  abolición  completa.

Proposición  iaponesa.

Japón  señal  ‘i  las  proporciones  de  tonelaje  coi  respecto  a  la
paridad  entr.  Estados  Unidos  e  Inglaterra:  180.000  ó  150.000  to
neladas  de  éstos,  contra  12fi.000   1ÓS.000 para  él  en  cruceros
grandes  y,  respectivamente,  en  cruceros  chicos,  147.000  ó  180.000
toneladas  de.  riuellas,  dos  Potencias,  contra  100.000  6  120.000  to
neladas  üyas,  señalando  el  tonelaje  máximo  de  estos  últimos,
en  7.000  6  7.500 toneladas,  coñ  veinte  años  de  vida.

Suspen4er  toda  construcción  de  capital  ships  hasta  1936  y  re
ducir  su  tone1cje  maximo  a  25 000 toneladas,  el  calibre,  a  35  cen
timetros,  y  su  vida  a  veintisiete  años

Considera  cl  caracter  del  submarino  como  absolutamente  de
fensivo  y;  por  conigüiente,  ncesario;  ro  6stá  dispuesto  a  re-
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guiar  su  uso  contra  los  barcos  mercantes,  y  su  tonelaje  máximo.
Solicita  mantiner  el  tonelaje  total  de  80.000  toneladas  que.  pósee,
y  limitar  la  vida  de  los  barcos  a  trece  años;  .

P  oposzcton  francesa

La.  proposición  de  Francia  es  la  que  por  su  magnitud  encierra
las  mayores  pretensiones,  y  la  de  más  importancia  de  la  Confe
rencia,  con  la  agravante  de, que,  lejos  de  llevar  en  st  idea  de  re
ducción,  solteita  tácitamente  un  aumento  con  respecto  al  tonelaje
que  alcanzaría  en  1942.  fecha  de  terminación  de  su  Estatuto  na
val,  que  sería  de  681.000  toneladas.  .

Empieza  haciendo  historia  de  su  Marina  y  de  las  razones  por
que  se  vino,  abajo  al  terminar  la  guerra,  y  solicita  10:  cruceros
de  10.000  toneladas  y  8”  (20, cm.);  28.000  toneladas  en  buques
ligeros  (cruceros,  destructores  y  torpederos),  y  99.000  toneladas
en  submarinos,  con  un  tonelaje  tctal  do  724.000. toneladas,  y  pro
pone  id  autorización  para  hace.r  transaciones  de  . tonelaje,  de’ una

categoría:  a. otra  en  . su  esquema  de  un  acuerdo  sobre  un  tonelaje
total  combinado  con  ot.ro ,por  categorías.

Dentro.  ,de  los  cruceros  existirian  también,  segrn  ella,  dos  ca
tegorías:  los  de  artillería  de  calibre  8”  (20  cm.)  y  los  d.e’6”  (15
centímetros).  .  ,:  ‘

En  caso  d  llegar  a  un  acuerdo  sobre  suspensión  de  toda  nue
va  éonstrucción  de  acorazados,  Francia  la  aceptaría  hasta  el  límite
de  105.000  toneladas;  es  decir,  que  mientras  no  alcance  ese  límite
n  suspendería  aquellas  construcciones.

J!talia  no  hizo  proposiciones  en  cifras,’  y  sólo  sostiene  su  nece
idad  ‘de  paridad  con  la  mayor  Potencia  continental  europea.

Corsecuencias  de.”la  proposición  francesa.

Desde  el  principio  de  la  Conferencia,  las  proç osiciones  de
Francia  reclamando  tan  enorme  tonelaje  produjeron  el  consiguien
te  descontento  y  las  discusiones  sobre  este  punto  absorbían  casi,
todo  el  interés  de  la  Conferencia.  Su  posición  fué  intransigente.
dde,  el  primer  momento;’. ‘aquella  demanda  de  724.000  toneladas
alteraria  el  equilibrio  de  las  Marinas  del  mundo,  y  especialmente
comprometería  el  acuerdo  provisional  entre  los ‘Estados  Unidos  e
Inglaterra,  sobre  el  qué’ se  había  brsado  toda  la  Confereñcia.
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La  Conferencia  quedó  con  esto  virtualmente  dividida  desde.  el
primer  momento  en  dos  sectores.  Para  los  americanos  y  japone

ses,  que  iban  en  excelentes  condiciones  de  inteligencia  con  Ingla
terra,  no  tenían  importancia  las  demandas  de  Francia,  que  lleva
ban  consigo  arrastradas  las  de  Italia  en  su  reclamación  por  «pari
dad».  Pero  para  Inglaterra,  que  quedaba  con esto  de  ligazón  entre
las  dos  partes,  eran  aquellas  demandas  la  piedra  de  toque  de  la
Conferencia,  sin  cuya  solución  no  podían  ellos  comprometerse
en  nada.

Iiwcente  apariencia de  Italia.

Los  italianós  parecían  no  pedir  nada  con  reclamar  sólo  «pari
dad»  con  Francia;  pero  como  estaba  en  e  ánimo  de  todos  que
Francia  estaba  irreductiblemente  decidida  a  no  aceptarla,  el  no
aperse  de  aquella  demanda  era  tener  un  90  por  100  do  la  culpa
de  ün  fracaso.

Francia  reclamaba  por  lo  menos  240.000 toneladas  más  que  Ita
lia,  en  razón  de  sus  grandes  necesidades  absolutas  y  de  su  infe
rioridad  manifiesta  coñ  respecto  a  Italia  que  podía  concentrar  to
das  sus  fuerzas  en  el  Mediterráneo.

Barcos  especiales y  subnarinos.

Dos  proposiciones  ms  ponían  a  todos  los  delegados  en  contra

de  la  delegación  francesa:  una,  su  insistencia  en  que  el  tonelaje
de  is  buques  especial:es  o  auxiliares  fuese  incluido  en  el  tonelaje
total,  asunto  extraordinariamente  perjudicial  para  Inglaterra  es
pecialmente,  por  necesitar  mucho  barco  pequeño  para  la  policía
de  sus. costas  y  Dominios,  y  además  ue  estos  barcos  chicos en  un
gran  número  son  la  única  garantía  contra  los  submarinos.  La  otra
era  el  reclamar  la  conservación  de  cierto  nimeró’  de  submarinos
inferiores.  a  3.000  toneladas  y  señalar  este  i.nelaje  comó  máximo
y  necesario  para.  ella  en. la  defensa  .le  sus  lí!eas  de  comunicación.

Los  japoneses  proponían  un  máximo  indvidiial  en  los  subma
rinos  de  2.000  oneladas,  y  Jos ingleses  y  americanos  sugrían  que
no  debían  éstos  pasar  de  las  1.800  toneladas,  lo  cu,l  era  aceptado
por  los  italiaños.

Toocx                      .  2
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•Razonarnie,ito francés.

:L  délegaciód  francesa  insistía  obre  la  necesidad.  de. las  fuer

 réciámadas  en  su  proposición,  iuanifesté.ndo  eJ  cuidado  con  que
todas.  süá• partes  habían  sido  estudiadas.  No  es  la  Marina  inglesa,

decían  los  delegados  franceses,,  la  que  Francia  tiene  en  cuenta
pára’  el  cálculo  de  sus:  necesidades  pues  nadie  piensa  allí  eñ  un
conflieto  con  Inglaterra..  La  flota  inglesa  es  considerada  en  París
como  la  policía  de  los’ mares  y  el  sostén  del  orden  y  paz  en  el
mundo,  especialmente  en  aguas  asiáticas.  Pero  la  Marina  alemana
sí  preocupa  a  Francia,  y  más  la  preocupa  aún  la  italiana.

Por  muy  claras  razoncé  sería  un  suicidio  reducir  su  flota  al

nivel  de  la  italiana,  como  ha  sido  puesto  más  claro  de  manifiesto
por  la  fráncofobiá  de  la  Prensa  fascista.  «Hay  —dice  esta  Pren
sa-  dos  élases  de.  Potencias:  las  viejas,  qu  han  acaparado  más
dé;  ló  ou  les  correspond.íá  (Inglatrrra  y  Francia),  y  las  hambriem
tas’,  recién  forinadás,;.  q.ue  han  llegado  demasiado  tárde  y  no  tie
nen  bastante.»  .

La  seguridad  de  Francia  es  la  garantía  de  la  paz,  y  asimismo
de  los  vitales  intereses  de  Inglaterra.  Si  In  paridad  con  Italia
fuése  asegurada  sería  inmediajtarnente  seguida  de  uña  revisión  de
fronteras  y  del  Tratado  de  Versalles,

Francia,  por  último,,  discutía  con  InglÁtera  la  cuestión  de  la
transacción  de  tonelaje  de  unas  categorías  otras,  proponiendo
los  ingleses  que  aquélla  sólo pudiera  hacerse  en  un  tanto  por  cien
to  determinado  desde  la  categoría  de  cruce’os  para  abajo  y  sin
incluír  los  ‘submárinos;  pidiendo,  por  el  contrario,  los  franceses
que  aquélla  pudiera  realizarse  en  todas  las  categorías  desde  aco
razados  inclusive

Crisis  francesa y  crisis de  Conferencia.

A  fines  del  mes  de  febrero  fu’í  derrotado  el  Gobierno  francés
por  fútiles  motivos  de  orden  interior.,  dando  con  ello,  al  parecer,
muestras  de  la  poca  importancia  con  que  el  país  asistía  a  los  asuo
tos.  que  se  estaban  ventilando  en  Londres.  La  crisis  francesa  trajo
como  consecuencia  un  retraso  importante  en  las  negociaciones  y
que  e.! elamor  contra  sus. excesivas  demanda  de  tonelaje  tomara
mayor  incremento,  habiendo  incluso.  coirido  rumores  de  una  rup
tura  de  la  Conferencia  y  aplazamiento  de  sus  trabajos  hasta  1935.
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Por  fin,  a  principios  de  marzo,  ovieron  a  Londres  los  delegados
francese,  ,r  l  Conferencia  pudo  de  nuavo  ítanuclar  por  completo
sus  trabajs,  teniendo  entonces  ndcimlento  una  nueva  dicultad
el  consabido  p’oblema  de  la  seguidad  de  Francia

Francia  y  las  garantías  potíCi5as.

En  su  memorandum  sugerían  los  tranceses,  entre  las  dems
proposiciones,  la  de  establecer  ciertas  garantías  políticas  que,
como  alegaban,  permitirían  llevar  más  adeante  la  reducción  de

armamentos.
«Francia  accedería  a  hacer  alguna  redu  ción  en  su  ,tonelaje

total  (724.000  toneladas),  s.j se  pudiese  llegar  a  un  acuerdo  en  la
cuestión  de  garantías.»

Los  deseos  de.  Francia  eran  alcanzar  un  pacto  de  mutuo  soco
rro  que  le  diese  el  apoyo  de  la  flota  inglesa  en  el  caso  de  una

guerra  (posiblemente  con  Italia).  Francia,  a  su  vez,  daría  su
apoyo  (posiblemente  militar)  a  Inglaterra  co  la  remota  probabi
liida  de  una  guerra  con  Ale.rnani  o  Italia.

Sobre  estas  garantías,  los  franceses  harían  una  reducción  en
sus  peticiones  de  100.000  toneladas.

Inglaterra  rechazó  tálé  rooi.cibnes  i-io quería  más  compro-
mises  militares,  además  de  que  la  Sociedad  de  Naciones,  Locarno
y  el  pacto  Kellog  debían  ser  ya  suficientes  garantías  de  seguri
dad  para  Francia.  Por  su  parte,  Jtalia  protestaba  diciendo  que  no
era  en  Londres,  sino  .enGinebra,  donde  se  debían  tratar  aquellos
asuntos,  y  que  ninguno  estaba  allí  autorizad  para  interpretar  el

artículo  XVIII  del  Convenio  de  la  Sociedad,  como  en  últimó  tér
mino  deseaba  Francia.

Fracaso  parcial  y  «pacto de  los  tres».

Las  dificultades  ante  estas  demandas  de  seguridad  de  Francia
y  las  de  paridad  de  Italia  llevaban  camino  de  hacer  fracasar  la

Conferencia,  y  para  evitarlo  se  sugirió  acorda.r  un  Tratado  entre
Estados  Unidos,  Inglaterra  y  Japón,  redactado  con  suficiente  elas—
ticidad  para  permitir  a  Francia  e  Italia  suaccibirse  a  él  más  ade
.Iant.
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El  día  22  de  abril  fué,  fina1mrnte, Íirmatk  el  Tratado  de  Lon
dres,  que  constaba  de  dos partes  principales  firmada  una  por  las
cinco  Potencias,  y  la  otra,  que  era  la  parte  IIT y  más  importante,
firmado  por  Estados  Unidos,  Inglaterra  y  Japón,  cerrándose  el
Tratado  con la  famosa  nota  de salvaguardia  con la  que  Inglaterra
se  ponía  a  cubierto  del futuro  que  pudiesen  a’canzar los armamen
tos  navales  de  Francia.



Los  gases  en la  Guerra  Naval

Por  ci  Teniente  Je  na,río  (Y..)

MANUEL  ESPINOSA

ERMADA  la  guerra  mundial,  y  al  volver  la  vista
sobre  el  horror  de  la  más  complicada  de  las  lu
chas,  se  recuerda  la  novedad  que  más  impresi”ó
en  los  cuatro  añós  de  desucción:  la  ap  .1on

del  gas  como  elemento  de  guerra.
El  empleo  d’r  materias  químicas  revolucionó

momentáneamente  la  imaginación  de  muchos  viendo  en  ellas  un
nuevo  medio  de  máxima  eficacia  y  porvenir,  que  relegaría  al  ol
vido  Js  ya  conocidos  y  comprobados  por  la  €xperiencia;  pero  po
cas  hcras  tardó  en  aparecer  la  careta  que  potegía  al  soldado.

Llega  la  iperita,  que  destroza  pulmones  y  ciega  a  los  que  no
llevan  máscara,  llagando  y  ulcerando  la  piel  a  is  que  han  podido
protegerse  con  ella;  pero  inmediatamente  se  encuentra  el  antído
to;  vemos  a  los  gaseados  desfilar  1 ‘ajo  duchas  de  ipociorito  y  apa
recen  los  trajes  especiales.  Cuando  creemos  asegurada  la  protec
ción  de  los  ejércitos  contra  las  nubes  de  ven€no  se  descubren  ga
ses  sutiles,  irritantes,  que  atravisan  los  filtros  de  las  caretas,
obligando  a  desprehderse  de  ellas  (rcmpe  máscaras),  mientras  que
en  segunda  oleada  son  lanzados  los  venenosos  que  coen  al  hom
bre  siti  defensa...

La  lucha  continúa  entre  el  ataque  y  la  protección  como  entre
el  proyectil  y  la  coraza,  pero  terminada  la  contienda,  queda  en
el  aire  una  gran  interrogación  para  la  futuia  pelea.  Unos  siguie
ron  creyendo  en  el  creciente  porvenir  del  gas,  considerándole  como
arma  única  futura.  Otros  encontrsron  asunL.  ideal  con  que.  hacer

1



164                           FEBRERO 1932

más  horribles  los  cuadros  de  la  futura  campaña,  sirviendo  admi
rablemente  a  su  propaganda  contra  la  guerra.

La  realidad  es distinta.  Es  verdad  que  el gas  constituye  un  arma
de  indudable,  éxito  en  la  guerra  terrestre,  en  c ertas  circunstancias,

tratándose  de  fines  determinados  y  favorecid:s  por  el  tiempo  y  el
1ugat.  perq- 1s  gases  de, combate  «on: y  sr4i  un  .ai:ma  §ecuaria,
poco importante  al  lado  de  las’ ya  conflrrnad,  por  la  experiencia.

¿Qué  empleo  tendr,án  los  gases  en  los  futuros  combates  entre
buque  y  buque,  entre  flota  y  flota?

Procuremos  responder  a  esta  pregunta  y  dividamos  la  respues
ta  e’n ataque  con  gas  y  defensa  contra  él,  constituyendo  el  prime
ro  motivo  para  estas  líneas.

Indiquemos  antes  en  dos  palabras  las  propiedades  más  sobresa
lientes  de  las  materias  químicas  empleadas  en  la  guerra  de  manera
rápida.                               ‘“

Llamaremos  «gas»  a  todo  compuesto  quimico,  sea  solida,  hqui

da  o  gaseosa  la  forma  de  emplearl,  que  por  sus  propieades  ve
nenosas  es  capaz  de  dañar  al  organismo  humano.

Por  sus  efectos  se  dividen  en  dos  grupos  generales:

a)   Gases  irritantes.
b)   Gases venenosos;
Los  primeros  son  de  acción  muy  rápida  sobre  las  mucosas  de  los

ojos  y  las  vías  respiratorias,  y  su  efecto  trae  consigo  lagrimeo  abun
dante  y  violenta  tos,  hasta  obligar  a  la  colocación  de  caretas.  Pero
sus  éfectos  terminan  al  pasar  la  nube  irritante  y  quedar  limpio  el

aire  ambiente.

Citamos  como  ejemplo  de  gases  irritintes:
Brómoacetona  (CH3 COC.H2 Br).

Cloroacetofenona  (C6 H5 COCHE CL).
Xililbromido  (C  H4 CH3 CH2 Br).
Difenilclorarsina  ((C3  H5)  AsCi).
A  la, menor  cantidad  de  materia  irritante,  en  rni1ígraiios  por

litro  de  aire,  para  la  que  ei’npiezan  a  sentirse  su  efectos  en  el  or
ganismo,  se  llama  mínima  concentración  y  aproximadamente  es:

Para  bronoacetona,  0,0015.
Para  cloracetofenona,  0,0003.
Para  xililbromido,  0,0018.
n  cuanto.  a  ‘los gases  venenosos  (b),  se, caracterizan  por  sus

efectos  rpucho más  lentos  que  los  anteriores;  pero  los  resultados
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son  temibles.  El  fosgeno  y  el  ácido  prúsico  artúap  en  las. vías.res
piratoriaá,  en  tanto  que  la  iperita  o  gas  mostaza,  debido  a  su  ex

trema  fluidez,  atraviésa  las  telas  de  los  trajes  y  quema  la  piel  de
todo  el’ cuerpo,  atacando  también,  los  pulmones  y  la. vista  3i.no’se
usa’  careta  apropiada.  Incluso  al  solo contacto  con. materias  alimeri
ticias  hace  a  éstas  incomestibles

El  daño  que  produce  un  gas  depende  del  producto  de  su  concen

tración  por  el  tiempo  que  actúa  en  el  organismo;  se  comprende,  por
-     lo tanto,  que  la  nube. más  venenosa  no  causará  daño  alguno  al  pilqto

de  aeroplano  que’ la  átraviesa  en  un  par  de  segundos.  En  cambio,

puede  ser  mortal  para  el  operario  que  durante  algunas  horas  tra
baja  en  el  compartimiento  de  un  buque  que  ha  contenido  iperita
hace  días  y  no  se  ha  limpiado  cuidadosamefrté.

El  uso  dé  los  gases  es  niuy  complejó.  Depende  del’  tipo  em
pleado,  de  las  circunstancias  en  el  sentido  más  general  y  de  las
condiciones  atmosféricas.  Empecemos  por  decir’ que,  afortunadamen
te,  no  todos  los  gases  conocidos  pueden  utilizarse  en  el’ combate;
sólo  se. emplearán  los  de  gran  densidad  y  que  sean  fácilmente:  yo
latilizables  en  condiciones  normales  de  temperatura.  Hay,, pues,  que

separar  muchos  compuestos  de  formidables  propiedades  y  quedan

en  primera  línea  los jrritantes,  el  cloro,  el  fosgeno  y  el ‘erey  de  los
gases»,  el  gas  mostaza.  Más  tarde  hablaremos  de  los’ GO y  NO., que
se  producen  a  bordo  por  explosión  de  proyectiles  enemigos  o  por

•     incendios  de  los  propios  pañoles  de  municiones.  Como eci lo  ‘que si
gue  veremos,  los, gases  que  parecen  más  a  propósito  para  la  guerra
naval  son  los  del  tipo  cloracetofenona,  difeniiclorarsina  y  gas  mos
taza.

PuEden  esparcirse  mediante  la  eyección  pulverizada  al  expul-.

sarlos  de  su  envase,  formando  así  nubes  o  cortinas,  o  p.royectán-’
dolos  coñ  granadas  y  bombas  que  al  ‘explosionar  produzcan  su’ de
rrame  y  pulverización.

En  el  primer  caso  no  es  práctico  su  uso  en  todas  circunstancias
ni  adecuados  todos  los: gases,  pues  sólo en  caso  de. condiciones  idea
les  de  viento,  e.n  fuerza  (dos  a  cuatro  metros  por  segundo)’  y  di-

-    rección,  y  con  gases  muy  persistentes  habría  probabilidades  de  éxi.

to.  Supongamos  una  nube  lanzada  de .día,  y  teniendo  en  cuenta  el
rumbo  y  velocidad  del  enemigo,  así  como  la  tuerza  y  dirección  del

•     viento.  El  ataque  resulta  sumamente  peligroso  para  el  bote.. rá
pido,  destructor  o  avión  , ue  lo  ejecute,  porque,  debiendo  hacerse
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la  emisión  del  gas  a  distancia  no  superior  a  cuatro  .o  cinco  kiló
metros  para  que  no  pierda  con  exceso  su,  conentración,  la  artille
ríá  rápida,  ligera  y  mediana,  del  enemigo  actuará  con  gran  efica
cia.  Por  añadidura,  con  velocidades  de  la  l’íne  atacada  del  orden

de  las  19  millas  pronto  pasan  lbs  buques  la  zona  gaseada,  bastan
do  unos  minutos  para  limpiar  de  gaS  los  compartimientos  inun

dados.

Sin  embargo,  al  entrar  en  dicha  zona  los  buques  se  han  debido
protéger  contra.  la  amenaza  (caretas,  cierres  herméticos,  filtros,
ventilación,  sobrepresión,  ‘etc.)  o,  como  en  otro  artículo  se  demos
trará,  han  perdido  valbr  militar.

Quizás  si  la  defensa  contra  gas. no  está  ‘bien organiLzada en  ellos
prefieren  hacer  algún.  ‘movimiento,  evitañdo  la  nube.  En  una  pala
bra:  el  gas  soplado  ha  obtenido  ventaja  táctica.  No  olvidemos,  sin
embargo,  que  el  éxito  depende  de  condiciones  ideales  de  viento,  se

quedad  del  aire  y  que  el  buque  o  avión  que  gasea  se  expone  a  una
destrucción  inmediata..

De  noche,  siempre  con  buen  tiempo,  serían  estos  ataques  más

eficaces  y  menos  expuestos  si  se  opera  con  pequeñas  unidades  muy.
pequeñas  y  separadas  o  con  aviones  de  motores  silenciosos.  Tanto
en  un  caso  como  en  otro  habría  que  prever  para  el  pequeño  ata-.
cante  cartuchos  de  niebla  artificial  tras  la  cual  poder  ocultarse  y
huir’  al. terminar  el  contacto;

Terminemos  este  procedimiento  recordando  que  los  rusos  pro
ponen  echar  cortinas  de  gases  utilizando  subaiarinos  que  corten  el
rumbo  de  la  línea  enemiga.  Opinamos  sobre  esto  que,  a  no  tra
tarse  de.  gas  perfectamente  invisible,  el  sumergible  ‘entrega  su
vida  a’  ataque  de  las  flotillas  de  destructores  que  le  perseguirán
con  sus  cargas  de  profundidad.

En  cuanto  a  producción.  de  zonas  de  gas,  como  se  ha  hecho  en

la  guerra  terrestre,  fracasa  en  la  mar  el  procedimiento,  por  haber
se  demostrado  que  son  necesarias  500  granadas  para  gasear  0,5  ki
lómetros  cuadrados.  Resultaría,  pues,  una,  cantidad  de  proyectiles

‘prohibitiva  a  bordo  y  un  gasto  que  no  estarí  i.  en  relación  con  el
efecto  conseguido,  ya  que  el  único  gas  persistente  que  produciría
daix  permanentes  al’ buque  que  la  a.trave.sara,  el  gas  mostaza,’  es
más  pesado  que  el  agua  y  en  poco  tiempo  e  sumergería  la  nube

p  r’od mida.
Ftspecto  a  lanzarlos  mediante  aeroplanos,  gana  partidarios  en
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sus  dos  formas:  prodicción  de  cortina,  de  que  acabarnos  de  hablar,
o  arro.jándoIos  con  bombas  de  gas  o  bombas  de  gas  con  carga  ex
plosivi.

El  lanzamiento  de  bombas  por  aviones  tiene  poca  aceptación
contra  buque  amarrado  o  fondeado  en  su  base  por  oponerse  la  sr
tillería  antiaérea  si  el  ataque  se  hace  a  gran  altura  (pocas  proba
bilidades  de  dar  en  el  blanco),  o  las  nuevas  ametralladoras  (cali
bre,  dos  centímetros)  si  el  ataque  es  bajo.  Contra  buques  en  movi

miento  debe  emplearse  la  ionba  de  gas  o  la  mixta  de  gas  y  materia
explsiva,  según  el  tipo  del  blanco.  Recordemos  como  comprendidas
en  este  caso  las  bombas  de  fósforo  de  una  tonelada  y  más  a  las
que  los americanos  son  tan  aficionados.  Opinemos,  sin  embargo,  que
las  probabilidades  de  dar  en  el  blanco,  con  una  defensa  antiaérea
en  el  enemigo  bien  ejercitada,  son  muy  pocas.

De  gran  porvenir  es  el  bombardeo  aéreo  con  bombas  de. explosi
vo  y  gas  mostaza  contra  astilleros,  depósitos,  puertos  de  amarre,
lugares  de  .abastecimient  y  artillería  de  costa.  Junto  al  destrozo  de
material  se  obtiene.  un  gran  destrozo  de  la  salud  y  quebranto  en  la

disciplina  de  obreros  y  pueblo,  que  indirectamente  perjudica  al  ma
terial  a  ellos  confiad& No  veamos  exageración  en  estas  afirmaciones,
pues  las  grandes  potencias  ejercitan  ataques  y  defensas  de  ciuda
des,  llegándose  a  la  reglamentación  de  las  nuevas  construcciones
privadas  con  miras  a  la  protección  del  pueblo  contra  futuros  bom
bardeos  aéreos  con  gas.  Anotemos,  por  último,  Ja  importancia  que

revis   el  bombardeo  gaseoso  contra  las  baterías  de  costa  antes  de
un  ataque,  desembarco,  etc.

Pero  en  la  guerra  naval  el  procedimiento  lógico  de  emplear  los
medios  químicos  es  enviarlos  al  enemigo  a  larga  distancia  dentro
de  los  proyectiles.  No  imagiremos,  sin  embargu,  una  verdadera  or
gía  de  gases  ‘ni buques  cuya  dotación  viste  ercafandras  al  salir  de
puerto.  Como  muy  bien  recuerda  el  Teniente,  de  navío  alemán  E.
Schmidt,  en  el  combate  entre  buques  de.be tenderse  ante  todo  a  la
destrucción  de  material;  es  decir,, Jo  contrario  que  en  la  1acha  te
rrestre.  Fijemos  bien  esta  frase:  Destruir  el  nwite.riai  tiene  para
nosotros  rn’ueha más  i’mp art ancia  que  poner  al  personal  fuera  de

comubate.  Ahora  bien;  si  en  los  buques  de  línea  se  tiende  a  aumen
tar  cada  vez  más  el  calibre  de  ].  artillería  gruesa  es  para  obtener
la  mayor  destrucción  posible  en  el  buque  enemigo  con el  menor  mi-’
mero  de  impactos  y  debe,  pues,  considerarse  como  un  paso  atrás
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sustituir  por  gas. parte,  de,. la  carga  explosiva  que  el  proyectil  con
tiene...            .,,

Por  el  contrario,  se  cree  conveniente  la  sustitución  de  un  tercio
de  “Ja ¿arga  por  materia  productora  de  gas  en  los  proyectiles  de
mediano  calibre  cue  montan  cruceros  y  destructores,  obligando  con

ello  al  e.nemigfi al  uso  de  caretas  .y  demás  medios  de  protección,  con
lo  que  se  le  ‘dificuita. la  exploración  y  el  tiro,  disminuyendo  así  su

eficiencia.  Claro  es  que  en  este  caso  se  emolearán  gases  capaces
de  obrar  instantáneamente,  compuestos  de.  aaterias  muy  irritan
tes  y  concentradas.  (lacrimógenos).  .

Hablemos  ahora  sobre  la  guerra  comercial:  la  lucha  que  se  ori

gina  entre  las  fuerzas  navale  en  su  intento  de  impedir  el  abas-
teci.rniento  del  contrario.:

Durante  la  guerra  europea,  el  buque  mercante  fué  casi  única
mente  atacado  por  el  sumergible  alemán,  ya  que  los  Imperios
centrales  no  consiguieron  abastecerse  por  vía  marítima  sino  en
casos  contados..  Al. principio,.  de’. la, campaña  submarina,  el  barco  de
comercio  era  desalojado  y  echado  a  piqué  cOn  bombas  colocadas  en
sitios  adecuados  o  por  la  artillería  del  atacante;  Más  tarde,  con  la
apariçión  de  los  buques  trampas,  la  destrucción  de  aquél  se  hizó

‘con  el  torpedo,  y  menos  veces  con  la  artillería.

Creemos,  sin  embargo,  que  en  una  futu  ca  con tienda  ni  ten
drán  tanto  éxito  les  hasta  ahora  conocidos  enemigos  disfrazados

del  sumergible  ni  el  ataque:  al  aprovisionamiento  enemigo  estará
limitado  a  tal  clase  de  arma.  El  ataque.  al  comercio  se  hará  tam
bién  por  fuerzas  ligeras  de  superflcie,  siendo  a  veces  motivo  de
combate  entre  grupos  importantes  la  defensa  de.  un  convoy..  Pero
el  ataque.  a: éste,,  su  destrucción,  se  procurará.  casi  s.iemp.re  por
medio  de  la,, artillería  media  que’ monte  el  atacante,  a’distancias
que  dan  poca  eficacia  al  tiro  de. torpedo.  Anotemos,  pues,  la  ven
taja  que  representa,  disparar  al. ‘eonvoy .0  buque  de  comercio. con
gas  mostaza,  al  .obj eto  de  estropear  la  carg&  (eventualmente  ar
tículos  alimenticios)  cuando  , se  comprenda’  cje  es  imposible.  apo
derarse  de  él  flor, llegar  fuerzas  superiores  enemigas.  Es  más,,  con
ello  retrae  el  personal  civil  a  embarcar,  con  lo  que,  suben  las
primas  y  los  fletes,  causando  de  esta  manera,  indirectamente,  sen
sible  daño ,al  enemigo.

Las  minas  y  los  torpedos  no  deben,  ‘salvo casos  especiales,  re
cibir  materia,,  alguna  de  gas  que  debilite  su  carga,  por,  las  mismas
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razones  antes  expuestas.  Ante  todo  hak  que  desear  la  destrucción
del  material.

Por  último,  disparar  contra  aviones  con  gas  en  el  proyectil

es,  a  nuestro  juicio  ilusorio.  El  aparato  atraviesa  la  pequeña  nube
con  tal  velocidad,  que  el  efecto  sofocante  en  los  que  lo  tripulan  es
perfectamente  nulo.                    -

Respecto  al  C O  producido  a  bordo  por  tiisparos  enemigos  o  in

cendio  de  pañoles  de  municiones  es  interesante  recordar  .que  se  ha
investigado  mucho  sobre  sus  propiedades  tóxicas  y  demostrado  por
las  estadísticas  que  este  gas  no  ha  producido  verdaderas  bajas,  a pe
sar  de  Za elevada  concentración  con  que  se  presenta  a  veces;  basta
abandonar  los  compartimentos  inundados  de  C O  a  los  primeros

síntomas  de  su  presencia  (mareos,  náuseas,  vómitos);  El  pe
ligro  de  lastimar  gravemente  el  organismo  está,  según  los  últimos
trabajos,  en  la  presentación  de  gran  cantidad  de  N O  que  se  mez
cla  lentamente  con  el  aire;  .pero  contra  el  cual,  en  cambio,  prote
gen  las  caretas.

En  resumen,  los  gases  juegan  un  papel  relativamente  secunda
rio  en  la  guerra  navaL  pues,  llevado  a  cabo  con  eficacia,  consigue
disminuir  el  valor  militar  del  contrario,  al  que  hay  que  suponer
preparado.  Pero  ¡ay  del  que;  descuide  la  protección  contra  los  me
dios  químicos  a  bordo!  Algunos  impactos  de  la. granada  de  gas  pue
den  hacer  que! el  buque  quede  reducido  al  silencio,  y  qüizá  entre
gado  al  enemigo.  Por  ello  todas  tas  Marinas  trabajan  constante
mente  en  una  defensa  contra  el  gas  bien  organizada  y  entrenada.



•  Juego  de  la  guerra  naval

Por  el  T.oiente  d  n.vlo

RAFAEL  D  LA  GUARDIA

Y  PASCUAL  DL  POLL

Erocedimientos  de derrota  y  tiro  empleados en  l  Carta.

Una  reglagi’adiiada.
A  pa ratos  de  deirotaUn  marcador.

TJn  círcu  o de  evolución.

ODOS estos  aparatos  son análogos  a  los  empleados
dn  el  Tablero, con  la  única  diferencia  de  su  me

nor  tamaño,  proçcrcionado  a  la  eseala  entre  el
Tablero  y  la  Carta  El  «marcador»  es  simplemen

te  un  lápiz,  y  los  trazos  deberán  hacerse  flojos
para  poderse  borrar  con  fncilid.ad.

A  a ato de  tir     Un marcador  de impacto.r    • O••  Un  sistema de  dirección  del  tiro.

EL  «marcador  de  impactos»  se  compondrá  de  un  círculo  de  tal
co,  con  una  regla  fija,  también  de  taico.  Su  manejo  no  necesita

explicación.  Deberá  tenerse  un’  marcador  para  cada’ cañón  o,  por

lo  menos;  uno  para  distancias  medias,  y  otro  para  la  máxima
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de  28.000  metros,  evitando  tener  oue  utilizar  siempre  el  de  má

xima,  pues  su  gran  tamaño  hace  fícil  su  manejo.

 recó  dei.. to.

Auque  el  movimiento  de  los  uues  sobre  el  Tablro  de  juego
no  s.  exactamente  uniforme,  su  cambio  de  posición  de  1  en  1’
Etáé  ‘ñeceáario  iregir  los datos  del  tiro,  no  sólo  por  sus  errores

prpios,  debidos  ciusivamente  al  telémetro,  en  este  caso,  sino
también,  y  muy  especialmente,  por  las  posiciones  relativas  de  los.
buques,  tirador... y  blanco’  dando  lugar  a  una-  corrección  por  andar
deI  blanco  y  otra  por  andar  del  buque  propio,  de  cuyo  conocimien
to  tendremos  la  deriva,  dato  indispensable  para  el  tiro,

Más  adelante  hablarerios  de  la  Carta;  pero  ahóra  es  indispen
sable  decir  que  todos  lbs  movimientos  que  se  hacen  e.n el  Tablero
se  reproducen  fieimeñte  en  unos  pianos,  al  onjunto  de  los  cuales
se  le  llama  Carta,  de  Juego.

Tabl.ro  y  Carta  pueden  estar  tan.  separados  coma  sé  iiiera;  
su  íntima  ligazón  exige  una  comunicación  constante  éntr’e  un  
otra.,  En  cuanto  se  refiere  a  la  parte  artillera,  esta  unión  seace
por  medio  de  un  sistema  de  chreccion  del  tiro

En  la  carta,  los  arbitros,  jueces  de  denota,  de  puntliacion  y
observadores  de  impactos  tendrán  por  misión.  (siempré  bajd  ‘el
aspecto  artillero  que  estamos  considerando)  situar  los  impactos  y
dar  a  lbs  buques  no,tici,  de  la  afiacia  de  su  tiro,  proPorcionando,
en  el  lenguaje  vulgar  de  «cortos»  y  «largos».  «derecha»  e  «iz

qúierda»,  ideá  exacta  de  la  situación  del  centro  de  impactós  de
cáda  salva  o  proyectil  suelto,  en  alcance  y  deriva,  con  rélación  al
blanco.

Vemos,  pues,  que  esta  ligaz&i  es  necesaria,  y  el  intercambio
artillero,  que  es  lo  que  constituye  el  sisteiia  de. dirección  del  tird;entre  lbs  directores  de  él  y  los  jueces  de  derrota,  indispensable.

Pero  antes  de  hablar  de  el  parce  logico  ver  hasta  que  limite
sn  aplicables  a  este  juego  los  principios.  y  métodos  del  tiro  naval.
Hagamos  mi  ligeró  estudio:

‘Adaptación  de  los  principios  de  artillería.

Pérdéríá  todó  el  ericañto  este  jüeo  si  ér  el  moiieño  de  ein
pesar  un  cémbáte  dI  éxitó  dépendiéra  dé  funiónár  bién  ‘eón el
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te1émeo,  ólamente,  sin  haóer  úso  para  ñ&i  &  ]ós  ñs  ‘elérñen
tá1éá’ptiñeliÓs  del  tiro  ‘ñaaL--Afdrtúfiád’ani’nte-; el  jiiéoaiiriiité
cuanto  se  le  quiera  pedir,  y  siéndcle  p1icaL1e  de  lleno  la  teoría
de  probabilidades  se  comprende  que  aun  en  ej  combate,  no  el  que
mejor  funcione  con  los  aparatos,  sino  el  jué  haga  fliejor  uso  de
los  principios  del. t.io  en  ii  aplicación  a  este  juego,  :fierá el  que

-      lleve la  mejor  parte.
Este  juégo  presenta  dos  aspectos,  basiantes  distintos,  según

se  juegue  en  un  sitio  grande  o  pequeño.  Si  el  Tablero  de  juego
es  grande,,  grande  será  también  el, número  de  búques,  y  el  jue
go  se  desrro1la  normalméiite;  si  s  pequeño,  la  cárnará  de  un  aco
razado,  por  ejemplo,  el  número  de  buques  tiene  qu  ser  forzosa
mente  muy  reducido,  llegando  a  corsiderarse  el  caso  más  elemen
tal  de  óhibats  ihdiiduale  de  uqué  á  uúe;  éfl  st  cá  ño
háy  é  rtegii  posible   eh  cambio,  úedéñ   dn’óónkWta±só
correcciones  de  un  gasto  de  tiempo  que  las  i ace  inaplicables  para
gran  númeto  d,e buques,  haciéndose  lo  más  real  el  juego.  Las  fra
yertorias  púeden  suponerse  de  la  forma  que  verdaderamente  tie
nen  calculadas  para  el. vacío  y  se  pueden  meter  mis  gran  parte
de  las  correciones  del  tiro,  Jo  que  da  un  cntcenamiento  enorme
y  una  gran  onflanza  en  él  uso  de  gráficos.  de  abacos  de  tiro,  etc.,
confianza  adquirida  agradablémente  y  sin  esfuerzo.

Oomo  cas  general,  de  rtarse  de  un  Tal’]ero  grande,  hay  que
hacer  aluha  hipótésis  iiréaleá,  eró  qiié  facilitan  la  uñih,  en
algunos  casos,  espiritual,  del  tiro  naval  y  cii juego  de  guerra.

Todas  as  trayectorias  se  suponen  rectas  que,  partiendo  del
ojo  del  observador  y  pasando  por  dos  pínulas,  van  a  terminar  en

la  medianía  del  buque  eneiniigo;  la  ve1nidad  del  proréctil  és  uni
forme  e  igual  en  todos  ld  puht.os  fie su  tryectóHa  para  toda  cla

se  de  cañones,  siendo  su  :talor.-d’e  500  its;  ‘  s
En  ningún  caso  se  cohidran;  Tas’ correccioneábalisticas.

péfin9’iones.

Los  elementos  necesárioá  bara  la  construcción-  dé  - -las  tablas

que  luego  usaremos  sn  Las áiguiéntes...:.  .

Trayectoria.  .:..    L’’

Angulo  de  elevaciónmab  •  O.

Alcance,nb  ....  Ni.

Ángulo  de  caida            0=90  —

‘tJnea  de’  situaci6amb   -
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Estos  elementos  formaron  parte  de  las tablas  de tiró.  El  cono
cimiento  del  ángulo  de  caída  es  útil  en  el  caso de tratarse  de  un

Vz.  

e.

bremos  medido  el  alcance  ,m.’n; y  entrando  en  las  tablas  de  tiro
se  buscará  el  ángulo  de  caída  ,  y  suponiendo  conocida la  cota

buqua  que  tira  a  un  punto  elevafo  de  la
berán  enrasar  las  pínulas  correspondientes

costa;  en  este  caso  se
.on  b’; con lo  cual ha-

1

2-5.
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del  punto  b’  (fig.  22)  se  tendrá  nc =  b’c cot.  y  la  distancia  que
se  busca  in?c  x-b’c cot  .

Lo  normal,  si  se  piensa  hacer  una  demostración  artillera  so
bre  la  costa  enemiga,  será  tener  thulado  el  valor  de  nc  según  los
distintos  valores  del  alcance  para  los  objetivos  elevados.  En  el

caso  inverso  de  tratarse  del  tiro  de  las  baterías  de  costa  que  es
tén  elevadas  se  coloca  el  indice  ndieador  de  la  proa  en  el  telé
metro,  a  una  distancia  M  fija  de  la  vertical  de  la  batería,  tra
zando  tanta  rayas  paralelas  corno  piezas  y  terminándolas  en
unos  círculos  1,  2,  3...  concentrados  con  ]a  posici;ón  de  las  pie
zas;  las  rayas  servirán  para  orientar  €1 aparato,  y  los  circulitos,
para  poner  sobre  ellos  la  flecha  de  la  proa.  En  estas  condiciones,
se  tira  por  encima  de  la  batería,  y  a  los  alcances  sucesivos  sólo
hay  que  restarles  M  para  obtener  la  distancia  qie  se.  busca.  El
máximo  alcance  es  de  2.000  métros;  eorrcapondieñtcs  a  la& pie
zas  de  38  centímetros  y  más  de  200 metros  de  cota  y,  por  tanto,
baterías  de  costa  solamente,  y  en  25.004) metros  si  Las  baterías
están  al  nivel  ordinario.

Para  obtener  el  espacio  muerto  se  enrasarán  las  pínulas  con
la  parte  más  saliente  de  la  batería  o  montículo,  bastando  leer  en
la  tablilla  del  ocular  fijo  la  distancia  correspondiente  y  restarle
la  suma  M  y  B  para  obtener  la  parte  de  mar  que  queda  sin
batir  por  la  batería.

Corevxiories.

Antes  dehab1ar  de  éstas  hay  que  sentar  varias  hipótesis:
l.a  El  proyectil  ideal,  al  abandonan  la  pieca,  lo  hace  con  un

movimiento  perfectamente  rectilíneo,  regular  y  velocidad  unifor
me  en  cualqier  punto,  e  igual•  a  500  metr3s  por  segundo,  cual
quiera  que  sea  el  ralibre  de  la  peza,  sin  dar  lugar  a  derivación
alguna.

2.’  Es  nulo  el  factor  viento.
3a  No  interviene  ningún  elernnto  q.ue  produzca  desviación

del  proyectil  (rotación  de  la  tierra,  gravedad,  etc.).
En  estas  condiciones  irreales,  pero  necesarias  para  no  compli

car  el  juego  excesivamente  cuando  haya  muchos  buques  sobre  el
Tablero,  sólo  se  presentan  dos  correcciones  por  velocidad  del
blanco  y  por  velocidad  propia,  que  vamos  a  estudiar.

TooCX
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Js  correcciones,  tanto  por  andar  de  blanco  como  del  buque

propio  en  alcance  y  deriva,  en  este  caso  general  de  supóner  gran
número  de  buques  y  un  valor  de  la  milla  de  100  metros,  no  tie
nen  valor  apreciable:  y  no  se  pueden  tener  e.n  cuenta.

En  cambio,  en  el  caso  de  combates  individuales,  la  milla  de.
berá  considerarse  con  su  verdadero  valor,  y  entonces  dichas  co-

•       rrecciones  hay  que  tenerlas  en  cuenta,  pues  sus  valóres,  aunque
pequeños,  son  suficientes  para  no  conseguir  el  centrado  del  tiro.

Teamos  dichas  correcciones,  repitiendo  que  se  supone  el  caso

de  que  la  milla  sea  de  1851,851.

Correeción por  andar  1e1 bwiue-bianco.

En  la  figura  24,  si  en  el  morncnto  en  que  el  buque  propio  2
hace  fuego,  el  blanco  está  en  1,  hhrá  que  untar  en  una  direc
ción  2-1’,  adelantada  respeto  a  2-1. el  ángulo  4’,  en  la  dirección

de  marcha  del  blanco  y  dé  tal  modo,  que  el  tiempo  que. tarde  eF
blanco  de  1  a  1’  sea  el  mismo  que  el  que  tarda  el  proyectil  de  2
a  1’;  llamando  y  a  la  velocidad  del  buque-blanco  en  ‘metros  por
segundo  y  T,  al  número  de  segundos  de  duración  de  la  trayecto
ria  se  podrá  poner,  suponiendo  que  el  blanco  se  mueve  normal-

a
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mente  a  la  línea  de  situación  1-2  : tand   Será,  pues,  nece

sano  hallar  el  al.cnce  X  con  el  telémetro  (1);  el  producto  y.  T  en
las  tablas  de  tiro,  y  una  vez  encontrado  eI  valor  de  J.a deriva  d ,

siiniárse’lo  o  restárselo  a  la  demora  inicit1  d  para  obtener  en  mag
nitud  y  sentido  el  valor  de  itt  deinora  D,  que  llamaremos  en  lo  su
cesivo  «demora..’corregida»,  para  distinguirla  de  la  primera,  ci, que
bantiámos  arf1ogarnénte  con  el  nombre  co  «demora  inicial».

Todo,  bajo  la  hipótesis  de  ser  normal  a  la  línea  de  situación,
la  d.ireción  de  marcha  del. blanco.

Siendo  la  velocidad  del  proyectil  una  cantidad  determinada  y

la  misma  en  todos  los  casos,  la  relación  —-  es  siempre  constante,

puesto  que  T  =  y  =  ,  independientemente  del  valor  de  X

05144y  del  de. T.  La  formula  queda  reducida  a  tan  cZ       500    =

0,0010288  X  y.  Dando  a  y  valores  desde  O a  36  millas-hora  se  ob

tendrán  los sucesivos  de  d’; el  valor  máximo  será,  haciendo  y  =  36
añ  di  =  0,0370368  y  d’ =  2°,  7,27.  Haciendo  lo  mismo  para  los  y
de  O a  36  millas-hora  de, 5’  en  5’  se  obtiene  el  cuadro  siguiente:

v=  0.

v=  5
v=10
v=15
v=20

=  25

v=30
v=35

v=36

d’=0°.

d’  =0°—-17,655,

d’  =0°—35,38

d’  =0°—53,034

d’  =1°—10,733

d’  =  1°—28,413

=  1.°—46,06
d’  20_  3,73
d’  =  2°—  7,27

y  prácticamente  e  puede  considéra  esta.  orréc-iói  al  grado  pró
ximo,  resultando  la  siguiente  tbli,Ha»  ‘de’crrección  de  derivas:

(1)  Este  valor  de  T  corresponderá  en  realidad,  no  a X  sino  a  X’,  aunque  en
este  caso  puede  suponers,  sin  error  sensible,  equivalente  al alcance  X.
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Corrección en  derva  por andar del  blanco en  sentido  normal
a  la  lmnea de  situación.

5     10     15     20     25     40     35
0   ±5±1±1  ±I,5±l,±2

Esta  corrección  tendrá  signo  (±)  cuando  los  rumbos  de, los  bu
ques,  propio  y  blanco,  sean  contrarios,  y  (—)  si  ambos  buqes  na

vegan  de  la  misma  vuelta.  Veamos  ahora  la  variación  que  la  veloci
dad  del  blanco  produce  e.n  el  alcance.

Dado  el  pequeño  valor  ‘del ángulo  d’  (fig.  25),  el  arco  ln.uede
considerarse  rectilíneo  y  rectángulo  el  tr.iáníuio  1 1 ni,  lo que  prác
ticamente  se  verifica,, y  el  seno  igual  a  la  tan,  resuItando  la  fórmula

tan  d’  =  sen  d’  =  —-,  y  haciendo  y  =  36  millas-hora,  T  =  56  se

gundos,  y  d’ =  20  7,27, se  obtendrá  el  mayor.va1or  de  )  y  .T;
tan  d’ =  38,41  ‘metros.  Resulta,  pues,  que  esta  corrección  ‘apenas
influye  un  0,14  por  10  en  el  alcance;  resumiéndose  que  «la  va
riación  en  alcance  por  andar  del  blanco,  en  el  caso de ser  la  línea

de  situación  normal  a  la  dirección  de  marcha  del  buque-blanco,  es
despreciable»,,  y  prescindimos  de  ella.

Velocidad del blanco
(nudos)

Corrección
o
o

1

1

9

/

9



Montaje  y  empleo de los  Radiogonió
nietros  a bordo  de los  buques

Por  el  AlUrez  de nv1o  (R.  E)
ANTONIO  CAPILLA

os  servicios  .radíogoniométricos  a  bordo  de  los
buques  han  entrado  en  estos  últimos  ‘años  en

pleno  período  de  utilización.  A  bordo  de  las

aeronaves  su  empleo  se  ha  extendido  más  si
—  cabe,  dada  la  imposibilidad  en  que  se  encuen

tran  en  gran  número  de  casos  de  poder  obtener  su  situación  por
otros  procedimientos.

En,este  artículo  no  hemos  de  referirnos  nada  más  que  a  la  pri
mera,  pues  aunque  entre  ámbas  existe  cierta  analogía,  cada  una,  sin
embargo,  necesita  de  una  técnica  especial.

En  lo  que  concierne  a  su  empleo  a  bordo  de  los  buques  de  gue

rra,  conviene  hacer  observar  que  es  mucho  más. extenso  que  en  la
Marina  mercante,  pues  aparte  de  las  utilizaciones  que  tiene  en  tiem
po  de  paf,  por  otra  parte  comunes  a  ambas  Marinas,  tiene  para  los
primeros,  y  en  tiempo  de  guerra,  numerosísimas  aplicaciones,  entre
las  que  se  pueden  citar  como  más  frecuentes  la  localización  de  bar
cos  enemigos  y  la  unión  en  la  mar,  en  tiempos  muy  tomados,  en-
tic  divisiones  o  buques  sueltos.

Trato  en  este  artículo,  •en primer  lugar,  de  ‘resumir  las  normas
a  seguir  para  la  elección  del  emplazamiento  y  compensación  de  un
radiogoniómetro,  y  finalmente  hago  algunas  observaciones  que  acon

o
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sein  ser  prudentes  en  su  utilización,  no  atribuyendo  a  sus  resulta

do.  en  todos  los  casos  una  exactitud  rigurosa.
Compensación  de  un  radiogoniómetro.—Las  aplicaciones  de  la

rediógoniometría  se basan  en  la  propiedad  que  tienen  las  ondas  elec
-  tlomagnéticas  de  propagarse  según  una  línea  recta  o  según  un  círculo
náximo,  sí  su  propagación  tieie  lugar  a  la  altura  del  suelo.

La  masa  metálica  del  barco  ejerce  sobre  el  campo  de  una  onda
electrcirnagnética  incidente  una  influencia  análoga  en  cierto  modo  a
la  ejercida  por  dicha  masa  metálica  sobre  la  componente  del  mag
netismo  terrestre,  produciéndose  sobre  un  radiogoniómetro  desvíos

análogos  a  los  que  se  encuentran  en  una  aguja  magnética.
En  la  proximidad  de  un  barco,  el  campo  que  hay  que  conside

rar  no  es  sólo  el  incidente  producido  por  la  estacióñ  que  se  va  a

marcar,  sino  el  resultante  de  éste  y  del  campo  difractado  por  la
masa  metálica  del  barco.

Si  se  obtienen  prácticamente  los  desvíos  que  sufre  un  gofio
instalado  en  un  buque  para  las  distintas  demoras  de  la  estación  emi
sora,  se  obtiene  una  curva  como  la  de  la  figura  4,  de  forma  muy

parecída  a  una  sinusoide.  Se  ve,  por  la  forma  de  esta  curva,  que  el
desvío  es cuadrantal.

Consideremos  las  distintas  masas  metálicas  de  un  buque:  el  cas
co,  la  superestructura  y  las  masas  metálicas  interiores  de  aquél.’ Es
tas  últimas  no  pueden  influir  en  modo  alguno  sobre  el  cámpo  ex

terior,  puesto  que  el  casco  hace  de  caja  “faraday”,  siendo  nulo  l
campo  en  su  interior.  La  superestructura  únícamente  tiene  un  plano

de  simetría,  que  és  el  plano  de  pro-a-popa,  y  no  puede  dar  lugar,
por  lo  tanto,  a  un  desvío  de  forma  cuadrantal,  corno  es el  que  se en

cuentra  en  la  práctica.  Por  el  contrario,  el  casco  del  buque  se  puede
considerar  que  tiene  dos  planos  de  simetría:  el  plano  de  Pr-Pp.  y
el  de  Br. -Er.  de  la  cuaderna  maestra.  No  cabe,  pues,  duda  de  que
el  desvío  observado  es  única  y  exclusivamente  debido  al  casco.

No  es  posible  emprender  el  estudio  analítico  del  campo  difraç
tado  por  una,  masa  de  formas  tan  complejas  como  la  del  casco, de
un  buque;  pero  Mr.  Mesny  lo  ha  resuelto  sustituyéndolo  por  un
medio  cilindro  de  diámetro  igual  a  la  semisuma  del  puntal  y  de  la
manga  media  del  barco.  .

Considera  una  onda  plana  polarizada  -rectilíneamente,  incidien
do  sobre  dicho  medio  cilindro,  apoyado  por  su  parte  plana  sobre
un  plano  infinitamente  conductor,  y  obtiene  para  - las  componentes
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del  campo  magnético  difractado  por  dicho  cilindro  los  valores  si

guienteS:  .                   -

En  fase  con  el  campo  mci-    — O
dente.    =  (_E_)  cos2  O  cos

En  cuadratura  con  el        X     /

campo  incidente.  .  .  —    [  (..y]     2  

(Considerando  que  la  longitud  de  onda  A  es  mayor  de  2,5  la

longitud  del  cilindro,  y  tomando  la  componente  del  campo  mag

nético  incidente  como  unidad.)  Se  ha  tomado  como  eje  de  las  XX

el  eje  Pr-Pp.  del  barco,  y  como  plano  de  las  YZ  el  de  la  cuaderna

maestra.

puntal-f-manga

Po  es  el  radio  medio  del  barco  =  —  4

p  es  la  distancia  que  hay  desde  el  cuadro  del  gonio  al  eje  del

barco.

es  el  ángulo  que  forma  la  dirección  de  la  estación  emisora

con  el  eje  del  barco,  •o  sea  la  lectura  del  círculo.

O  es  el  ángulo  que  forma  el  plano  diametral  Pr.  -Pp.  con  el  que

pasa  por  el  centro  del  cuadro  de  recepción  y  el  eje  longitudinal  del

barco.

Si  estudiamos  el  caso  de  estar  colocado  el  cuadro  a  crujía,  se

tendrá:

O  =  O  “  sen  O  =  O  “  sen  30  1=  Op  “  cos  20  =  1

O  “  YO    o  “  X2   O

Y=(±2_)cos  .        -

Estudiemos  el  caso  de  estar  instalado  el  gofio  a  la  altura  de

la  cubierta,  o  sea  o  =  e  Y1  =  cos  .  Sea  OM  la  dirección  de

la  estación  (ftg.  i),  =  XOM  y  sea  OC  =  1  =  intensidad  del.

campo  magnético  incidente,  se  tendrá:

OA=OCcosç=cos  OB=OCsenpsen.

Sumemos  OA.con  Y1  en  .fase.con  ella..y  compongamos.  la  suma
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OD  =  2  COS   con  OB  =  sen  p.  La  resultante  será  OE.  Vemos,
pues,  que  el  campo  resultante  es  mayor  en  intensidad  que  el  mci

dente,  y  que  aparece  un
Se  tendrá  también:

Actan=  -
oA

ED    Ac
tan(p—)= ‘  2tan  (—)=  -?-  

tan  c  =  2 tan  (  —

Se  puede  construir  la  curva  del  desvío  que  representa  esta  ecua
ción,  y  que,  como  hemos  visto,  presenta  una  forma  muy  parecida
a  una  sinusoide.

Estudiemos  analítícamente  algunas  propiedades  de  esta  curva.

tanp—tan           2 -tanntan=2tan(a—o)=2               tan=
1  f-tanataiio            tantp

r

R
rjÇ

XI  -

1

desvío  EOC  =  a.

(1)



MONTAJE  Y  EMPLEO  DE  LOS  RADIOGONIÓMETROS...

Hallemos  para  qué  valor  de  p  -se hace  máximo.  Igualando  1a

primera  derivada  a  cero  se  tiene  tan  p  =  ±  /2  “       =  54°

P2  =  144°  “       =  234°  “     =  3240;  substituyendo  tan  p
=  ±   en(I)  se  obtiene   =  ±  19°,3,  que  es  el  valor  máximo
que  puede  alcanzar  el  desvío.

Resumiendo  estos  resultados  llegamo  •a  las•  conclusiones  si
guientes:

 .  La  masa  metálica  del  barco  duplica  el  campo  magnético
en  la  dirección  del  través  cuando  el  cuadro  está  instalado  a  crujía,
no  1modíficando,  por  el  contrario,  la  componente  proa  popa  de  di-.

ChO’  campo.  -  .

 El  desvío  es  independiente  de  la  longitud  de  onda  em
pleada,  y  su  valor  máximo  es de  19°,3.

Apliquemos  ahora  estas  propiedades  al  caso  de  •un  gofio  de
cuadros  fijos  sistema  Bellíni-Tosi,  como  es  el  empleado  casi  exclu
sivamente  en  nuestra  Marina.

El  fundamento  de  este  sistema  consiste  en  colocar  un  cuadro

fijo  en  el  plano  diametral  (i)  del  barco  y  otro  normal  al  anterior.
Si  se  descompone  el  campo  de  la  onda  según  los  ejes  Pr.-Pp.  y
Br.-Er.  (flg.  2),  la  componente  OX  inducirá  en  el  cuadro  Br.-Er.

una  corriente  proporcional  a  ella,  y  a  •su  vez  la  componente  OY
inducirá  en  el  cuadro  Pr.  -Pp.  otra  corriente  igualmente  proporcio
nal  a  su  valor.  Si  se  cónectan  cada  uno  de  estos  cuadros  a  otros  dos

ab  y  cd,  también  normales,  pero  de  pequeño  tamaño,  y  colocados
en  el  interior  del  gofio,  en  -su  centro  se  creará  un  campo  que  for

mará  con  uno  cualquiera  de  ellos  un  ángulo  igual  al  que  forma
el  campo  de  la  onda  con  su  correspondiente  cuadro  exterior.

La  composición  es,  pues,  cómoda  y  sencilla,,  consiguiendo  por
este  sistema  hacer  los  desvjosprácticamente  nulos.  En  efecto;  se  ha
visto  anteriormente  que  la  componente  OX  del  campo  se  conserva
ba  igual,  pero  que  la  OY  se  hacía  doble;  la  corriente  inducida  en
el  cuadro  Pr.-Pp.  será,  pues,  doble’,  y  la  composición  de  los  cam

pos  de  las  bobinas  ab  y  cd  vendrá  afectada  del  desvío.

(1)   Loa  cuadros  han  de  estar  instalados  a  crujía;  en  caso  contrario  se  ve,  por  las

fórmulas  que  dan  los  valores  de  las  componentes  del  campo  magnético  difractado  por
el  barco,  que  existiría  un  campo  en  cuadratura  con  el  de  la  onda;  es  decir,  que  el

-       campo difractado  sería  giratorio  y  que  las  extinciones  serían  menos  precisas.  De  estas

componente  en  cuadratura,  la  que  es  normal  al  campo  de  la  onda  daría  también  lugar

a  un  desvío  cuadran-tal  que  nos  haría  más  penosa  la  compensación,  y  es  por  ello  por

lo  que  conviene  instalar  siempre  los  cuadros  a  crujía.  -
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•  Esto  se  compensa  sencillamente  haciendo  el  cuadro  Pr. -Pp.  de

mitad  superficie  que  el  de  Br.-Br.’,  y  entonces  la  corriente  inducida
en  aquél  será  la  debida.

Como  eñ  la  práctica  no  siempre  se  puede  considerar  que  los
cuadros  del  gofio  están  a  la  altura  de  la  cubierta,  sino  algo  por  en

cima  de  ella,  entonces,  como  hemos  visto,  el  campo  en  la  dirección
del  través  ya  no  es  doble  del  de  la  onda,  sino  algo  inferior  a  este
valor.  Por  •esta razón,  al  construir  los  cuadros  se  le  da  al  de  Pr.-Pp.

1
una  superficie  igual  a  los  7/lo  de  la  del  de  Br.-Er.  y  se  le  shunta
con  una  impedancia  Z  de  tomas  variables  de  modo  que  se  pueda
terminar  su  ajuste  una  vez  instalado  a  bordo,  en  donde  práctica
mente  se  hará  variar  la  corríeñte  que  se  deriva  por  Z  hasta  tener  la

deseada  en  el  cuadro  ab,
Una  vez  sentados  estos  principios  fundamentales,  procedamos

a  efectuar  la  compensación  de  un  gofio  de  cuadros  fijos.

No  entraremos  en  detalles  en  este  artículo  sobre  ciertas  correc
ciones  a  que  pueden  dar  origen  defectos  internos  del  gofio,  y  úní
camente  nos  referiremos  al  caso  corriente  de  instalación  y  compen
sación  a  bordo  de  un  gofio  ya  construido.

El  funcionamiento  de  un  sistema  de  cuadros  fijos  no  exige  que
dichos  cuadros  estén  en  las  proximidades  del  amplificador;  puefen

estar  colocados  a  alguna  distancia  de  él.  Esto  nos  da  margen  para
alejarnos  (sea  cual  sea  el  lugar  del  emplazamiento  dé  la  caseta  del
gonio)  de  todas  las  masas  metálicas  que  puedan  perturbar  su  fun

1
1

1
1
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cionamiento.  Los  palos  y  obenques,  por  su  gran  altura  y  demás
superestructura  por  su  gran  superficie,  despolarizan  la  onda  en  sus  -

proximidades  haciendo  dudosos  los  m-nimos  de  sonido  del  cuadró,
al  mismo  tiempo  que  aparecen  desvíos  anormales.

Elegido  el  lugar  del  emplazamiento  del  cuadro,  que  como  he-
mps,  dicho,  debe  star  con  preferencia  a  crujía,  se  procederá  a  orien
tarlos  en  la  dirección  de  Pr.Pp.  y  Br.-Er.,  para  lo  cual  sé’viará
los  dos  lados  opuestos  de  una  misma  espira  y  se  girarán  los  cua
dros  hasta  que  esta  visual  pase  al  mismo  tiempo  por  los  palos  de
proa  y  de  popa.  Así  podremos  tener  la  seguridad  de  que  los  cua
dros  están  instalados  a  crujía.

Antes  de  proceder  a  la  compensación  conviene  primero  desco
nectar  la  espira  de  Pr. -Pp.  y  comprobar  si  todas  las  estaciones  dan
por  el  través,  pues  en  cas,o contrario  esto  indicaría  un  error  de  mn
dice  del  círculo  de  lecturas.  En  seguida  convendrá  también  cercio
rarse  de  que  el  puntero  y  los  círculos  de  lecturas  están  bien  centra

dos.  Para  esto  bastará  tomar  las  lecturas  de  varias  estaciones  y  sus
opuestas  y  ver  sí  sus  diferencias  -son  siempre  de  r 800.  A  continua
ción  se  debe  comprobar  si  todas  las  antenas  del  barco  se  encuentran
desconectadas  y  que  no  hay  ningún  conductor  en  la  arboladura  que

sea  capaz  de  óscilar  en  el  margen  de  ondas  a  marcar.  En  este caso  las
observaciones  de  los  mínimos  se  harían  dificultosas  y  casi  imposi
bles.  Es  fácil  demostrar  que  una  antena  situada  a  un  kilómetro  del
radiogoniómetro  puede  llegar  a  producir  en  éste  desvíos  de  un  -gra
do  si  se  encuentra  sintonizada  con,  la  onda  que  se  está  marcando..

En  general,  si  se-hace  la  compensación  fondeadodentro  de  una
rada  y  se  marca  a  una  estación  lejana,  puede  no  resultar  exacta,
debido  esto  a  que  los  accidentes  del  terreno  modifican  la  dirección
de  la  onda,  y  las  marcaciones  que  daría  el  gonio  (prescindiendo  de
los  desvíos  que  introduce  el  barco)  no  coincidirían’  con  las  que  se
deducirían,  de  una  carta  gnomónica.  En  estas  condiciones,  si,  apro
vechando  los  borneos  del  barco,,  procedemos  a  obtener  una  serie  de

marcaciones  con  respecto  al  N  y  anotamos  al  mismó  tiempo  los
rumbos  verdaderos  del  buque,  podremos  trazar  la  curva  de  la  figu

ra  3.  En  ella  podemos  su-poner que  la  marcación  media  es  O,.  y  el
desvío  máximo  ab.  Si  está  marcación  OA  coincide  con  la’ ‘de  la
carta  gnomónica,  podemos  tener  casi  la  seguridad  de  que  el, ‘terreno
no  introduce  -desvíos;  pero  si  no  ocurre  así  será  señal  evidente  de
que  éstos  existen,  y  ya  entónces  ,çabría,  la  duda  sobre  si  las  marca-
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ciones  que  daría  el  gonio,  -pr-escindiendo  de  -la masa  -del. barco,  se
ría  OA  o  no.  Las  razones  en  que  se  apoyan  estas  afirmaciones  las
encontrará  el  lector  más  completas  en  los  párrafos  que  siguen.

Las  estaciones  de  Ouessant  (FFU)  y  Lands  End  (GLD)  se  les
marca  perfectamente  en  la  bahía  de  Ferrol,  sin  que  los  ac’cidentes
del  terreno  introduzcan  desvíos.  En  general,  todas  las  estaciones

 u       k,c».oI  -

son  marcadas  en  este puerto  con  desvíos  muy  pequeños.  Por  el  con
trario,  ckntro  del  puerto  de  Cirtagena  nunca  he  obtenido  resulta

dos  acéptables  en  este  sentido,  -

Esto  se  debe  en  gran  parte  a  la  diferencia  que  existe  entre  la
conductibilidad  de  los  terrenos  de  una  y  otra  comarca.  Un  terreno
muy  seco  y  resistente  como  el  d  artagena  introduce  una  compo
nente  horizontal  del  campo  eléctrico,  con  los  desvíos  consiguientes.

La  compensación  estará  exenta  de  estos  errores  cuando  se  efec
túe  por  cualquiera  de  los  procedimientos  siguientes:

-  Estando  el  barco  fondeado  -en  una  bahía  puede  instalarse  en

una-  lancha  una  estación  de  pequeña  potencia;  por  ejemplo,  un
émisór  de  chispa,  utilizando  una  batería  de  acumuladores  -para  su
funcionamiento,  de  modo  que  sea  cómoda  su  instalación.  Esta  lan

cha  se  irá  colocando  en  diferentes  demoras  conforme  se  le  vaya  in
dicando  desde  a  bordo  y  emitirá  con  muy  poca  potencia;  Conviene
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que  la  distancia  a  que  se  coloque  del  barco  sea  superior  a  la  longi
tud  de  onda  que  se va  a  emiplear,  con  objeto  de  evitar  el  tener  que
ma-rcar  un  campo  gitatoríO.

En  la  mar,  durante  una  navegación,  aprovechando  .una  emisión
-prolongada  de  una  estación  de  confianza  que  emita  prensa,  meteo

rológico  o  de  radio-difusión,  y  efectuando  con  el  barco  varias  evo
luciones  completas,  o  también  si  se  navega  en  unión  de  otros  bar
-cos,  se  puede  destacar  a  uno  de  ellos  a  unas  seis  millas  para  que  co
munique  con  media  potencia,  colocándose  en  diferentes  demoras.

De  cualquier  modo,  si  noes  posible  hacerlo  por  un  método  sen-
-cilio  y  sin  molestias,  no  debe jamás  da-rse por.:terminada  la  compen
.sación  de  un  gofio  Si  ésta  no  se- F  hecho  minuciosamente,  pues  de
no  ser  así  será  preferible  no  haberlo  instalado.  Sus  resultados  serían
entonces  análogos  a  los  obtenidos.  con  una  aguja  magnética  sin
-compensar;  es  decir,  sin  ninguna  utilidad  práctica.

En  general,  y  cualquiera  que  sea el  procedimiento  -que se  a1op-
te,  se procederá  primeramente  a  trazar  una  curva  de  desvíos,  con  la
-impedancia  de  compensacióndesconectada.  Si  esta  curva  presenta
la  forma  de  la  figura  ,  abcd,  se introduce-  la  impedancia  de  com

pensac-ión  y  se-proce.de-rá-a---hallar una- -nueva- cur.vaa’b’c’d’,  y  así- su

-cesivamente  se  irán  variando  las  tomas  de  la  impedancia  hasta  ob
tener  una  curva  muy  aplastada  - que  prácticamente  se  pueda-  consí
derar  confundida  con  el  eje.

-‘
e

L  dt’--1
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Si  nose  dispone  de  tiempo  nada  más  que  para  obtenerla  pri
mera  curva,  una  vez  convencidos  de  que  ésta  no  presenta  anorma

lidad  alguna,  se  puede  terminar  rápidamente  la  compensación,  co

locándose  dé  tal  modo  que  la  estación  emisora  quede  abierta  45°
del  plano  diametral,  y  se  ensayarán  dístiiítas  tomas  de  la  impedan

cia  hacta  hacer  iguales  las  lecturas  del  gofio  y  la  del  taxímetro.  En
tonces  la  compensación  estará  terminada.

Sí  la  curva  .no  corta  al  eje  de  las  demoras  en  las  graduaciones
de  o°,  90°,  i8o°,  27o,  sino  en  los  50,  950,  185°,  275°,  por  ejem
plo  (hg.  ),  esto será  señal  de. que  el  eje  de  simetría  del  barco  está
girado  5°  a  Br.,  debido  a  masas  metálicas  asimétricas.  Se  corregirá

girando  ls  cuadros   a  Br.  Pero  al  hacer  esto  el  gofio  nos  dará

sus  lecturas  con  respecto  a  un  eje  que  forma  con  el  barco  un  ángu
lo  de  5°  a  Br,  Habrá,  pues,  que. gi.rar. 5’  a  Br.  el  cuadrante  de  lec
turas  y  el  índice  que  nos  marca  los  rumbos  del  repetidor  de  la  gi
roscópica.

Por  último,  si  la  curva  presenta  la  forma  de  la  figura  5  (infe
rior)  será  debido  a  un  error  de  construcción,  y  habrá  que  girar  el
puntero  del  gofio,  con  respecto  a  la  bobina  exploradora,  a  través

de  un  ángulo  oa,  siendo  ab  el  eje  de  la  curva.  Se  comprende  que
retrasando  el  puntero  un  ángulo  ao  se  conseguirá  que  este  ángulo
se  sume  a  los  desvíos  del  través  para  proa  y  se  reste  de  los  desvíos
del  través  para  popa.

Finalmente,  para  regular  la  antena  para  la  duda  de  los  i  8o°,
se  comenzará  por  instalar  una  anteRa  relativamnte  corta,  forma
da  por  un  simple  hilo  verticaL  y  se  le  irá  aumentapdo  su  longitud
hasta  que,  con  el  conmutador  en  la  posición  de  corzón,  no  se  oiga

nada  más  que  un  mínimo  en  un  giro  completo  de  la  bobina  explo
radora.  Raramente  será  preciso  tocar  a  la  resistencia  de fase  de  la
antena,  que  debe  venir  regulada  de  fábrica.

Como  ejemplo  práctico  de  la  compensación,  me  referiré  a  las
curvas  obtenidas  con  el  gofio  del  crucero  Almirante  Cea,era.

En  este  barco  no  fué  posible  reducir  la  curva  de  desvíos  á  cero.
En  varias  ocasiones  se  marcaron  estaciones  por  amuras  y  aletas.

Cada  véz  que  esto  se  conseguía  se  regulaba  la  impedancia  de  com
pnsaiÓn,  hasta  hacer  la  lectura  del  gofio  igual  a  la  verdadera.  Sin
embargo,  cuandd  se  tenía  ocasión  dé  volver  a  marcar  por  otra  amu
ra  o  aleta  diferente  a  otra  estación,  el  désvío  ya  nó  era  cero,  y  para
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algunas  demoras  llegaba  a  valer  °.  En  un  principio  no  supe  a  qué
atribuir  esta  anormalidad,  aunque  er,a muy  probable  que  fuese  de-
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bido  a  la  gran  proximidad  a  que  se  encuentra  instalado  el  cuadro
de  la  chimenéa  de  proa.

Obtenida  últimamente  una  curva  de  desvíos  completa  (curva
ABCDEFGH  del  gráfico  primero),  y  comparada  con  la  del  Cer-.

vantes,  pude  comprobar  que  existía  una  gran  diferencia  entre  una
y  otra,  a  pesar’de  estar  instaladas  las  casetas  de  los  gofios  en  am
bos  barcos  en  sitios  idénticos;  La  curva  del  Cewcmtes  era  comple
tamente  normal,  y  la  compensación  de  aquel  gofio  estaba  perfec

—

R



MONTAJE  Y  EMPLEO  DE  LOS  RADIOGONIÓMETROS... 191

tamente  realizada  Por  el  contrario,  la  curva  por  mí  obtenida  en  ci
Cervera,  como  puede  verse  en  el  gráfico,  no  pasaba  por  cero  en  los
0°,  90’,  18o0,  2700,  y  no  era  posible  conseguir  esto  por  traslados
horizontales  ni  verticales  del  eje.  Además,  la  curva  del  Cervantes

tenía  los  máximos  de  los  45°  y  3 1  más  pronunciados  que  los
de  ‘35°  y  2250.

Indudablemente  esta  anormalidad  es  debida  a  ios.  cuadros,  que
son  diferentes  en  los  dos  gonios.

Tono  cx                                                        4

%Ç  L.
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En  efecto,  los  cuadros  del  Cervera están  representados  en  la
figura  6  (i),  mientras  que  los  del  Cervantes  son  cuadros  blinda—
dos  del, modelo  actualmente  ya  tan  extendido.  En  la  figura  7  se  re
presenta  la  disposición  de  los  cuadros  aisladores  de  entrada.  Los  A

o            CR

o          .0

y  B  corresponden  a  los  A  y  B  de  la  figura  6,  y  los  C  D,  a  los  ter—
minales  del  cuadro  Pr. -Pp.  A  primera  vista  puede  apreciarse  que
estos  cuadros  no  blindados  tienen  un  efecto  lateral  bastante  apre
ciable;  çs  decir,que  si  suponemos  una  estación  contenida  en  el  pla
no  de  Pr. -Pp.,  las  espiras  de  Br,-Er.  son  cortadas  por  un  cierto

flujo.
Este  flujo  es  proporcional  a  la  superficie  que  se  ha  rayado  en

la  figura  .6,  en  donde  se  ha  representado  el  cuadro  Br. -Br.  visto

desde  Br.
El  área  de  esta  superficie  es  igual  a:
Area  trapecio  AGHB  ±   .  rectángulo  HJLK  +  triángulo

IOJ  +   rectángulo  IGMN  =  3847  centímtros’cuadrados.

(1)   Para  no  complicar  la  figura  solamente  se  han  representado  las  espiras  de,
Br.-Er.;  la  de  Pr.-Fp.  aunque  de  menor  tamaño,  tiene  una  disposición  análoga,  y  estí

instalada  dentro  de  la  otra.            . .
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El  área  útil  del  cuadro  -Br.-Er.  será  la  suma  de  las  áreas  de  las
ocho  espiras’de  que  se  compone,  teniendo  cada  una  de  ellas  un  me
tro  de  lado  o  sea ocho  metros  cuádrados.

La  espira  de  •Br.-Er.  equivale,  pues,  a  una  espira  ficticia  que

e

formase  un  ángulo   (fig.  8)  con  el  plano  Br. -Er.  del  buque,  es
tando  determinado  este  ángulo  por  la  condición

3.847
tano=8000  »  oj=2  —45’

Para  determinar  si  este  plano  de  la  espira  ficticia  es  el  MN  o
el  M’N’  de  la  figura  8  bastará  considerar  en  la  figura  6  una  esta
ción  situada  en  la  proa  del  buque.  El  flujo  de  esta  estación  no  corta

a  las  espiras  de  área  útil,  pero  corta  el  área  rayada  en  la  figura  6.
Para  obtener  el  cero  de  corriente  en  las  espiras  de  Br. -Er.  habrá
que  desplazar  la  estación  un  poco  hacia  una  u  otra  banda,  de  ma
nera  a  hacer  que  la  corriente  que  se  induce  en  las  espiras  de  área.

útil  se  anule  con  la  del  área  rayada.  Si  nos  fijamos  en  el  sentido
en  que  está hecho  el  enrollado  en  la  figura  6  veremos  que  la  recep

ción  en  loscuadros  deBr.-Er.  será  nula  para  una  estación  que  de-
mora  20  45’  Er.;  es  decir,  que  la  posición  de  la  espira  ficticia  equi
valente  es  la  M’N’  de  la  figura  .

Pt
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Estudiando  igualmente  la  espira  de  Pr.  -Pp.  se  obtiene  que  la
espíra  ficticia  equivalente  forma  con  la  proa  un  ángulo  de   33’
y  está  dispuesta  según  PQ  (fig.  8).

Consider.emos  ahora  (fig.  9)  un  emisor  E  y  que  la  componente

del  campo  magnético  de  dicha  estación  sea  OL.  Sea  p  la  lectura  de
dicha  estación.  La  f,  e.  m.  inducida  en  la  espira  Pr. -Pp.  será  pro
porcional  a  OA  proyección  de  OL  sobre  la  normal  a  esta  espira),
y  la  inducida  en  la  de  .Br.-Er.  lo  será  a  OB,

Se  tendrá:

OA  =  OL  cos  [go—  (p  8)  ]  QL sen  —

OB  OL  cos  (  ‘+  82)

En  las  bobinas  interiores  del  gofio  los  campos  O’?!  y  O’A’  de
las  bobinas  de  Pr.-Pp.  y  Br.-Er.,  respectivamente,  se  compondrán,
dando  el  campo  resultante  O’L’,  y  la  dirección  de  la  estación  O’E’,

o
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que  fornará  con  la  proa  un  ángulo   +   determinado  por  la
condición:

O’A’    O A    sen(‘-.2°45’)tan(’    O’ B’

El  desvío  .será:

/  sen(--2°45’)   
tan  L =  arco  1       .  1 —

CO5(—4  33)i

Dando  valores  a   obtendremos  los  valores  correspondientes
de  A,  y  con  ellos  he  trazado  la  curva  abcdef  del  gráfico  .°,  que,
restada  de  la  curva  ABCDEFGH,  nos  da  la  curva  del  gráfico  2.°.

Esta  curva  es  igual  a  la  obtenida  en  el  Cervantes,  y  una  vez  gira
dos  40  a  Br.  los cuadros,  pasa  prácticamente  por  o”,  9O’,  1800,  270°.

Sin  ¿mbargo,  esta  corrección  que  acabamos  de  introducir,  para
compensar  la  deformación  de  los  cuadros,  está  deducida  para  el  caso

de  estar  éstos  instalados  en  tierra.  Para  el  caso  de  estar  instalados
a  bordo,  en  donde  la  componente  Br. -Br.  de  campo  magnético  se

hace  doble,  habría  que  introducir  algunas  correcciones  en  la  ecua
ción

tan   =  2  tan  (p  —

que  está  deducida  para  el  caso  de  estar  los  cuadros  colocados  exac
tamente  en  los  planos  de  Pr.-Pp.  y  Br.-Er.

Esta  corrección  modificaría  las  pequeñas  deformaciones  de  la
curva  del  gráfico  2°;  pero  como  se  trata  de  un  caso  palrticular,  y
con  objeto  de  no  apartarnos  del  objeto  de  este  artículo,  no  insisti
remos  más  sobre  ello.

Una  vez  instalado  nuestro  radiogoniómetro.  tratemos  de  sacar
de  éLe1  mayor  partido  posible,  empleándolo  juiciosamente.

Lo  primero  a  elegir  es  la  estación  a  la  que  se  ha  de  marcar.

Desde  luego,  se  ha  de  escoger  con  preferencia  a  una  estación  cos
tera,  cuya  propagación  se  haga  exclusivamente  por  mar,  pues  si  la

“   onda  tuviese  que  cailiinar  algún  trayecto.  largo  por  tierra,  se  despo
larizaría,  por  aparecer  una  componente  del  campo  eléctrico  hori
zontal,  con  los  consiguientes  desvíos;  además,  puede  girar  el  frente

de  la  onda.  Tampoco  son  seguras  las  marcaciones  cuando  la  onda
franquea  alternativamente  la  tierra  y  la  mar  (como  sucede  con  Torre
Alta  en  un  cierto  sector),  o  cuando  su  recorrido  se  efectúa  a  lo
largo  de  la  costa  y  no  normalmente  a  ella,  debido  a  fenómenos  de
refracción.  No  obstante  lo  dicho  anteriormente,  estos  efectos  des
aparecen  para  las  ondas  mayores  de  3.000  metros;  pero,  como  ve-
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remos  más  adelante,  estas  ondas  no  se  utilizan  en  radiogoniome

tría  por  varias  razones.
Aun  tratándose  de  estaciones  costeras,  no  todas  merecen  con

fianza.  Por  lo  que  he  podido  deducir  de  mis  observaciónes  a  bordo
del  crucero  Almirante  cervera,  en  todo  el  Cantábrico  es  poible  ob-
tener  buenas  situaciones  con  Lands  End  (GLD)  y  Ouessant  (FFU)
estas  estaciones  pueden  ser  constantemente  marcadas,  por  el  gran
tráfico  que  tienen.  También  he  obtenido  siempre  marcaciones  exac
tas  a lo  largo  de  la  costa de  Portugal,  trabajando  con  Lisboa  (CTV),
y  aun  hasta  cerca  del  Estrecho.

Por  el  contrario,  con  Gibraltar  (GYW)  no  hay  medid  de  ob
tener  buenos  reiultado.s.  Como  caso  verdaderamente  curiosó  he  re
presentado  en  el  gráfico  3.’  la  curva  de  desvíós  que  he  obtenido
marcando  a  esta  estación,, ‘cuando  el  barco  estaba  fondeado  en  Al
geciras.  Como  puede  deducirse  de  este  gráfico,  aparece  uñ  desvío
senjicircular,  que  se  suma  al  cuadrantal  del  barco,  pues  dicha  curva’

fué  obtenida’  con  la  bobina  d’e compensación  en  la  toma  8,  con  lo
cual  subsistían  desvíos  cuadrantales  de  amplitud  de  unos  g°.

En  el  gráfico  4.°  he  representado  las  curvas  de  ecuaciones

2=—Asen29

De  la  suma  de  ordenadas  de  estas,  dos  curvas  se  ha  deducído
la  ABCDEF,  de  forma  análoga  a  la  del  gráfico  3.°.

La  explicación  de  la  aparición  de  un  desvío  semicircular  puede
ser  la  siguiente:  el  campo  eiéctrico  difractado  por  la  masa  del  Pe
ñón  puede  contener  una  componente  horizontal,  habiendo,  girado
algunos  grados  el  plano  de  polarización  de  la  onda,  y  pudiendo  su
fase  ser  completamente  modificada.  Parece  ser  que,  en  estas  condi
ciones,  la  superestructura,  bajo  la  influencia  de  un  tal  . campo  eléc
tríco  horizontal,  es  susceptible  de  introducir  un  desvío  que,  como
ya  se  ha  dicho  anteríormente,  debe  de  seguir  una  ley  semicircular.

El  eje  de  la  curva  obtenida.  debería  de  coincidir  con  la  marca
ción,  visual  de  (GYW),  y  no  siendo  así,. puesto  que  existe  una  di
ferencia  .de  i 2°,  esto’provendrá  del  desvío  que  proviene.  del  giro  del
plano  de  polarización  de  la. onda.

Indudablemente,  si  navegando  en  plena  ma,r  tuviésemos  ocasión
de  marcar  un  campo  despolarizado  en  igual  grado  que  el  del  Pe
ñón,  deberíamos  de  obtener  idénticos  resultados;  pero  en  estas  con-

-.  .,d.ic.iones,_  es dec.ir,  -deués-  -de-.-haben-c.ami.nado --e-xciusLvarnntcpor..

mar  la  onda,  es  muy  difícil  que  se encuentre  despolarizada  en  igual
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grado;  sin  embargo,  es  muy  posible  que  en  algunos  casos,  marcan-
do  de  noche,  fuese posible  acusar  en  la  curva  de  desvíos  esta  anoma
lía,  aunque  en  muy  pequeña  proporción

Aunque  estas  consideraciones  ya  dan  de  por  sí  una  buena  idea
de  los  sectores  utilizables  de  cada  estación,  después  de  examinar  su

posición  sobre  la  carta,  no  obstante,  en  algunos  casos  aparecen  ano
malias,  que  no  obedecen  a  las  consideraciones  que  se  acaban  de  ex

poner.
El  servicio  de  Telegrafía  sin  hilos  de  la  Marina  inglesa  publica

on  este  fin  un  folleto  denominado  Arcó  of  good  bearings,  que,
aparte  de  otros  datos  interesantes,  contiene  los  sectores  de  buenas
marcaciones  de  las  diferentes  estaciones  costeras,  deducidos  de  las
observaciones  prácticas  efectuadas  por  los  diferentes  barcos  que  mon
-tan  radiogoniómetros.  Esta  publicación  la  considero  de  gran  utili
dad,  y  se puede  decir  que  es  imprescindible  en  toda  estación  radio
goniométrica  de  a  bordo.

En  segundo  lugar,  habría  que  elegir  la  longitud  de  onda  con
que  se  va  a  marcar.  Claro  está  que,  como  esto  quien  ló  elige  es  la
estación  emisora,  no  nos  queda  más  remedio  que  aceptar  la  que  nos
den;  pero,  no  obstante,  si  esta  longitud  de  onda  no  es  la  más  con
veniente,  habrá  que  aceptar  sus  resultados  con  ciertas  reservas;  y  só
bre  todo,  si  hay  en  las  proximidades  otra  estación  que  pueda  ser
marcada  y  que  trabaje  con  onda  más  conveniente,  habrá  que  decí
dirse  por  esta  última  (i)

Aunque  de  día,  en  general,  todas  las  ondas  comprendidas  en
tre  400  metros  y  2.000  metros  dan  resultados  aceptables,  si  su
propagación  se  hace  exclusivamente  por  mar,  sin  embargo,  las  que
ofrecen  mayor  garántía  para  ser  marcadas  son  las  comprendidas  en
.tre  500  metros  y  1.200  metros.

Una  hora  antes  del  orto  y  otra  después  del  ocaso  no  es  posible
obtener  marcaciones  utilizables  con  ninguna  clase  de  ondas.  El  frente

de  la  onda  a  veces  gira  1800  en  estas  condiciones.  La  explicación
más  aceptada  hoy  día  sobre  la  naturaleza  de  estos  fenómenos  es  la
siguiente:  al  cuadro  receptor  llegan  tres  ondas  diferentes,  proceden
tes  del  transmisor:  una  directa,  ótra  reflejada  en  la  tierra,  y  final-

(1)   No  hay  que  olvidar  que - una  situación  por  marcaciones  será  tanto  más  errónea
cuanto  más  lejana.  se  encuentre  la  estación  a  quien  se  marca.  Un  grado  de  error  en

üna  marcación  produce  un  error  en  la  situación  de  una  milla  aroximadamenté  por  cada

-    esenta  millas  de- distancia  —que -haya- a  la  -estación  emisora,-  y  -ya  -sabemos- que- es  ilusorio

aoñar  hoy  por  hoy  con  marcaciones  con  errores  menores  de  10,5.  -
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mente,  una  tercera  incidente,  que  proviene  de  la  reflexión  de  un  rayo
espacial  de  la  antena  emisora  sobre  la  capa  conductora  de  la  alta
atmósfera,  llamada  capa  Heaviside.

La  componente  del  campo  eléctrico  en  las  dos  primeras  ondas
está  contenida  en  el  plano  del  círculo  máximo  que  contiene  a  la
antena  emisora  y  al  cuadro,  sobre  todo  si  el  terreno  es  buen  con
ductor.  La  del  campo  incidente  debería  tan’bién  quedar  contenida
en  dicho  plano  si  la  capa  Heaviside  fuese  isótropa  y  esférica,

Durante  el  día  se  mantiene  en  la  alta  atmósfera  un  cierto  esta
do  uniforme  y  homogéneo  de  ionización,  producido  por  el  Sol;

pero  a  partir  del  momentq  en  que  éste  se  oculta  bajo  el  horizonte,

comienza  a  mdificarse  este  estado  de  ionización  en  las  capas  infe
riores.  Tenemos,  pues,  un  régimen  transitorio  que  dura  aproxima

damente  una  hora,  y  durante  este  tiempo  ni  la  capa  Heaviside  es.
isótropa  ni  esférica.  La  onda  incidente,  por  lo  tanto,  podrá  com
portar  una  componente  fuera  de  dicho  plano,  que  daría  lugar  a  un
desvío.  Igualmente  ocurrirá,  una  hora,  antes  del. orto  del  Sol.

De  noche  es  preferible  utilizar  las  ondas  comprendidas  entre
500  metros  y  s.ooo,  metros,  pues  las  mayores  de  i.ooo  netros
sufren  canibios  en  su  frente,  y  las  menores  de  500  metros  se  des

polarizan,  aunque  su  trayecto  se  haya  verificado  exclusivamente
por  mar,

La  despolarización  de  las  ondas  menores  de  500  metros  es  le’
que  se  llama  comúnmente  “efecto  nocturno”,  y  h’ay que  advertir
que  hoy  día  existen  ya  en  explotación  en  instalaciones  terrestres
dispositivos  que  -eliminan  este  error»  siendo,  pues,  ya  posible  el

marcar  de  noche  ondas  mucho  más  cortas  de  5oo  metros,  aunque

bien.  es  verdad  ‘que aún  no  se  ha  conseguido  l*cer  utilizables  estos
dispositivos  a  bordo.

Las  ondas  comprendidas  entre  oo  y  i .ooo  metros  raramen
te  se  despolarizan;  pero  en  el  caso  de  que  esto  se verifique,  será  de
bido  a  haber  caminado  durante  una  cierta  - parté  de  su  recorído
sobre  un  terreno  mal  conductor,  y  se  notará  su  despolarización  por

la  poca  precisión  de  los  mínimos,  que  se  reducirán  no  a  un  cero  de’
sonido  muy  limitado,  sino  a  un  mínimo  que  abarcará  un  cierto  nú

mero,  de  grados.  En  este  caso  sabemos  que  los  dos  mínimos  que  se
producen  en  un  gire  completo  de  la  bobina  exploradora  no  se  en

cuentran  a  800  el uno  del  otro,’  y  que  para  eliminar  este  error,  ita-
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mado  diferencia  a  1 800”  habrá  que  tomar  como  dirección  verda-.
dera  de  la  estación  la  que  se  deduce  de  la  fórmula

(I  —  1K’  ‘i,

sieiido  ;  y  e.  las  lecturas  correspondientes  a  los  mínimos  de  sonido.

En  general,  de  noche  convendrá,  siemprç  que  se  pueda,  marcar

Ç,  .°

tres  estacidnes ,simultáneamente.  Ls  dimensiones  dei.  triángulo  de
corte  de  las  tres  marcaciones  abc (fig.  io)  nos  dará  una  idea  de  la
..:flagnjtud  de  los  errores,  y  el  punto  de  intersección  de  sus  medianas.

la  situación  del  barco,  si  es  que  su  superficie  no  resulta  exagerada.
Como  resumen  de  este  estudio,  he  de  aconsejar  a  todos  los  ofi

•  ciaIes  especialistas  en  esta  rama  de  nuestra  carrera  que  adqüieran  la

mayor  práciica  posible  en  el  manejo  de  sus  radiogoniómetros  ate
niendose  siempre  a  las  consideraciones  que  se  hacen  en  este  articulo

y  esta  práctica  será  la  que  ‘les dará  mayor  seguridad  en  la  exactitud
de  sus  observaciones  y  convencimiento  de  la  extensa  aplicación  que
la  radiogoniometría  tiene  para  una  ‘flota  de  guerra.
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•  De  Revistas  extranjeras

El  primer acorazado a rnotp; de combustión interna.

Por  W.  LLkUDAHN. ingeniero  director  de  las
pruebas  de  máquiflas  en  e1 sDeutschland».

(Che  Motor  Ship.’)  (Extracto.).

La  elección  de  las  máquinas  propulsoras  en  el  ,Ueutsclilmid  mereció:
especiallsima  atención,  por  parte  de  los  proyectistas  alemanes,  ante  l&

•        limitación de  10.000  toneladas  impuesta  en  Londros  al. desplazamiento  del
buqne.  Indudablemente,  todo  el  peso  que  pudie;r  economizarse  en  má
quinas  habría  de  aprovechar  a  las  otras  caract  a isticas.

Filé  requeiido  el  concurso  de  la  «Maachinenfabrik  Augsburg  Niirem
berg»,  firma  que  llera  mis  de  treinta  años  dedicada  al  perfeccionamiento

•         del motor  Diesel  y  que  narcha  a  la  cabeza  do  esta  csecialidad.  “a  des
de  1909 empezó  ir construir  el.  tipo  de  doble  cfccto,  y  a  fines  de  1930  ha
bía!  instalado  más  de  medio  millón  de  caballos  en  motores  de  esta  clase.

Era  indudable  que,  a  peaar  de  ita  vasta  experiencia  do  aquella  Casa,
la  gran  potencia  de  los  motores  en  cuestión  había  de  plantesr  nuevos
problemas  constructivos.  Hubo,  por  tanto,  que  hacer.  previamente  multi
tud  de  Investigaciones  y  pruebas,  especialmente  para  la  elección  de  ma
teriales  y  nuevos  métodos  de  fabricación..  Afortunadamente  las  instala
ciones  ya  realizadas  en  el  Leipzig,  aunquc  de  mucha  menos  potencia,  fue—
rol)  cíe  gran  utilidad  pata  cli mi n nr  no  pocas  dificultades  en  la  mi ueva
empresa.

El  p450 límite  permitirlo  en  un  motor  influye  en  alto  •rado  n  la  elec
ción  de  su  velocidad  de  giro.  En  la  descripción  que  sigue  se  verá  cómo
se  ha  tenido  esto  en  cuanta  al  resolver  el  problema.

Los  iaá.qicinas  principales  del  Deictsóháanci  (fig.  i.IL)  son  en  total  ocho,
de  nueve  cilindres,  ;i  dos  tiempos,  doble  efecto,  reversibles  y  sin  compre
sor.  Cada  cuatro  accionan  un  eje,  mediante  embrague  Vulkan.  Diámetro  de
los  cilindros,  420  milínietros;  carrera  del  émmhoio, 520  milímetros.  Girando

•    a  450  revoluciones  por  minuto  desarrolla  cada  motor  7Á00  caballos.  Por
consiguiente,  entre  ros  ocho  motores  darán  56.800  caballos;  pero,  tenien
do  en  cuenta  las  pérdidas  en  embragues,  etc.,  se  calcula.,  apmnx imada.
mente,  la  potencia  utilizable  en  54.000  caballos.  Los  embragues  Vulkan



204                     FEBRERO 1932

n,  además,  reductores  de  velocidad  A  la  velocidad  máxima,  las  hélices
giran  a  250  revoluciones  por  minuto.  El  peso  de  los  motores  resulta  a  ra
zón  -de-  ocho  kilogramos  por  caballo,  incluyendo  máqui—nss auxiliares  y
bombas  de  soplado,  de  aceite  y  de  agua;  pero  excluyendo  embragues,  ejes.
hélices,  y  bombonas  de  aire  comprimido  para  el  arranque.

El  conjunto  de  la  instalación,  sumando  todos  los  elementos  citados,  y

Figura  1’

tuberías,  polines,  tecles,  etc.,  etc.,  no  pasa  de  22  kilogramos  por  caballo.
La  estructura  del  casco  en  la  cámara  de  máquinas  ha  sido  reforzada  consi
derablemente,  previos  minuciosos  experimentos,  a  fin  de  que  pueda  sopor
tar  sin  fatiga  las  violentas  vibraciones  de  los  motores  en  función;  el  propio
casco,  en  el  que  se  ha  prodigado  la  soldadura  eléctrica,  forma  el  cárter  es
tanco,  y  se  han  suprimido,  en  cambie,  las  bancadas.  La  cámara  resultará
amplia,  con  fácil  acceso  a  todos  los  punbxs, necesarios  para  la  conducción
y  vigilancia  de  los  mecanismos.  A  ello  se  presta  la  particularidad  del
sistema  M.  A.  N,., en  que  las  tuberías  de  soplado  y  descarga  están  todas
en  el  mismo  lado  (figura  2.a),,

Ea  esta  figura  puede  también  apreciarse  el  auevo  sis,tema  de  válvutcts
d.  descarga  giratorias,  cuyo  objeto  és  evitar  que  parte  del  aire  de  sc
piado  siga  evacuando  a  la  descarga  después  de  cerrada  u  admisión  por
el  propio.  émbolo;  así  se  consigue  que  la  compresión  iniciad  en  el  cilindro
sea  la,  del  aire  de  sopladc  Es  sabido  que  en  los,  motores  Sulzer.desde
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hace  ‘algunos  años,  se  conseguía  el  mismo  fin  mediante  válvulas  automáti
cns.  No  se  trata  ahora  de  discutir  cuál  de  ambos  métodos  es  preferible
y  basta  éonsiderar  que  con  la  adopción  de  iqs  válvulas  giratorias  se  ha
obtenido  una  presión  media  de  5,2  kilogramos  por  centímetro  cuadrado
girando  el  motor  a  450  revoluciones  por  minuto  y  con  velocidad  media  de
émbolo  de  8,7  metros  por  segundo;  es  decir,  doble  que  en  los  motores  Die
sel  lentos.

En  la  figura  2.a  puede  también  verse  el  cilindro,  constituído  por  tres-
piezas,  en  que  la  central  contiene  el  doble  juego  de  orificios  para  Smi—

Figura  2.

sión  y  evacuación.  Este  fraccionamiento,  a  más,  de  facilitar  la  construc
ción,  tiene  también  la  ventaja,  muy  de  considerar,  en  los  buques  de  gue
rra,  de  que  exige  menos  espacio  en  altura  al  montar  los  émbolos.

La  refrige,gaçión  del  cilindro  es,  mixta;  de  4  tres  fracciones  que  lo
componen,  todos  ‘con sus  correspondiente,  camisas,  las  de  los  extremos  s&
enfrían  con  agua,  y  la  intermedia  con  aceita

Cada  cilindro  va  provisto  de  tres  válvulas  de  inyección  de  combusti
ble  o  pulverizadores,  uno  en  la  parte  alta  y  dos  en  la  baja,  dispuestos-
estos  últimos  de  modo  que  el  vástago  no  reciba  directamente  la  corriente
de  inyección,  lo  que  contribuye  a  evitar  se  caliente  con  exceso.  Con  este
mismo  objeto  se  refrigera  con  aceite  la  caja  del  pensa,.y,  por  añadidu—
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ra,  coadyuva  al  mismo  fin  el  utilizar  el  propio  vástago  como  conductor
del  aceite  de  refrigeración  del  éiml:alo; éste  es  también  de  dos  piezas,  con
objeto  de  que  puedan  dilatarse  libremente  bajo  la  influeiicia  del  calor,
pero  a  unión  estanca,  para  que  no  escape  el  aceite  que  circula  por  su
interior.  Cuatro  ranuras  en  cada  sección  del  émbolo  alojan  los  rros  de
ajuste,  y  1.a parte  central  sirve  de  guia

F.giir  :L

En  lugar  de  tubos  telescópicos  para  enti-ada  y  descarga  del  líquido
refrigerante-  en.  el  émbolo  s  han  adoptada  conexiones  giratorias  a  codi
llo,  por  su  mayor  facilidad  de  construcción;  pero  como,  en  cambio,  es
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más  difícil  mantener  su  cetanqueldad,  para  refrigerar  ‘el érñbólo  se  ‘ha

Dteferido  entplear  ceite  en  lugar  de  agua;  así,  las:  pequeñas  pérdidás
van  a  mezelarse  con  el  lubrificante,  lo  que’ carece  de  importandia  tratáii:
dore  también  de  aceite;  les  circuitos  dé  aceite  reírigelante  y  de  lubrica
eiøai,.,son,  sin  embargo,  distintos,  por  efectuarse  a  presiones.  diferentes.

La  operación  de  ‘embragar  o  desembragar  se  efectúa  por  medio  de  ud
servomotor  hidráulico-pneuniático.  El  .arranque  se  realiza  por  aire  .com:
primida,  actuando  solamente  en  la  parte,  superior  de  lo.a cilindros,  a  tiem

po  que  la  inferior  recibe  el  combustible.  Cada  grupo  de  cuatro  motore$
tiene.su  cuadro  para  su  maniobra  de  conjunto  o  individual.

‘Mada  ‘lq  enorme  masa  de  aire  de  soplado  necesario  para  tan  .pode•ro4-
sos  motores,  a  doble  efecto,’  se  ha  considerado  preferible  producirlo  con
otos  ¡ indepéndiedtes,  accionando  sobre  grandes  turbo-soplantes,  y  ‘que  al
propio  tiemp,’e mueven  las  bombas  de  aceite  y. de  agua.  Sç  han  dispuesto
,asi  cuatro  motores  auxiliares  —nno  para  cada  dos  principales—,  y.  con
vhjet,o  de  simplificar  las1cuestiones  de  manejo  y  recambios  y  repuestos,  es
tos,  motores  auxiliares  son  fu;udameatalmente  itálogos  a  los  principales;

•       es decir,  los  cilindros  son  los  mismos;  pero  como  la: potencia  necesaria  es
mucho  menor  (2.300 caballos),  constan  solamente’ de  cinco,  en  vez  de  nueve,
que.  por  afladidura,  trabajan  solamente  al  50 .ó  60  por  100  de ‘su’ poten
cia,  y  a  425  revoluciones  por  minuto  en  lugar  dé  450  •Naturalmente  Lno
bey.  neeesMad  de  que  estos  motores  sean  reversibles.  La  fotografía  ‘ad
junta  (figura  3.°)  muestra  su  semejanza  con  los  principales.

Los  turbo’sopladores  van  conectados  al  motor  auxiliar  mediante  un

‘Figura  4.’
1oMo  clx
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embrague  elástico  y  un  engrane  de  multiplicación,  para  obtener  su  me
jor  rendimiento.  A  425  revoluciones  por  minuto  del  motor  el  soplador
gfra  a  3M5Q. Publicamos  también  una  fotografía  del  compresor  durante
las  pruebas  en  el  taller  (figura  4,a).

El  buque  tieneS dos  ejes  propulsores,  cada  uno  de  los  cuales  trausnil—
te  la  energía  de  cuatro  motores  mediante  la  combinación  de  engranajes.
reductores  y  un  embrague  hidráulico  Valkan.  Este  sistema,  además  de
ser  un  excelente  medio  de  conseguir  que  la  velocidad  iadtantánea  de  las

hélices.  sea  uniforme,  eyita  en  lo  motores  los  choques,  producto  de  las
irregidares  réaeciohes  dé  las  hélices  en  mares  agitados.  Por  añadidurk,.
pertoite  graduar  la  velocidad  de  rotación  de  los  propulsoras,  y  basta  pa
rarlos  .e  .invertir  su  giro,  aetuañdo  solamente  sobre  la  presión  del  em-
brague,  pero  sin  detener  :ios  motorél,  con  la  6onjguiente  eeononiía  det
aire.  de  arranque  y  celeridad  en  la:maniobia  Baáta  para  eno  dejaé,  du

rante  las  rixariiobras  de  puerto,  dos  motores  de  cada  grupo  marchando
constantemente  avante  y  otros  dos  atrás  y  émbragar  los  que  convengan  a
las  órdenes  recibidas  del  puente..  Ciertamente,  con  este  método  no  se  dis
poné  mas  quede  la  mitad  de  la  potencia  en  cada  sentido;  pero  es  ufi
ciente,  porque  maniobrando  entre  muelles  n   utiliza  jam&s,  ni  hace
f  alta,  la  potencia  máxima.  De  todos  modos,  en  caso  necesario  podría  la—
vertirse  la  marcha  de  Re . dos  motores  que  giraban  en  sentido  contrario.
al  deseado..  La  maniobra  usual  con  los  embragues  es  rapidísima,  porque
las  bombas  y  túberías  para  llenarlo  y  vaciarlo  sbn  de  gran  capacidad  y
sección;

La  fotografía  que  sigue  (figura  5.a)  representa  un  grupo  completo  de

reductor  y  expbrague,  de  cuyo  tamaño  se  puede  juzgar  por  el  hombre  que
aparece  junto  ‘a éL

La  instalación  eléctrica  en  el  Desztkh!and,  en  que  todos  los  aparatos

Figura  5ft
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auxiliares  han  de  ser  eléctricos  por  la  ausencia  del  vapor  en  el  buque,
es  naturalmente  muy  grande.  consiste  en  ocho  grupas  eleetrógeaoe  de
250  kilovatios  y  gran  velocidad  —1.000 revolucionas,  por  minuto—,  para
evitar  que  su  peso  sea  grande.  Loa motores,  suministrados  por  la  «lhiuke
Hotmann-Buseh  Weake»,  deBreslan  (iura  &a),  son  de  áéis  cilindros,,  a-
cuatro  tiempos,  sin  compresor;  diámetro.  220  millmetrós;  carmra,  -280 mi-

líinetros;  a  1.000  revoluciones  pc-u ni ¡nulo  desanallan  de  375  a  40k  caba
iks,  y  el  peso  por  caballo,  excluida  la  dínamo,  es  de  ocho  kilogramos.  La
dinamo  ha  sido  construida  por  la  A.  Eh Gi.

Pruebas.—Se  han  hecho  en  el.  taller  innumerables  pruebas  de  las  uná

quinas  principales  clestinada  al  Deutscklanid  con  toda  escrupulosidad,
empleando  combustible  - de  1:0.000 ealoria  por  kilogramo.  El  consumo  mI
tomo  por  esbelto  ha  resultado  ser,  marchando  el  motor  a  400  revolucio
nos  por  minuto  y  con  cnatro  kilogramos  de  presión  media,  de  153,5  gi-a
mos,  que  corresponde  al  notable  rendimiento  térmico  total  de  - 11,2
por  100.  A  la  potencia  máxima  este  rendimiento  desçia’nde ,a  38,6.  -  -

para  apreciar  debidamente  estos  resultados  conviene  examinar  la  es
trectdt’relación  cjue guarda  el.  rendimiento  - térmico  teórico  -con  la  veloci
dad,  y  por  eso  se- ha  incluído  Seta,  -St]  ,  en  la  lignra.  7°-;  depende,  ade
más  de  la  construcción  de  la  máquina  y  de  las  condiciones  en  que  tnn
ciona,  del  grado  de  compresión,  del  exceso  de  aire,  de  la  máxima  pre
sión  de  combustión  y  de  la  presión  y  temperatura  del  aire  de  soplado;  el

‘-Figura  6.°
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rendimiento  térmico  teórico  está  deducido  con  arreglo  al  método  del
Doctor  W.  Plauni,  expuestó  en  su  libro  1.9 dingram4rne für  Verbrennv.iigÑ
pclse  isnd  ilvre  Ánuenidixng  auf  dic  Verbrennu?vgsinashine  (1),  ile  ptibli-
cado  todavía4  y  en  ci  que  -además  se  tienen  en  cuenta  la  influencia  de

-    las  variaciones  en  el  calor  específico  y  de  la  disociación  de  los  gases  coni

parando  los  ciclos  -de los  diferentes  Upen  de  máquinas  a  combustión  in
terna.  Nótese  en  el  diagrama  que  ro  crece  al  disminuir  la  carga,  lo
que  se  explica  considerando  que  el  exceso  de  -aire  r-cbaja  ell  calor  espe
cífico  y  la  temperktuña  de  combustión  es  menor.  Que -  la  línea  au
Faje  desde  el  63  al  57  por-lOO  significa  que  éste  es  el  máximo  porcentaje
de-  la  energía  contenida  en  el  combustible  que  puede  con vertirso  en  tra
bajo  mediante  una  máquina  funcionando  sIn  pérdidas.

-          La diferencia  cutre  el  rendimiento  térmico  teórico  -‘  u  -  y  el  total
actual  r,  se  debe  a  las  pérdidas  térmicas,  mecánicas  y  cinéticas.;  las  -

-       mécánicas  pueden  separarse  de  las  demás  haciendo  funciohar  el  motor
sin  carga,  o  mediante  un  motor  eléctrico,  una  vez  que  haya  adquirido  su
temperatura  de  régimen.  Desgraciadamente,  no  pudo  hacerse  esta  expe-  -

riencia  en  el  taller  durante  las  pruebas  de  recepción.  Pero  el  rendimien
to  térmico-mecánico  ‘i  ><  i’  ,  producto  del  rendimiento  indicado  i

(relación  entre  el  trabajo  indicado  y  el  teórico)  por  el  mecánico  Tm

(relación  entre  la  potencia  obtenida  en  él  embrague  y  la  indicada),  ré-  -

(1)  Diagsaiaas  entrópicos-  cte  ¿a  canil$ustión  de  gases  y  su  influencia
en  ¿os motores- a  combustión  interna.  -

Figura
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presenta,.  a  escala,  los  resultados  obtenidos,  y  en. el  diagrama  se  ve  que  al
canza  al.  70  por  100,  cifra  que  puede  calificarse  de  extremadamente  sa
.tisfactoria,  En  efecto:.  a  pesar  de  trataS  de  motores  a  dos  tiempos,  tra
bajando  a  la  presión  medi,a  indicada  de  5,2  kilogramos  por  centímetro
cuadrado  y  a  la  elevada  velocidad  de  450  revoluciones,  son  tan  económi
cos  como  los,  mejores  Diesel  fijos,  que  trabajan  a  presiones  y  velocida

des  muy  interiores  y  están  constrnidos  sin  limitaciones  de  peso  ni  yo

Jumen..Consuaaos  totates.—-En  el  diagrama  no  está  incluída  la  potencia  ab

sonbid  por  la  bomba  de  soplado,  que  viene  a  ser  el  13,7  por  100  de  la
da  motor  a  toda  fnerza.,  Teniéndola  en  cuenta  resulta  u.n  consumo  total

-  de  176  gramos  por  caballo-hora.  La  presten  del  aire  de  soplado  es  de
0,35  kilogramos  por  centímetro  cuadradn.Conviene,  por  flltimo,-  señalar  que  los  motores  de  las  clmnamo9 de

1.000  revolüyiones  por  minuto  dieron  también  en  las  pruebas.  cifras  muy
satiOfactorias.  Funcionando  entre  el  75 y  el  110 or  100 de  su  potencia  re
s,ult6  un  onsumo  de  180. gramos  por  caballo-hora;  a  media  potencia,
196  gramos,  ‘  sI.  tmaa’to  de  rotrn.cia  —sienip  a  1.000  revoluciones—,
224  gramos.

Los  nuevos  destructores griegos tipo  «Konduríotís»
el  desarrollo de la Armada helénica.

Por  el Comandante  A.  B.
(De  «La Marina Italiana»).  -  (Extracto.)

En  sus  pruebas  oficiales  el  destructor  Koniduriotis,  construído  en  Gé
nova-Sestri  por  la  firma  «Odero-Terni-Orlando»,  ha  alcanzaño  brillante
mente  la  velocidd  de  41,5  nudos,  excediendo  en  uno  y  medio  la  de  con
trato,  con  50.000  caballos.

Dicho  destructor,  que  en  breve  formará  parte  de  la  Marina  griega,
es’  el  primero  du  la  serie  de  cnatro  idénticos,  cuya  construcción  está  ya
muy  adelantada  en  los  astilleros  de  que  se  ha  hecho  menciónk  El  ffydra4
segando  de  la  serie,  que  ha  iniciado  ya  sus  pruebas,  será  entregado  bien
pronto,  as  como los  des  restantes.

Estas  unidades,  son  análogas  al  tipo  Dardo,  italiano,  aunque  ten  im
portantes  diferencias,  que  se  ihdican  a  continuación:

CAaacTaaímlcss  pmqc,patas.—Casco.--—Las  formas  de  la  carena  son
idénticas  a  las,  del  Dardo.

Eslora  entre  perpendiculares,  91,15  metros.

Manga  máxima,  9,72  metros
--“Pufital  al  centro,  6,03  metros.

Calado  a  plena  carga,  3,42  metros.
‘s?pl.azamionto  a  plena  cnrga.  1.450  toneladas.
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1 ats  0.1 aens.iancs  di’  a ¡íu  ti  5  ch cuentos  coti st.itu Livos del  casco  son  algo
supei:iOreS  a, las  del  Dardo,  y.  ‘pOr  tanto,  el  Koidtu,’iotjs  resulta  más  ro
busto.  La  estabilidad  Inicia].  que  ‘a  se pi.’oveetó  mayor  que  la  normal,  en
este  tipo  de  buques.  ha  resultado  todavía  mejorada.

Aparato  nccetor.—Dei’iviclo. tanto  en  sus  líneas  generales  como en  sus
dotal  les  de  construcción.  de  los’  instalados  en  los  tipos  italianos  Sauro,

Tscrbiee  y  Dardo:  modcriísimos,  y  reproducidos  en  16  unidades  repre
sonta  el  fruto  de  dilatada  experiencia,  con  las  mejoras  coneiguientes,
que  elevan  sensiblemente  el  límite  de  seuriclad  y  iuncionaini’ento  de
todos  sus  órganos.

Los  grupos  motores  son  dos.  tipo  l’.aisons,  en  locales  independientes,
(srtparaclos  por  un  tanque  de  nafta).  constituIdo  cada  uno  por  una  turbi
na  de  alta  y  oua  de  baja.  accionando  la  hélice  carrespondieiite  a  t.ravéd
de  un  engran  aje  a  simple  reducción.

Las  hélices  giran  a  400  .i’evoluciones por  minuto,  lo  que  consiente’  un
buen  rendimiento.

Los  condensadores  van  instalados  lateralmente  a  las  turbinas.  Tres.
calderas  Ya:rtow,,  provistas  de  i’ecalcntadores,  n  compartimientos  sepa
rados,  a  proa  de  las  máquinas,  suministran  el  vapor  a  24  kilogramos  y
unos  250  grados.  presión  y  temperatura  aceptables,  con  plena  seguridad,
y  cinc evitan  el  rápido  deterioro  del  material,  a  cuyo  fin  contribuye  una
extensa  aplicación  del,  aceto  inoxidable  en  las  partes  más  expuestas  a  la
corrosión,.  Las  calderas  son  a  nafta  y  tiro  forzado  en  cámara  cerrada,
mediante  ‘turbo-  etitiiadores  helicoidales.  El  barco  tiene’  una  sola  chi
raenea.  ,

El  consumo  a  los  41.5  a itrios  logrados  ha  sido  de  450  gramos.  por  ca
ballo-hora.  ‘  a  20  (marcha  económica)  ha  resultado  de  120 kilos  por  milla
recorrida:  a  esta  relocidad  se  calcula  la  autonomía  en  5.000  millas.

La,  alta  locids’wi  es  cualidad  especialmente  import’a,nte  para  la  M
rina  griega.,  dadas  las  candici.ones  geográficas  de  su  teatro  de  operacio
nes,’ya--que  cuanto  más  reducida  sea  la  zona  en  que  se  haya  de  -actuar

Destructor  griego oKodnriotis.
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más  ventajosa  será  la  gran  velocidad,  puesto  que  los  encuentros  han  de

i)roducirse  con  rapidez  extrema,  y  es  fuerza  no  perder  las  ocasiones.
La  autonomía  es,  por  su  parteL  y  sin  duda  alguna.,  característica  mag

iiífic’a,  cualquiera  que  sea  la  extensión  dl  teatro  de  operaciones,  porque
repercute  sobre  la  economía  general  de  la  guerra  al  reducir  «en  el  tiem
po»  ci  número  de  turnos  de  servicio  continuo  en  que  hay  que  rçpartir
las  unidades  disponibles,  y  se  traduce  en  ahorro  de  unidades.  E&t  tiene
evideute  importancia  para  la  Marina  helénica,  en  que  es  preciso  armo
niza:r  los  dos  requisitos  enunciados  —gran  velocidad  ‘e  amplia  autono
oua—— como  tan  brillantemente  se  ha  conseguido  con  el  tipo  Konduriotis.

El  amerrneuto  está  integrado  por  cuatro  cañones  de  120  milímetros  y
50  calibres,  dos  a  proa  y  dos.  a  popa,  en  iaontajes  singlas  superpuestos,
‘todos  en  crujía,  y  con  viseras  contra  el  rebufo  los  cañones  -altos,  según
‘práctiba  inglesa.  ‘Para  el  tiro  antiaéreo  existen  cuatro  piezas  ametra
lladoras  de  40  milímetros  en  la  repisa  a  popa  de’  15  dhimenea,  consi

‘guión  dhsé  así  unir  exéelente  agrupación  en  beneui’éió de  la  dirección  del
tiro  dentro  de  un  vasto  sectr  de  fuego.

Tocía,  la  artillería  y  municiones  corres,pondientes  ha  sido  construida

‘por  los  «Stabilimenti  Meccanici»  que  en  Spezi.a  tiene  la  Sociedad  conce
sionaria;  la  velocidad  inicial  en  las  piezas  de  120,  milímetros  es  de

,S50  ‘metros,  chprái&f  máxima  en  la  recámara  de, 2.0  atmósferas  y  al
cance  próximo  a  19.000  metron  Estos  cañones  son  reentubahies  en  frío,
según  el, sistema  «Pittoni.n,  cuy.a exclusiva  pertenece  a  los, «Stahilimenti
citados,  que  permite,  como  se  expondrá  más  adelante,  efectuar “‘es a  ope
ración  sin  llevar  el  qsñón  al  taller  ni  sacarlo  ‘de  su  montaje  a  bordo.

La  instalación  de  la  artillería  en  montajes  sinles  representa  una
diferencia  sensiNe  respecto  a  los  destructores,  italianos  tipo  Dardo,  que
‘llevan  los  mismos  cuatro  cañones  en  dos  montajes  pareados.  Con  esta
‘última  disposición  se  obtiene  mayor  economía  en  el  peso  del  conjunto;
pero,  sin  duda  alguna,  la  imísta.laciór  single  reporta  las  siguientes  ven
tajas:

a)   Mayor sdltura  en  el  manejo  de  la  pieza  y  mejor  eficacia  del  tiro.
b)   La  inutilización  de  un  montaje  representa  una  alícuota  menor

en  el  conjunto.
e)   Facilidad  de  adiestramiento  de  los  sirvientes’  lo  que  en  la  Marina

helónica  e,s  de  gran  importancia  al  considerar  4tie  sus  dotaciones  per
manecen  poco  en  el  servicio  y  no  están  habituados  a  los  montajes  dobles.

Comi la  adopción.  de  cuatro  montajes  independientes,  en  lugar  de  dos
j,are’ailos,  :i”esulta  duplicado  el  número  de  ascen$ores;  pero  es  evidente

a  igualild  de  capácidaden  éstós,  ílega,ráu  a  cubierta  en  un  tiempo
dado  dobl,e aúmero  de proyectiles.

Por  estas  razones  la  Marina  griega  ha  preferido  los  montajes.  sim
ples,  ya  que  sus  indiscutibles  ventajas  compensan  con  exceso  el  incoare
niente  ‘del  mayor  peso,  y  por  nuestra  parte  creemos  que  en  barcos  po
queños  este  criterio  se  ajusta  a  las,  necesid,d,çs  prácticas.

lía  poco’ se’ dijo  ‘que  mediante  el  sistemí  «Pittoai»,  pueden  reentu
harse  rápidaTnonte  a ‘bordo  los  cañones.  Esto  significa  uno  ‘de  los  ms
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brillantes  triunfos  de  la  tcnica;  artillera.  Séanos  permitido  aproveo1a
la  ocasión  para  dar  unajdea  de  tan  interesante  método.  Se  trata  de  subs
tituir  en  brevísinjo  tiempo  —media  hora  en  cañones  de  120  milímetros—1-
un  tubo-ánima  gastado  por  otro  nuevo;  todo  sin  lleyar  la  pieza  al  taller
ni  sacarla  a  bordo  de  sss  montaje  y  sin  necesidad  de  herramientas  es
peciales.

Dlspositiyos  adecuados  permiten  la  rápida  introducción  del  ánima,
fijándola  de  modo  que  no  pueda  girar  ni  retroceder  por  efecto  del  dis
paro,  y  evitando  también  los  perjudiciales,  esfuerzos  de  compresión  ion

gitudinal.  De  este  modo  se  atenflan  considerablemente,  los  inconvenientes
del  desgaste,  por  lo  fácil  que  resulta,  siempre  que  se  disponga  de  un
tubo-ánima  de  repuesto,  devolver  a  a  un  cañón  toda  su  eficacia,  como  si
fuera  nuevo,  en  bien  poco  tiempo.

Por  otra  parte,.  son  también  evidentes  las  ventajas  en  el  aspecto  eco
nómico,  tanto  por  el  menor  número  de  cáñones  de  resierva  que  haráp
falta  como porque  el  reentubado  con  el  nuevo  método  exige  un  gasto  muy
inferior  :al  reentubado  de  un  cañón  normaL

El  procedimiento  rPittoni»  se realiza  en  frío  (*), empleando  para  os  tu

bos-ánima  aceros  de  elevado  límite  eiást.ito  (hasta  110  kilogramos  por
miHmetro  cuadrado),  con  margen  entre  este  límite  y  el  de  ruptura  de
unos  20’ kilogramos  y  alargamiento  del  5  al  10 por  100.  Estas  ánimas  son          /
relativamente  delgadas  y  de  perfil  externo  ligera.mente  cónico.  Las  ven
tajas  técnicas  del  sistema  son:

(*)  ‘N. de  la  It—Hace  seis  años  nuestra  Marina  entubo  en  frío  sin
caflósi  de  101$  milíluétros:  el  aceré  lo  proporciOnó  Trubia  y  la  5.  E.  de
O.  N.  realizó  la  óperación.            “

Reentubado  en  filo  de  nu  caCO,, de  120  cilinietree.
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-tt).  -Áusenéi-a  de  inconveuientés  asni  con  presiones  exc-epcionalniente
elevádas,  como  se- -ha  demostrado  en  numerosas  experiencias.

t)  Facilidad  de  extracción  del  ánima  desgastada  y  de  introducción
de  la  llueva.  -

•   b)  -  Ligereza-  -de los- tubos-ánima;  fácilmente  transportables  a  brazo,  y
-   colócaeión  sencilla  mediante  berramientas  de  fácil  manipulación  (hasta

el-  calibre  120  milímetros  blclusive)  -

(1)  Regularidad  en  la  expulsión  de  los  casquillos,  aun  a  prosiones
ioúy  superiores  a  las  normales.  -

e)  Facilidad  de  aplicación  del  sistema  a  cualquier  cañón,  incluso  los

dé  éttructura  usual.
f)  -  Desgaste  menor  que  en  los  cañones  corrientes  y  en  los  reentuba

Mes  con  ánima  de  acero  de  no  mucba  resistencia  a  la  rótura.
y)  Rapidez  en  la  oernción  de  reentubar,  que  en  piezas  de  120  ini

límetros  y  50  calibres  puede  hacerse  en  media  hora,  aproximadanlente.
•  Pero  la  ventaja  tuñdamenfal,  de  carácter  militar,  es  la  de  poder  cons

truir  armas  de  gran  velocidad  inicial,  sin  las  limitaciones  y  preocupa—
clones  que  inevitablemente  imponía  el.  tipo  antiguo.

Otra  ventaja  muy  importante  es  la  del  intercambio  de  ánimas  entre
-  ca5ones  de  la  misma  serie,  oxtrayéndolas  en  frío  o  con  moderada  tem

peratúra,  que  puede  obtenerse  en  el.  mismo  emplazamiento  éon  toda  f a
cuidad  y  sin  recursos  especiales

Aun  cuando  el  problema  del  tubo-ánim.a  reemplazable  en  su  propio
montaje,  está  ya  resuelto  total  y  satisfáctori:amente,  incluso  para  jjiezas
de  30,5  centímetros,  por  el  método  ePittoni  »,  como  es,  natural,  s-u aplica
ción  resulta  más  fácil-  y  económica  en  los  calibres  menores,  y  para  el
de  i0  (del  que  se  han  construido  ya  gran  cantidad  en  los  talleres  me
ánicos  Odero-Tarni-Orlñfldo)  es,  como  ya.  se  ha  dicho,  de  gra-n  sencillez
y  práctica  ejecuciOn,  hasta  el  punto  de  poderse  afirmar  que  estas  piezas
son  la  ñltima  palabra  de  la  técnica  artillera.  En  estos, cañones  el  cierre
es  de  cuña  transversal,  ue  éu  el  estado  actual  de  las  cosas,  para  pie
zas  de  caiiga  simultánea,  es,  sin  duda,  el  preferible  por  su  soguridad,  rá
pidez  y  facilidad  de  manipulación.
-  -  Losi  aparatos  para  la  dirección  de  tiro  de  cañón  y  del  lanzamiento  de
torpedos  han  sido  sunjinistrados.  por  la  Casa  Vickers,  elegidos  por  la  Ar
mada  griega  porque  su  personal  está  ya  fam.iliariza4o  con  .ese  sistemas
instalado  ya  en  otros  buques  de  su  flota.  La  razón  de  esta  preferencia  se
debe,  pues,  a  consideraciones  de’ carácter  orgánico.

-  El.  armamento  torpedero  del. Ko’admsriotis consiste  en  dos  montajes  tri
pIel,  cxiales,  del  «Silurificlo  Italiano  di  Napolia,  para  torpedos  dú
533  milímetros.  Llera  también  instalaciones  para  50  minas  y  diez  car
gas  • de  pstfundidad.  -

Instalación  e4éctrica,—Estaclóim  dr  telegrafía  sin  -  hilos.—Ciroscópiea.
-   ños  tuí’bo-dtn amor  de  50 - kilovatios  y  110  voltios  y  dos  Diesel-dínamos

dé  18  kilovatios  y  110  volt.Íos para  servicios  de  puerto;  un  proyector  de
90  centímetros,  con  manejo  eléctrico  a  distancia,  y  otros  dos  de  40  ccii
idmétros  para  señales.  Esf ación  radio  de  ondas  corta  y  media-  Una  aguja
gitotcópka  con  seis  repetidores.  Corredéra  eléctrida  y  trazador  de  rut.
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Py.t,eute  dJe nt  do.-—Aloja  ichtos.—El  puente  de  mando  ha  sido  cuida
dosamente  estudiado,  y  i’esult.a  c]-cvado.  espacioso  y  provisto  de  todo  lo
ueeeaaiio  para  alan  obrar  con  ci.  buque  en  toda.s  circunstancias.  En  una
piale  tos-tan  superior,  tambft  ti  ni ciy amplia.  están  ci  telémetro  y  los  trans—
nhise’cs  pal-a  la  dirección  del, tiro  (artillería  y  torpedos),  un  repetidor
de  la  gii’oscópicn  te.l.égraíos  de  máquinas  e  rueda,  de  gobierno,  do  modo
que  la  maniobra  pueda  di:i-i.girse indistintamente  desde  el  puente  de  man-
cia  o  desde  el  alto,

1 ,os  alo,jnm icntos  cid  Comandante  y  Oíici ales  son  comodlsimos  y  elegan—
tomento  amueblados,  por  la  Casa.  Piaggio.  de  Génova-Sestri_  igual  esmero
Jia  habido  en  los  alojamientos  d  clases  y  marineros,  que  resultaá  vent.i—
litclos’  y  confortables.

En  i.’c’sumn,  puede  aíii’mai’so  que  en  los  destructores  tipo  Konzhti’io—
tis  se han  armonizado con  ejemplar  acierto  todos los  requisitos;  a  la,  ele
-vada  velocidad  y  gran  autonam.ía  se  une  un  poderoso  armamento,  sin
pci-juicio  do  una  exc-ciente estabilidad.  condicions  marineras  y  habite
bu  iclemi.

El  (lesa-ri’oUo de  la  Arnacia  fjriega.

Permilásonos  una  visión  de  conjunto  sobre  •l,as oi.’ientaciones’ectuales
de  la  polít.ic.a griega,  deducida  del  proyecto  de ‘ley  presentado  en  el  pa
sacio  junio.  corno  es  sabido.  el  programa,  naval,  comprende:

a)  Dos  flotilla  de- destructores,  lormaclas  cada  una  por  ocho  deatruc
tojos  de  unas  1.500 toneladas  y  otro  de  2.000.

h)  Ocho  submarinos,  doe  de  ellos  minadores.
‘No  hay  dud.a  de  chile cuanto  más  lucha  una  Marina  con  escaseces  de

dinero  más  cautamente,  debe  estabiecerse  el  orden  de  preíerenci.a.  en  los
tipos  a  contrui.r,  inspirándose  en  el  criterio  oportii.nista.

Por  eso  nos  parece  que  el  Estado  Mayor  ile  aciuella  Armada  na  dacio

prueba.  con  su  n aleve  programa.  de  api-cela.-  sensatamente  y  en  justo
equilibrio  la  dirección  que’ debe  dar  a  su  política  naval,  sometido  a  las
exigencias  financieras  y  a  las  circunstancias  derivados  de  los  recientes
acuerdos  entre  Grecia  u  Turquía.

Anteriormente,  al  estimar  las, necesidades  naxates  de  su  país,  nubicra

parecido  lógico  que  la  preferencia  recayese  sobre  un  barco  capaz  de
contrapesar  al  principal  de  la  Marina  otomana,  el  Ya.viei’ .S’elii’n (ex  Goe
beii),  que  tan  merecido  prestigio  adquirió  durante  la  guerra.  mundial.
Pero  el.  Esta-do  Mayor  naval  griego,  ‘desde  hace  ya  mucho  tiempo,  acorrió,
muy  ‘acertadamente,  renunciar  a’ la  torm,iri,eeión del  acoz-azalo 
consideriindo  que  las  grandes’ pni.dacles  eige.n,  una  nutrida  scolta  de
fuerzas  sutiles  sin  la  cual.  llegada  la  ccimsió,n.. se  encuentra  en’ desven
tajosa  s.it.u ación  ante  los  ataques  aéreos  y  torpederos  de  superficie  o
submarinos.  Así,  la  Marina,  griega  decidió,  ¿lace  ya  dos  años,  desarrollar
progresivamente  un  programa  de  buques  ligeros  el  cual,  dada  la  esca
sez  de  recursos  económicos,  hubiera  corrido  grave  riesgo  de  aplazamien
to  si  hubie  pretendido  ‘construir  o  modernizar  gritindes. buques,  lo  que
hubiera  estancado  ci  desarrollo -do aquella  Marin’a,»aun en- tiempo  ‘de paz,
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por  los  grandes  gastos  que  representa  la  manutención  y  ejercicios  de
esta  clase  de  barcos-  En  tiempo  de  guerra  sobrevendría  guai  paraliza
ción,  porque  las  grandes  unidades  absorberían  las  reducittas  disoonibi
iilades  de  los  buques  chicos,  mientras  las  condiciones  geográficas  de  Gre
cia  exigen  principal  y  contInuamente  la  actividad  de  éstos  en  gran  es
cal.a  y  con  llberta.d  de  accióa.

Ahora  qne  las  relaciones  con  ‘Turquía  son  cordialmente  pacíficas;  ter
minada  de  una  vez  la  durante  tantos;  años  llamada  cstestión  de  Oriente,
no  puede  ser  má  lógico  y  consecuente  con  las  directivas  de  la  pntítica
griega  él  criterio  de  crear  tina  Marina  fundamentalmente  defensiva,
proscribiendo  los  buques  mayores,  cii  armonía  con  los  no  abundantes  re:
cursos  del  país,  y  atendiendo,  en  l  r’imcr  término,  a  las  nececidades  más
urgentes  mediante  fuerzas  ligoeas  y  de’ gran  movilidad.  Un  nuevo  buque
de  combate,  aun  respondiendo  a  la  concepción  más  genial,  sería  inopor
tuno  e  imposibilitaría  la  ren?.vación  y  crecimiento  de  1s  flotillas  de  des
tructores  y  submarinos.

Consideracjones  de  índole  orgánicn,  estratégica  y  táctica  concurren  a•
propugnar  la  formación  de  un  modernísimo  núcleo  de  ocho  destructores
como  el  mínlrpe’indispensnhlñ.  Los  cuatro  Konalariotis  de  que  se  ha  ha
blado  anteriormente  son  el  primer  escalón.  En  rigor,  estos  buques  do
vienen  mas  que  a  mantener  la  eficacia  actual  de  la  flota,  en  trance  de
reliovación  por  artigiiedad’  de  sus  cómponentes.

La  construcción  de  un  conductoi  de  flotilla  de  2.OGO toneladas  resulta
aconsejable  principalmente  por  razones  de  orgánica.  a  fin  de  pvor
ciona.r  al  jefe  una  unidad  que  le  permita  ejercer  convenientemente  el
mande.  Erta  unidad,  por  su  mayom’ tamaño,  podría  recibir  mayor  número
de  cañones,  que,  naturalmente,  serían  del  miamo  calibre  que  en  los  otros
destructores;  por  la  misma  razón  de  táctica,  ni  1k  velocidad  ni  la  auto
nomía  babrían  de  cci’  inferiores.  Es  decir.  el  conductor  de  flotilla  habrá
de  ser  un  Kowdhcniotis ampliado.

Respecto  a  los  submarinos,  las  condiciones  geográficas  y  estratégicas
de  aquella  nación  favorecen  en  gran  manera  su  actividad  y  eficacia.  Es,
por  tanto  necesario  incrementar  razonahiemente  este  material.  con  nue
vas  construcciones,  ya  que  el  número  de  submarinos  de  que  dispone  Gré
cia  actualmente  es  bien  escaso.  El  tipo  de  mediano  tonelaje.  capaz’  de
sumergirse  hasta  100  metros,  parece  el  más  adecuado.

La protección contra los gises  de guerra a bordo.
Por  e! Teniente  de navíoR,,.  B.  CARNEY

‘d  la  Marina agxiricana

Publicado  originalmente  en
xUnited  States  Naval  Jnst.  Proceedings.’»

(De  ‘Marine  Rundachan’.)

A  pesar  dé  la  aversión  más  o  menos  general  contra  el  uso  de  gas’qs
nocivos  en-la--guerra;’  ‘-no puede  ‘presciudirscde  toda  ‘labor  preventivp.
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contra  el  peligro  que  ‘éstos suponen,  muy  particularmente  en  la  guerra
naval.  En  la  lucba  en  tierra  firme,  si  bien  es,  muy  posible  que  por  el  uso
de  gqses  noeivo  se  alcancen  éxito  locales  en  sectores  aislados,  es  menos
probal3le  qne  tal  recurso  origine  éxitos  decisivos;  éstos  quedan,  en  cam
bio,  más  dentro  de  lo  posible  en  el  combate.  naval  si  se  realiza  el  ata
que  por  ¿ases  con  el  necesario  aciertq.  En  efecto:  la  acción  de  una  flota
que  atacara  con  todo  acierto,  mediante  gases,  de  guerra,  a  un  enemigo
desprevenido,  podría  cambiar  totalmente  y  de  pronto  la  perspectiva  toda

•  de  la  lucha  naval  entre  las  doe  potencias  botereéadas..  Y  aun  suponiendo
que  se. prevea  el  ataque  mediante  ganes,  se  precisaría  amplio  pinzo  e  in
versión  de  gran  cantidad  de  dinero  y  trabajo  para  equipar  los  barcos
para  tal  eventualidad  y  adiestrar  la.s  dotaciones  debidamente.  Gon

•  viene,  pues,  prestar  a  este  problema  gran  atención  para  desariollar  un
plan  complete  de  protección  y  llevarlo  a  la  práctica  tan  pronto  como  el
problema  parezca  satisfactoriamente  resuelto.

Les  efectos  de  los  gases  de  guerra  sobre  los  combatientes  y  el  diversp
material  han  quedado  bien  determinados  mediante  amplia  experimenta
ción,  y  mucho  se  ha  avanzado  también  en  el  perfeccionamiento  de  násca
ras  e  indumentos  protectores.  Desde  hace  algún  tiempo  se  trabaja  tato-

•  bión  en  la  Marina  ameriean.e  en  el  adiestramiento  .de las  dotaciones  para
el  acertado  manejo  y  cuidado,  de  estos  equipos  .  protectores.  Queda,  sin
embargo,,  todavía  mucho  por  hacer  en  esta  materia,  y  no  estaría  de  más
la  creación  de  un  organismo  que  con  toda  extensión  e  intensidad  estu
diara•  la.  organización  de  la  defensa  a  bordo  contra  los  gases  de  guerra..
Este  estudio  y  experimentación  habría  de  abarcar:  el,  perfeccionamiento
de  portavoces  (trompetillasi  acústicas)  impermeables  a.  los  gases;  filtros
de  gases  pare  les  instalacione,  de  ventilación;  impermeabilización  de  lo-
calen  enteros  a  los  gases;  máscaras  protectoras  con  amplio  campo  de  vi
sión  y  que  permitan  la  perfecta  utilización  de  teléfonos  y  portavoces;  pi»
eediffiientos  para  neutralizar  o  eliminar  los  gases  nocivos  que  hayan  pe

•nelrado  ya  en  un  departamento  cualquiera  del  barco.  En  tanto  que  estos
problemas  no  sr  resuelvan,,  los  barcos  serán  peligrosamente  vulnerables.

El  primer  peso  a  dar  ha  de  consistir  necesariamente,  en  enumerar
las  condiciones  de  protección  que  debe’ reunir  un  barco  para  considerar
lo  a. cubierto  de  riesgo  inminente’  en  el  ceso  de  sufgir  un  ataque  por  los
gases  de  gnerra  Una  vez  hecho  esto,  corresponderá  a  la  técn.ie.a cíe eons
truoló’n  naval  resolver  los  problemas  de  procedimiento  y  de  materiales
que  se  planteen,

Si  la  eslueión’del  ‘problema,  en  su  conjunto.  es  extraordinariamente
complicada,  e], objetivo  final  puede,  en  cambio,  resumirse  en  muy  bgevrs
‘palabras:  proteger  a]  personal  detervicio  y  al  material  contra  la  arción
de  los  gases  nocivos  en  tal  medida  que  el  barco  pueda  realizar  la  misión
que  le’ incumbe.  No  enumeraremos  aquí  las  características  de  nocividad
de  ‘lo,s’divérsos  gasesYA.hunda.n  en  este  punto  las  fuentes  de  ini’oriuaeión.
La  labor  aquí’  prevista  ‘ha  de  consistir  en  evitar  en  lo  posihle’la  pre
sencia  de  gases  en  los  diversos  puestos  de  combate  y  en  proteger  s,nficien
tSntci  al  personal’  que  pudiera  quedar  expuesto  a  la  acción  perniciosa
de  aiiiéllos.  Evidentemente,  no  es  posible  llegar  a  conseguir  la  proteccidn
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cómpleta  de  toda  la  dotadión.  Quiene  tengan  su  puesto  al  aire  libre  qué-
darán  siempre  más  expuestos  que  aquellos  guarecidos  éP  departamentos
impermeabilizados  a  los  gases  y  dotédos  de  equipos•  depuradores  y  reno-
vadorea  de.  aire.  Existen,  además,  en  los  barcos  de  guerra,  muchos  ues
tos  biub, por  su  significación  secundarié,  no  reqdléren  uné  protección  to
tal,.  Esto  aparte  de  que,  aun  en  el  interior  del  barco,  no  todds  los  pues
tos  te  prestan  con  igual  facilidad  a.  organizar  la  protección  contra  los
gases.  Así,  pbr  ejempló,  estaría  condenado  al  fracaso  todo  intento  pie
en  uu  barco  portaaviones  se  realizara  para  conseguir  el  cierre  hérmét
co,  a  prueba  de  gases,  del  local  destinado  a  los  aparatos,  sin  renunciar  a
algunas  de  las  ventajas  esenciales  de  tales  barcos.  Por  tanto,  el  grado

de  pi:-otección  que  contra  los  gases  se  pueda  brindar  al  personal  de  les
diversos  puestos  y  departamentos  iiabrá  de  ser  estudiado  desde  los  dos
-puntos  de  vista  si.guientes,  muy  diverses:  Primero,  su  importancia  para
-el  conjunto  del  barco;  segundo.,  posibilidad  do  adoptar  las  -medidas  qüe
resulten  conveniéntes.  Pueden  preverse  cinco  diversos  grados  de  protec
ción  contra  la  acción  de  los  gases:

1.  Proteccidn  total,  mediante  cierre  impermeable  al  gas,  dé  codo el
‘départameato  con  equipos  depuradores  y  de  renovación  de  aire.

-  2.  . Cierre  impermeable  a  los  gases  y  provisión  de  carbonato  de  cal  y
.‘xígeno.  .  .  .  -

3,.  Posibilidad  de  cierre  impermeable,  temporal,  durante  un  ataque
cualquiera.

4..  Defenaa  contra  ga,s mediante  mayor  presión  interior.
5.  Máscaras  y  ropas  contra  gases..
Poe  ‘los, cuatro  primeros  procedimientos  se  tieude  a  impedir  la  entra

da  del  gas,  en  tanto  que  por  el  quinto  se  procura  la  defensa  contra  el

,ya  circundanteL  Hay  que  prever  que  el  gas  penetre,  por  cugiquier  moti
 imprevisto,  en  departamentoe  considerados  como impermeables  a  aquél,

y  por  tal  razón  conviene  disponer  siempre  de-. máscaras  protectoras.
Sea  cual  fuere  el  sacrificio  de  peso,  costo  y  tiempo  que  la  consecución

de  la  invulnerabilidad  de  los  barcos  de  guerra  contra  los, gases  rectuiera,
-merece  ser  -aceptado.  deéde  luego,  en  las  grandes  -únidades  de  coni
hate  y  barcos  portaavioaes  dado  su  gran  valor  y  ai,ínima  proporción  nu
‘mériéa  que  en  una  flota  representan.  Vienen  en  segundo  término  es  orn-
-ceros.  Por  ‘lo que  .a  1os destruçtores  afecta,  dado  su  mayor  número,  y  te
mienclo  en  cuenta  la  mayor  ligereza  de  su  construcción  y  la  conveniencia
jde’  economizar  el  peso,  no  resultará,  desde  luego,.  conveniente  recurrir
a  protección  éxtrema.  Irbmnticamente  se  habrá  dé  determinar  el  grado

-de  conveniencia  y  de  posibilidad  técnica  de  establecer  la  pi’otección  donL
-tra  gases  en  los  restantes  tipos  de  barcos  de  guerra,  para  deducir  luego
el  término  medio  razonable  entre  los  dol  puntes  de  vista.  Tras  de  ello

-     habria  de  estudiarse  en  cada  tipo  la  distribución  da  tal  protección  en  los
-    -diversos  puestos.  -

No  pretendemos  - enumerar-  aquí  la  forma  o  grado  de  protección  con
-ira  gases  que  convenga  establecer  en  cada  tipo  de  barco  y  cada  puesto
iO  departamento.  Nos  limitarémos,  a  título  de  aclaración  de  lo  que’  pre
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cede.  a  citar  los  medidas  que  estimamos  convenientes  en  puestos  diversos
de  distintas  clases  de  unidades  navales.

1.  Central  ccdculadora.—Barco  de  coin&de.—Requiere  posibilidad  de
cierre  estanco  a  los  gases  y.  dispositivo  depurador  de  aire  y  ventilador.
Este  departamento  es  esencial  para  el  buen  rendimiento  de  la  artillería
pesada.  y  debe,  por  tanto,  procurársele.,  la  má,ximn  protección,  sin  parar
mientes  en  su  coste,  que  siempre  estará  justificado.  Los  grandes  cruce
ros  habrán  de  merecer  en  este  punto  igual  trato  que  las  unidades  de
combate.

2.  Dw4zrtamento  central  de  anando..—rlía,de  ser  coñsiderado  de  valor
tan  péiníoidial  como  eL número  1.  y  debe  prote,grsel’e,  por  consiguiente,
en  igual  forma.

3.  Puestos  de  observación  (en  todo género  de  barcos).—Protección  tan
sólo  mediante  caretas  y  ropa  contra  gases.  No es  posible  hacer  estos  pues
tos  impermeables’  a  los  gases,  que.  además,  llegarán  probablmente  poco
concentrados  a. tales  ‘puntos,  y  se  desvanecerán  rápidamente.

4.  Estaciones dé  tiro  secundario  y  antiaéreo.—Todos  estos  puestos  re
sultan  poco  adecuados  tambión  ‘bara  la  protección  mediante  cierre  leer
mético.  debiendo  recurrirse,  por  consiguiente,  a  la  sola  protección  de
oa.reta.  y  trajes’  protectores.

5.  Torre  de  mando  (barcos  de  lmnea).—.-Requiere la  protección  máxi
ma  contra  gases;  pero  se  tropiez.s  con  dificultades  para  su  realización.
Las  aberturas  de  observación  ha.n  de  ser  necesariamente  estrechas  para
aminordr  el  pçligro  que  s:upone  la,  metralla,,  y  con  ello  se  dificulta  la  rá
pida  expulsión  del  gas  que  penetre  en  ci  recinto.  Por  otra  parte,  difí

cilmente  se  puede  ‘encon&ar  espacio  para  los  equipos  de  renovación  y  de
puraelón  de  aire.  Cabe,  pues,  adoptar  una  de  estas  tres  soluciones:
a)  Construcción  de  la  torre  en  forma  quo  permita  el  cierre  ‘hermético
temporal.—b)  Sobrcpresión  en  la  torre—e)  Comunicación,  estanca  a  los

-    gases,  que  permita  utilizar  para  este  puesto  los  equipos  de  purificación
‘  renovación  de  aire  de  otro  departamento.

6.  Torres  (le  maculo  (otros  bercos).—posibilidad  de  cierre  hernaítico
temporal.  Es  muy  probable  que  en  los  cruceros  y  barcos  portaaviones,  da
das  las  misiones  que  en  general  les  incumben,  la  torre  de  mando  sea
poco  utilizada.

7.  Alto  inaado.—Es  indispensable  subs.trarr  al  Almirante  j  su  Ertado
Mayor  a los  efectos  del  gas,  procurándoles  un  local  que  pueda  eventual
mente  qued.ar  cerrado  herméticamente,  y  si,h  interrnmpir  las  comunica
ciones.  La  dificultad  de  hablar  y  aun  de  pensar  bajo  el  estruendo  de  los’
cafirnies  propios  y  proyectiles  enemigos  inducen  a  creer  que  el  Almiran
te  debo  desplegar  su  actividad  debidamente  resguardado,  sin  perjuicio  de
tener’  destacada  fuóra  de  su  refugio  a  una  person.a  de  su  Estado  Mayor
q  presencie  el  nesarrollo  de  ‘los  sucesos  y  le  informe  debidamente.

‘3.  ‘Torres  artiiíadas.—_Sobrepresión  interior  y  filtros  depuradores  en
los  conductos  de  ventilación.  Es  difícil  que  resulte  posible  adoptar  otros
roen  rsos.

9.  Cdarara  de  motores  (propwlsión  elécti-ica).—-Deben  permith  el  cia-
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rae  hermético  temporal,  para  evitar  la  acción  de  ciertos  gases  de  guerra
sobré  determinados  elementos  aislantes.  No  hace  falta  más  por  tratarse
de  loeacs  amplios  y  con  poco  personal,  existiendo,  por  tanto,  suticiqntç
provisión  de  oxigeno.

10.  Cámaras  eLe cf’mnmnos p  snáqninas.—Deben  protegerse  todo  lo  posi
ble  contra  la  entrada  de  gases  instalando  los  equipos  repetidamente  ci-.
todos,  y  ademad  un  dispositivo  refrigerante.

ib  ‘CdtJaiia8 dé  calde.ras.—Ei.  problema  se  plantea  aquí  en  muy  dis
tinta  forma,  puesto  que  no  se  puede  interrumpir  la  alimentación  de  aire
a  los  hogares.  Caba  prever  una  de  las  dos  siguientes  soluciones:  cc) Ser
yir  el  aiie  exterior  a  los  hogares,  directamente,  mediante  conductos.  im
permeables  a  los  gases.  En. tal  forma  podrían  adóptarse  los  ‘procedimien

to  anis  exuestos  para  mantener  el  local  libre  de  gases.—b)  Disponer
]as  cosas  de  suerte  que  el  personal  pueda  realizar  todas  las  labores,  del
departamento  desde  cántaras  impermeables  a  los  gases.  Es  el  departa
mento  que  en  la  actualidad  resulta  más  difícil  de  proteger  contra  los
gases,  pues  se  precisa,  para  ello  realizar,  en  general,  transformaçiones
muy  importantes.

12,  Servicios  de  transmisión  cte  órdenes  e  inforn*cciones.—En  razón
de  su  gran  transcendencia,  deben  protegerse  todos  los  puestos  afectados
a  estos  servicios,  si  bien  los  de  cubierta  admiten  muy  dudosa  pro
tección.  Las  estaciones  radiotelegráficas  habrán  de  ir  dotadas  de  cierre
hermético  temporal,  como protección  mínima,  que  en  muchos  casos  se  po
drá  reforzar  mediante  otros  recursos.  En  los  destructores  este  puesto
e  probahlpente  el  ilnico  que1admite  protección  especial,  no  cabiendo  en
los  restantes  otra  defensa  qu  la  representada  pci:  las  caretas  e  ropas
especiales.  Los,.submarlnos  se  prestan.  en  forma  excepcional  a  la  organi
zación.  de  la  protección  contra  gases.  Muchos  de  los  recursos  instalados
en  éstos  para  la.  inmersión  pueden  también  utilizarse  para  aquel  fin:
desde  luego,  las  resdíwas  de  carbonato  de  cal  y  oxígeno.

Organización.—E  xpuestos  los  recursos  materiales  utilizables  para  la
defensa  contra  los  gases  de  guerra,  estudiemos  ahora  el  aspecto  referen
te  a  la  organización.  Reconocido  de  antemano  que  no es  posible  sxténder
a  todo  el  personal  e  a  bordo  la  protección  suficiente  contra  los  gases  no
civos,  habrá  que  proveer  a  una  buena  parte  de  caretas  y  ropaa  especiales.
Es  absclutamente  indiscutible  que  el  rendimiento  del  individuo  decrece
al  cnlocarse  la  careta  protectora,  si  bien  no  es  fácil  determinar  la  cuan
tía  de  tal  disminución,  puesto  que  actfian  factores  tanto  físicos  como
morales.  Indudablemente  s,e  conseguirá,  mediante  ejercicios  frecuentes,
amihorar  esta  influencia  perjudicial  sobre  el  individuo;  pero  es  también
seguro  que.  nadie  rendirá  el  límite  de  su  capacidad  bajo  la  acejón  de
tal  artefacto.  Esto  mismo  puede  repetirse  respecto  de  las  ropas  protec
torfis  especiales,  sobre  todo  para  casos  de  trabajo  a  alta  temperatura.  Es
de  prever  que  también  el  cierre  hermético  de  los  departamentos,  en  par
ticular  de  los  de  muy  Limitada  cubicación,  tendrá  su  influencia  depri
mente,  aunque  menos  marcada,  sobre  el  personal,  muy  en  particular
cuando  al  pequefio  espacio  se  una  la  ausencia,  de  instalación  refrigerante.

De  lo  que  queda  expuesto  se  ha  de  deducir  qpe,  tan  pronto,  como  un
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barco  de  guerra  pone  :eI  -función  sus  recursos  de  péotección  contra  ga
ses,  disminuye  su  capacidad  combativa.  En  tales  condicioñes,  el  dar
la  señal  de  alarma  de- «-gas» supone  --ana  grave  -responsabilidad,  que  debe
asumir  el  comandante  de  la  unidad;  él,  personalmente,  sin  delegar  -tal
f  acuitad,  debe  dar  la  orden  para  que  se  circule  la  señal  - convenida  de
alarma.  En  cuanto  a  la  orgaoización  interior  del  buque  para  la  protec
ción  contra  les  gases.  tratándose  de  servicio  que  afecta  a  -todos los  de
partamencos,  debe  ser  responsable  al  segundo  comandante,  o quien  haga  sus
veces,  teniendo  a  sus  órdenes  los  equipos  de  revisión  y  reparación  de
escapes  y  dispositivos  de  todo  género,  y,  en-  general,  cuantos  elementos
colab  oren  al  buen  ékito- de  la  defensa  contra  gases.  En  cuanto  a  la  fór
ma  que  habrá  de  adoptar  la  señal  de  alarma,  es  cuestión  a- resolver  en
cada  clase  de  barco,  teniendo  en  cuenta  las  condiciones  particulares  q-ue
concuéran.  -  -  -

Veamos  ahora  qué  norma  de  conjunto  se  -ha de  seguir  cuando  llegtié
un  ataque  - por  gases.  Ta,n  pronto  como en  cualquiei-  puesto  se  observe  -la
presencia!  do  gas  -se dará  noticia  al  comandante  de  la  unidad,  y  s  eá
tablecerá  ia  protección  local  conveniente  o  posible.  Si  el  comandanté
estima  necesario  transmitir  la  consiguiente  señal  de  alarma,  dará  la
oportuna  orden  al  oficial  que  proceda.  Si  estima  que  la  situación  no  jus
tifica  de  moment6  el  sacrificio  da  una  parte  de  la  capacidad  combátivá
del  barco,  circulará  aviso  a  los  oficiales  encargados  de  los  puestos  eben
dales,  notificándole  la  presencia  de  gas  en  otro  -departamento,.  a  fin! dé
que  s  mantengan  prdvenidos  y  cursen  Inmediato  aviso  en  el  caso  de  ue
aquél  invada  otro  puesto.  Si,  previa  orden  del  comandante,  se  circula  la
alarma  da  «gas»,  todos  los  puestco  echarán  mano  de  los  dispositivos  de
protección,  acusando  el  cumplimiento  de  la  orden  al  segundo  comandantd
Este  irá  racogiéndo  los  partes,  y, tras  de  comprobar  que  no  falta  ninguilo,
dará  cuenta  nl comandante  del  cumplimiento  de  la  orden.  -1spuds  de  esté
se  i’i.gilará  la  situación,  teniendo  dispuestos  los  correspondientes  equipo
de  reparación  y  salvamento  para  acudir  adonde  pudieran  Ser  iiece

-  sanos.  En  el  registro  de  averías  deberán  anotárse  con  toda  la  posibl
minuciosidad  los  datos  referentes  -a  irregularidades  en  las  instalacioneé
de  ventilación,  filtros,  grado  de  impermeabilidad  al  gas  de  los  diversos
departanlentos,  etc.,  etc.

Con  lo  que  precede  hemos  pretendido  esbozar  el  problema  a  grandes
rasgos,  indicando  la  posible  gradación  en  los  recursos,  defensivos  contra  ga
ses  y  estableciendo  las  bases  paí’a  una  solución  metódica,  sin  olvidar  el
punto  de  vista  de  la  organización.  Todo  estudio  contradictorio  de  apre
ciaciones  diversas  acerca  de  esta  materia  redundaría  en  beneficio  del
con  junto  del  problema.
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ESPAÑA

El  viaje  del  PresIden  de  la  epública  a  Alicante.

Para  cumplimentar  al  Presidente.  de  la  República  en  su  re
ciente  viaje  a  la  ciudad  de  AlicaRte  siJ   Cartagena  el  Vicealmi
.r,ante.  Jefe  de  aciuella  Base  naval  principa;  ::b90  del  détÑjtr

Akalá  Ga2iano,al  que  acornpañaban  l  submarinos  B-5,  B-6  y
C-6,  el  torpero  .22  y  el. buque  de  salvamento  Kcinguro.

Con  igual  óbjeto.  se  trasladó  a  dicho  puertff  M  Comandante  Ge
Ineral  de  la  Escuadra,  con los  desti  uctores  Ch,ujrruxi,  Jose Luis Diez

y  Lepanto,  arbolando  su  *insignia  en  el  primero  de  los  citados
buques.                   .:.,.

Durante  la  estancia  en  Alicante  ci  señor  Presidente  se  digno
visitar  el  destructor  Aknlo  GaJno  donde  fue  recibido  por  las  dos

Autoridades  navales  ya  mencionadas  y  todo  el  personal  de  Jefes  y
bficia]es  de  los buques  surtos  en  el  puei to,  rindiendo  estos  los  ho

noi  es  reglamentarios
Durante  la.  ‘isita,  el  señor  Presidepte  recorrió  detenidamente

l  barco  contemplando  desde  t  puente  el  esplendido  ocnJun4D

¿lue  ofreea  el  puerto,  y  haciendo  ealurosos  e ogios  de  la  brillante
presentacion  y  policia  de  los  buciu

Seguidamente  paso  a  la  camaradel  Aku1a  Gpha’no, donde  le  fue

ofrecida  una  cçpa  cje champaña,  pronunciando  1  Viceal’rnirante  se
ñor  Cervera  unas  palabras  de  salutación  en  nombre  de  la  Marina,
que  fueron  contestadas  por  el  ,Jefe del  Estado  con elccuentes  y  bellas
frase,   las  qüe  ehcomió  ja  ‘cabállerosidad  y  gloriósas  tradiciones

•  de  nuestra  Marina  de  guerra.
Terminada  la  visita,  J  eñór  Presidente  se  trasladó  al  subma

rino  C-6, que  lé  cóndujo  al  trózo  del  nuevo  muelle  que  iba  a  ser
inaugurado  para  el  servicio  público.

Toiiocx
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Entre  los festejos  que  tuvieron  lugar  durante  la  permanenncia
del  Presidente  de  la  República  en  Alicante  figuró  unas  regatas  a
remo  entre  botes  de  buques  de  guerra,  que  fué  ganada  por  el  bote

del  Sánchez Borcáiztequi,  que  obtuvo  como  premio  la  copa  de  pla
ta  donada  por  e  Ministro  de  Marina.

La  modernización  del  crucero,  «Blas  de  Leze».

Durante  el  año  31  ha  sufrido  este  crucero,  en  los  astilleros
Echevarieta,  de  Cádiz,  importantes  modificaciones,  que  hacn  de

é,  uno  de  los  más   de  la  modestia...de.nuestra  ac
tual  flota  de  combate.  -

En  dichos astilleros  ha  sido  ‘montada  una  moderna  estación  de
tiro,  sistema,  Hazemeijer,  cuyas  p-ubas-  sobre-  las  que  darémos
oportunamente  mas  detalles  han  sido  atifaetorias  Completan  la

•  éstación  una  intalación  de  préyectorés  ‘dé  94i-. centímetros,  aguja
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giróscópica  Anschütz,  auto-timón  de  la  misma  Casa,  corredera
eléctrica,  sondador  y  escucha-ruidos.              -

Adjuntas  publicamos  dos  fotografías  con  Ja  instalación  del  au

to-timonel  en  el  puente  dé!  referido  crucero,  que  es  la  primera  ins
talación  hecha  en  un  buque  español.

La  Marina  espera  obtener  importantes  ‘enseñanzas  de  esta  mo
dernización  para  sus  futtiras  construcciones.

ALEMANIA:
-    Los motoies Diesel 111. A.  N.  eti  los  buques-tanques.

Cada  vez- se  generaliza  más  el- empleo  de  1s  motores  Diesel  en
los  buques-tanques.;  y  desde  hace  mucho  tiempo  el  número  de  ins
talaciones  de  este  género  excede  al  de  máquinas  de  En  1930,
de’  119  pétroros  cnstrídós,  con  un  tonelaje  bruto  totl  de
889.865  toneladas,  101  buques,  con  778.854,  es- decfr,  el  87,52  por
100,  llevan  motores  a  combustión  interna.
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-.  En  la  tablilla  adjunta  se  da  una  idea  de  la  generalización  
estos  rnstóres  en  os  buques-tanques;  se  refiere  eZciusivamente  a

Motores  Diesel  «M.  A  N  »  montados en petroleros.

L

:‘‘

ANI.S

SIMPLE EFFCTO (CUSTRO TIEMPOS)
—

SIMPLE EFECTO, (DOS TIEMPOS)DOBLE EFECTO (DOS TIEMPO)

•.  1

Caballos

•/  de la

producción.

total

•
•

OabalCss’

0/  de  la

produeciód
total

Caballos.
t:

de  la
pioduccióe’

total

Hasta,  1925
-    1926
•    1927  -

1928
t929
1930
1931

6.500
6.000..-
8-150
9.800

12.800
7.450

16.75.

52
64
54
66
82
25

-   24

6.000
3.300
6.840
5.080
2.800

15.880
8.400

48
36
46
34
18
50
12

—

—

—

—

—

6.250
44.100

—

•—

—

—

—

22
64

máquinas  construídas,  o  en  construcción,
por  la. Casa  M.  A.  N.,  o. por  otras’  empresas
concesionarias  de  sus  patentes.  Llama  la  aten
ci6n  la  gran  preferenciaactua1  hacia  ei’ tipo

de  dos  tiempos,  doble  efcto.  El  gráfico  que
acompaña  deinuestra  La creciente  aceptación
del  tipo,  desde-sus-  primeros  pasos  en  1924,
hasta  1930,  que  llega  a  los  564.450 c.  y.  Des
pués,  en  los  ocho  primeros  rnqses  de  1931,
esta  cifra-alcanza  a689.259  ,c. y.  en  165  ms
tala.ciones.        -

La.  rázón  principal  estriba  en  el  progresi
vo  aumento  de  velocidad  que  se  exige  a  los
petroleros,  con  el  consiguiente  aumento  de
potencia;  pero  con las  limitaciones  de  espa
cio  destinado  a  sus  máquinas  propulsoras,
exigidas  con ,vista  a, un,  mayor  rendimiento
comercial;  etDieseL  a , dos  tiempos  y  doble
efecto  es  el  motor  que,  hoy  por  hoy,  satis

face  mejor.  estas  condiciones.  (De  The  Ship
builder  añd  Marine. Engine-Builder.)  (Ex
tracto.)

0.000

F300.0O4  ,

-200,000

1 1-100.003

lea
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Averías  en  dos  destructores.

Durante  unos  ejercicios  en  las  proximidades  de  Kiel  entraron
en  colisión,  el   de.  diciembre,  los  destructores  Albatros  y  Faik,
construídos  en  1926.  Aunque,  al  parecer,  las  averías  son  dé  con
sideración,  ambos  buques  pudieron  regresar  al  arsenal  por  sus
propios  medios.  No  hubo  desgracias  personales.

Econoinizadores  para  calderas  marinas.

Es  sabido. que  en  las  calderas  terrestres  se  llega  a  alcanzar  una
economía  del  10  por  100  calentando  el  agua  de  alimentación  antes
de  ser  introducida  en  la  caldera,  haciéndola  pasar  previamente
por  un  sistema  tubular  caldeado  pr  los  gases  de  la  combustión.
A  bordo,.. este  método  tiene  aplicación  mucho  más  limitada  por

 falta  de  espacio  disponible.
Ultimamente,  en  Alemania,  según  el  Shipbuilding  and  Shipping

Record,  se  ha  compensado  ese  inonvñierite.,  conduciendo  los  ga
ses  a  gran  velocidad,  mediante  el  tiro  forzado,  a  través  de  tubos
ovalados.  Con  30  pies  (9,14  metros)  por  segundo  de  velocidad  se
ha  conseguido,  •no sólo  reducir  considerablemente  el  volumen  de
a  instalación,  sino  evitar  también  la  acumulación  del  hollín  en

el  interior  de  los  tubos.  Otra  desvéntaja  del  economizador  e.ra  la
rápida  corrosión  originada  po.r la  condensación  de  lá  humedad  en
la  superficie  fría  de  1s  tubos,  lo  que  se  ha  evitado  calentando.  el
agua  a  85°  an-.3e  introducirla  en  los  economizadores,  valiéndose
de  los  mismos  gases  evacuados.  E.I agua  salp  de  los  economizado-
res  .a  145°.  La  economía  obtenida  por  este  procedimiento  ha  lle
gado  al  12  por  100.

Los  motores  a  coiiibiist,ióii  interiia  en  la  Maiina

de  guerra.

.•  En  la  sécción  «De  Revistas  Extranjeras»  se  reproduce  de  The
Øotor  hip  im  ii  féedtd.  bajo   r6sÍt  de  os  motares  del  -.

Deutschland.        . .
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De  la  misma  revista  inglesa  tomamos  las  notas  siguientes  acer

ca  del  citado  buque,  del  Breiase,  nueva  escuela  de  artillería  na
va!,  y  del  modernísim.o  y  por  muchos  conceptos  notable.  crucero
Leipzig.

Deutsoh1and.  El  adjunto  dibujo  (fig. 1)  indica  la colocación de  lós

ocho  motores  principales,  de  nueve  cilindros,  conec.tables de cuatro  en
cuatro  sobre  cada  eje,  mediante  embragues  hidráulicos  «Vulkanx..
Pueden  verse  también  los  cuatro  motores  auxiliares  para  aire  dé
soplado,  bombas  circulatorias,  etc.,  y  los  dos para  servicios,  de  puér

té  y  alumbrado.  Es  dé  notar  la  cuidadosa  subdivisión  estanca,  seis
cámaras  en  total  para  todo  el  sistema  propulsor,  con  que  se  loca
lizarán  las  averías  y  hará  muy  remota  la  probabilida,d  de  que  el
buque  quede  inmovilizado.

Leipzig.  Este  buque  tiene  tres  hélices:  “las  dos  laterales  movi
das  por  turbinas  ie  30.000 e.  y.  cada  una,  y  la  central,  por  uná
instalación  Diesel  de  12.000  c.  y..

Tal  disposición,  hecha  con  vista  a  obtener  una  gran  velocidad
mediante  las  turbinas  y  una  considerable  autonomía  a  favor  de
los  motores  Diesel,  planteaba  problemas  no  exentos  de  dificulta
des;  si  la  hélice  central  había  de  tener  su  mejor  rendimiento  a  los
18  nudos,  velocidad  del  buque  con  12.000 e.  y.,  no  ocurriría  lo  mis
mo  cuando  a  éstos  se  añadiesen  los  60.000  de  las  turbinas,  lanzan
do  el  Leipzig  a  :32 nudos.  Por  otra  parte,  al  parar  los  Diesel.,  su
hélice  constituiría  un  freno  considerable  aun  quedando  loca,  y  lo
mismo  ocurriría,  y  en  mucha  mayor  escala,  al  marchar  el• buque
empujado  solamente  por  la  hélice  central;  en  este  caso,  se. calcu-

Figura  1.



NOTAS  PROFESIONALES                 229

laba  que  la  potencia  absorbida  por  las  otras  dos,  al  girar  arrastra

das,  sería  de  unos  3.000  c.  y.  Para  salvar  tan  graves  inconvenien
tes  se  ha  construido  la  hélice  ce.ntra]4 de  modo  que  sus  palas  son
orientables  automáticamente  al  girar  el  e.je,  en  forma  que  dé  sa
tisfactorio  rendimiento  a  cualquier  velocidad  y  queden  fijas,  de
perfil  y  con  resistencia  mnima  por  tanto,  al  cesar  el  giro.  Y  a  los

¿

propulsores  laterales  cuando  no  trabajan  se  les  hace  girar  mediante
motores  eléctricos  montados  en  su  propio  eje,  accionados  por  co
rriente  generada  en  una  dínamo  montada  sobre  el  eje  central.  Gi
ran  así  estas  hélices  de  acuerdo  con  la  marcha  del  buque,  sin
• frenar.  La  potencia  necesaria  para  este  movimiento,  tomada  na

turalmente  de  los  motores  propulsivos  Diesel  en  función,  no  es
más  que  de  500  caballos.  Dc’  modo  que  esta  ingeniosa  combina
ción;  debida  al  Dr.  Mades,  ahorra  el  consumo,  más  que  inútil  per
judicial,  de  2.500  e.

El  Leipzi  lleva  cuatro  motores  Diesel  principales,  de  siete  ci
lindros  (inyección  directa)  a  dos  tiempos  y  doble  efecto,  construí-
dos  por  la  Casa  M.  A.  N,,  y  con  criterio  análogo,  en  líneas  gene
rales  a1  empleado  en  el  DeutschlanrL El  diámetro  de  los  cilindros
es  300  milimetros,  y  la  carrera  del  émbolo,  400  milímetros;  a  toda
potencia,  los  motores  funcionan  a  600  r.  p.  m.,  velocidad  de  giro
que  baja  a  400  r.  p.  m.  sobre  el  propulsor  único,  mediante  un
equipo  Vulkan  de  reductores  y  embrague  hidráulico.  Estos  motores
soñ  reversibles,  fiero  no  autónomos,  ya  que  carecen  de  bómbá  de
soplado,  compresor  para  el  aire  de  arrañque  y  circulatorias  Para

El  crucero  ligero alernitn  «Lipzig.
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-atender  estos  servicios  hay  btros  dos  motores  auxiliares.  (uño- por

cada  dos  principale)  ,  de  siete  cilindros,  -con  230  milímetros  de
diámetro  y  240  de  carrera.  Naturalmente,  los  motores  auxiliares
(dos  tiempos,  doble  efcto),  fabricados  también  por  la  M.  A.  N.,
no  son  reversibles.  Su  velocidad  de  rotación  es  extraordinaria:  750
revoluciones  por  minuto.  Las  bombas  de  soplado  propiamente  di
chas,  son  deir tipo  Brown-Boyen.  El  peso  total  de  la  instalación
Diesel  (máquinas  principales,  auxiliares,  embragues,  ejes,  etc.),.
es,  según  los  proyectistas,  5,5  kg.  por  c.  y.

Bre;nse.  Es.  el  primer  buque  de  guerra,  completamente  ter
minado,  en  que  se  ha  optado  la  propu1ión  Diesel  en  gran  esca-.
la:  26.000 caballos.  Llda  (flg.  2)  una  instalación,  constituida  por.

____1

4_!.-  —--  ‘—‘«“1-.  _____i.

Figura  .

ocho  motores  principales  análogos  a  lbs- del  Leipzig;  pero  con  ocho
cilindros,  en  lugar  de  siete.  La  repartición  de  motores  y.  su  cc
‘exióqi  con  los ejes  portahélice.s  es- muy  semejante-a  ]a  del  Deuts
chknd;  ‘a cada  par  d,e  motores  propulsivos  corresponde  uno  auxi
‘liar  de  soplado  y  circulación,  de  cuatro  cilindros  enteramente
iguales  a  lós  principales,  que  trabajañ  a  530  r.  p.  m.  La  altura

•de.  las  máquinas  principales,  es  d.  2,6  . metros,  medida  desde  el-
eje  de  cigüeñales.  La  velocidad  del  émbolo, -8,8  m  p  s.., práctica-

‘mente  igual  que  en  el  Deutschland,  y  la  presión  media  efectiva,

de  5,7  kg.

A9ENTINA

Maniobras  aeroniu-ale.s.

-  .        ‘Rcientemente,  y  por  prmera  ee,  se  han  efectud&  en- la  Ma

rina  Argentina  maniobras  aeronavales.  Las  fuerzas  de  aviación,
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destacadas  en  Puerto  Beigrano  y  Punta:  Indio,  se. componían  de  18
aparatos.

Las  maniobras  consistieron  en  e.vol:ucioneS, navegación,  radio
góniometría,  tiro  y  reconocimientos.

Terminaron  los  ejercicios  con  la  demostración  de  un  bombar
deo  sobré  un  blanco  a  corta  distancia  de  tierra.

ESTADOSUNIDOS
iSe  tlesarmaríin los  portaaviones  «Saratoga;

y  «lexiiigton».

Noticias  de  origen  inglés  anuncian  la  probabilidad  de  que
Sindicato  de  empresas  marítimas,  que  hace  poco  adquirió  la  Uni
Ied  States  Lines,  ha  hecho  oferta  de  comprar  los  portaaviones  Sa
ratoga  y  L.exington,  considerados  como  excesivamente  grandes  y
de  onerosa:  manutención  por  el  Ministerio  de  Marina  norteame
ricano.

Al  parecer,  dicho  Sindicato  se  propone  convertir  esos  buques
en  transatlánticos,  destinados  a  las  líneas  con  Europa.

Gastos,  reparacloes  y  efectivos  (le  la  flota.

El  Secretario  de  la  Marina  ha  publicado  los  gastos  navales  de
los  Estados  IJhidos  durante  el  ejercicio  financiero  qu,e  ha  termi
nado  en  junio  (iltimo.  La  cifra  se  eleva  a  357.806.219  dólares.

Los  créditos  en  el  ejercicio  actual  dedicados  a  la  Marina  su
man  489.241.364  dólares,  aunque  sólo  se  calculan  como  gastos  386
millones.

Durante  el  último  ejercicio,’i’AeronáutiCa  naval  ha  tmina
do  su  programa  autorizado  en  1926.

Han  sido  modernizados  cinco  buques  y  se  hallan  en  construc
ción  siete  £ruceros,  tres  submarinos,  un  portaaviones  y  cinco  des

tructores;  El  personal  de  la  Marina  era  en  junio  último  de  9.260
cóciales  y  79.991  hombres.

Las  fuerzas  navales  en  activo  se  componen  de  15  acorazados;  18
cruéeros,.  89 destructores,  3  portaavins,5  siibmarfrios  y  166  iini
dadés  menores,  como  cazasubmarinos,  cañoneros  y  remolcadores.
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Botadura  tic  liii  crucero.

En  Cainden  (New  Jersey),  y  a  mediados  de  noviembre,  ha  sido
botado  al  agua.  el  crucero  de  10.000 toneladas  Indianápolis.  Mís
ter  Wolverton,  diputado  por  New  Jersey,  hizo  uso  de.  la  palabra
después  del: acto  de  la  botadura,  di.ciendo  que  la  Marina  de  gue
rra  es  y  ha  sido  siempre  para  América  el  mayor  agente  de  paz,
debiendo  ser  tan  fuerte,  que  nadie.  se  atreva  a  intentar  romper
este  equilibrio  mundial.

Aludió  al  conflicto  chino-japonés  y  añadió  que  China,  nación
amante  d.e la  paz,  no  ha  podido  hacer  valer  sus  ilusiones  pacifistas
or  no  ser  lo  suficientemente  fuerte  en  el  mar  para  mantener  su

seguridad.  Hiz.o, fervientes  votos  porq.ue  el  buq.ue  acabado  de  vo
tar,  como  los  otros  que  se  construyen,  no  sean  el  final  de  las  con
veniencias  nacionales  y  vengan  a  a.tünentar  él  poderío  de  la  Ma
rina  de  guerra.

Nombres  tic  nuevos  destructores.

Los  cinco  primeros  destructores,  cuyas  quillas  se  pusieron  en
el  año  1931  recibirán  los  nombres  de  Farrag,ut, Dew.ey, Huil,  Mac
Donough.  y  Worden.  Es  esta  la  tercera  vez  que  un  buque  1e gue
rra  toma  el)  nombre  del  Almirante  Farragut..

El  del  Almirante  Dewe.y,  vencedor  en  Manila,  fué  dado  antes  a
un  dique  flotante.  Los  nombres  de  los  otros  tres  ya  los  llevaron
atros  destructores.

El  Comodoro  Huli  e.ra  el  Comandante.  de  la  fragata  Constitu
tion  en  el  combate  con  la  inglesa  Guerriere en  1812;  el  Comodo.
ro  Mac  Donough  batió  a  los  ingleses,  e.n 181’4, sobre  el  lago  Cham
plain,  y  el  Contralmirante  Worden,  niandandó  el  Monitor,  sostuvó
el  famoso  combate  contra  el  Merrinac.  -

Exer1encLas  de  boiiijjapleo  sobre  el  «Pittsburgh».

•  El  viejo  crucero  (1905)  Pittsburglv,  retirado  del  servicio,  activo

a.  meiados  de  1931,  ha  servido  para  experiencias  de  bombardeo
en  la  bahía  de  Ohesapeake.  Estos  ejercicios  se  han  llevado  con  el
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máyór  secreto  pór  parte  de  las  autoridades  norteamericanas  y;  por
tanto,  se  desconocen  sus  resultados.  •.

Al  parecer,  más  que  experimentos  de  guerra  se  ha  tratadó  de
•  hacer  investigaciones  como  de  laboratorio  para  estudiar  el  ñiate

rial  de  artillería  excllusivamente  desde  el  punto  de  vista  de  sus
efectos  destructores  y  sin  considerar  nada  relacionado  con  la  pre

éisión  del  tiro.
•  Se  probaron  así  uuchos  proyectiles  con  y  sin  espoleta  y  cón  y

síu  carga  de  explosión  para  estudiar  su  penetración  y  frácéiona
miento.  Igualmente  se  probaroñ  diversas  cargas  explosivas,  cólo
cadas  en  distintos  puntos  del  buque,  simulando  impactos  certorós
pára  examinar  sus  efectos.

En  estos  ejercicios  se  procuró  no  echar  a: pique  al  Pittsbuutjh,
que  ha  de  servir  más  adelante  para  otros  análoos.

FINLANDIA

-.                 -       Nuevo guardacostas  acorazado.

Se  ha  terminado  en  los astilleros  de  Abó  la  construcción  del  se
gundo  guardacostas  acoraMado Imarinen,  de  4.000  toneládas.

Sus  características  son:  eslora,  92  metros;  manga,  16,  y  çala
dó,  4,5.

Lleva  motores  Diesel  de  4.ooo c. y.  y  dos  motores  eléctrfros.,  Su
velocidad  será  de  16 nudos.

Su  armamento  lo  componen  cuatro  cañones  de  254  milímetros,
ocho  de  120  y  cuatro  ametralladoras.

Su  protección  es  de  125  milímetros  en  la  faja  acorazada  y  de
120  en  las  torres.  .

Son  los  primeros  buques  de  mós  de  1.000  toneladas  que  :Ç9T

truyen  estos  astilleros.  Entrarán  en  servicio  en  el  año  .1934.

FRANCIA
La  aviación  natal  y  la  organización  dél  Miiiisteria’

del  Aire.  •  .

La  Comisión  párl!aimentaria  de  la  Marina  de  guerra,  despúé  da’
examinar  detenidamente  el  proyeto  de  ley  conducente  a  la  orÉa
nización  -del-Ministerio  del  Aire  en  lo  que  afecta  a  la  aviación  rTáL
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val,  se  ha  p-ronunciado• en  desacuerdo  con el  parecer  de  la  Comisióq;

de  Aeronáutica  y  del  Ministerio  del  Aire.
He  aquí  sus  conclusiones:

«La  Comisión  de  la  Marina  militar:
Considerando  la  interdependencia  en  él  aspecto  marítimo  de

todos  los  elementos  combinados  de  las  fuerzas  navales  y  aéreas;

Considerando  que  para  cumplir  las  misiones  de  exploración,  se
gurida.d  y  ligazón  que  incumben  a  la  aviación  naval  debe,  poseer
un  peiorial  cumpletanbte  fortñado  en  la  vid  de  mar  yian•te
nido  constantemente  al  corriente  de  la  técnica,  métodos  y  progre

sos  de  las  flotas  modernas;
Entiendeue   Concentracion  en  el  Mmisterio  del  Aire  de  las

investigaciones  y  fabricaciones;  es  decir,  de  los prócedimientos  cien-

tíficos  e  industriales,  responde  a  una  organización  nacional  de  la
aviación  bajo  la  única  reserva  de  que  los  servicios  ejecutivos  ten
.gan  facultad  para  determinar  las  cualidades  técnicas  del  material

que  necesiten.
Pero  estima  que  lo  concerniente  al  personal  de  }a  aviación  ma

rítima,  tanto  el  embarcado  como  el  de  las  bases,  y  al  presupuesto
que:  corresponde  a  su  manutención  y  adiestramiento,  así  como  la
conservación  del’ material  y  de  las  basés,  la  unidad  de  mando  y

coordinación;  de  las  fuerzas  navales  exige  que  continúen  depenclien
do  del  Ministerio  de  Marina  y  que  el  personal  quede  comprendidé

en  las  jerarquías,  de  laMarina».—(Moniteur  de  la  Flotte,  24  de  di
ciembre  de  1931.)

Prepoiderancia  en  cruceros.

-    Las  notas  salientes  del  nuevo  pragrama  francés  son  el  aplaza
miento  en  la  construcción,  de  los  buques  de  23.000  toneladas  pro

yectadcs’-corno  iéplica  a  los  Deutschland alemanes  y  la  mederá
en  las  fuerzas  ligeras

El  esfuerzo  se  concentra  ahora  en  los  cruceros,  tipo  de  buques
en  que  la  Marina  francesa  habíaquedado  relativamente  debilitada

en;  estos  últimos  años.
Hace  un  año  Francia  ocupaba  el  cuarto  lugar  por  lo  que  a  cru

ceros  se  refiere,  con  16  unidades,  siguiéndole  Italia,  con  13.  Pero
mietrs  ]á  iméré  teéé  étlñeñté  ciéocúé&   eñ  
da  Italia  tiene  otros  11;. de: módo  que,  dada  la  actividad  con que  la
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última  lleva  sus  trabajos,  bien,  pronto.  habtía,  de  adelantar  a  su
‘‘•nta  rival.  En  el  tipo  1O0O0 toñelhdas  cada  una  de  tas  na

ciones  posee  seis  barcos;  pero .en  los cruceros  peores,’  am,dos  con

calibre  152,  aun  contando  con  los  cuatro  pi’oyectados,  Franci.a..sóiO
puede  oponer  seis  ‘a los  ocho  italianos,  de  los  cuales  la  mitad  están

ya  terminados.  .  .

La  ausencia  de  submarinos  en  el  nuevo  programa  ftancés  carece

de  importancia  si  se  tiene  en  cuenta  el  crecido,  número,  unos  4?,,
que  actualmente  se  construyen.  El  28  de.  diciembre  fué  botado  ‘i

Aazbne,4e  .57.Otoneld,,  al  que  seguirán  los  otros  siete  iguales
del  progi  amd  de  1927  Cuando  esten  listos  i’os 42  barcos  alu4dos

Francia  dispondrá  de  unos  99  submarinos  de  todos  tipos;  es  decir,
tanos  ‘como Norteamériça,  mientras  Inglaterra,  Japón.  e  Italia  no
pasan’de5Oó  60  cada  uñ.                    -

Los  cruceros  híbridos.

-  .        ‘Eneabeza  este  título  un  interesante  artículo  aparecido  en  Le
Tern.ps  recientemente  y  que  trata  de  un  nuevo  tipo  de  crucero  que
piensa  crear  la  Marina  norteamericana  para  hacer  pasado  de  moda

al  crucero  Wásh-ngton,  sin  duda,  y  complicar  la  técnica  de. la  cons
trucción  naval,  ya  de  por  sí  complicada  en  estos  últimos  tiempos

-   por  el  acorazado  «de  bolsillo»,  de  germánica  concepción.  Dice  así  e!
gran  dia’io  francés:

«Lis  infcrmaciones  dadas  recientemente  a  la  Prensa  americana

“‘“‘‘por  elMinisterio  de  Marinade”los  stados’  Unidos.,noshacen-  saber
que  en  el  programa  de  nuevas  cóñstruceiones  det  prÓximo  o
económico  figurará  la  de  un  crucero  dotado  de  «cubierta’  de  vuelo».

No  sabemos  aún  detalfes  técnicos  precisos  sobre’ este  nuevo  tipo
de  buque;-  pero,  ho  obstii’te;  prt’óriginFy.  merecele.dediquen
átención;  el  Estado  Mayor  General  ‘y  itécnicos  de  nuestra  ‘Ar
mada  .

La  existencia  legal  de  semejantes  unidades  parece  desprender-
se.  de  dos  artículos  dei--Tratado  naval  de  Londres.  El  primero  (par

te  1,  artículo  III,  párrafo  2)  estipula  que  la  instalación  de  una  pla
taforma  de...aterzaje  o  de  vuelo  sobcé  la  cubierta  de  un  buque  de
línea,  de  un  crucero  o  de  un  destructor  —a  condicióit  desde  luego
de  ue  el  buque  nó  se  dedique’  exiusivarnénte  •a  portaaviones—

no’  permitirá  claiflcaral  báo  así  transformado  en  la  categoría  de
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buque  portaaviones  El  segundo  (parte  III,  artículo  XVI,  párra
fo.  :5)  anjt  que. el  cuarto  del  tonelaje  total  de  crucem  corno má
ximo  .puede  dotarse  de  una.  cubierta  para  aviación.

‘:Los  redactore.s  nava1s  del  Tratado  de  Londrés  han  reconocido,

pues,  explícit.amente  la  eiistencia  de  un  nuevo  tipo  de  crucero,
dotado  simultáneamente  de- una  artillería  tan  pótente  ‘como pueda
llevar  y  de  instalaciones  que  permitan  la  maniobra  a  bordo  de  nú

mero  bastante  importante  de  aparatos  aéreos.

La  creación  de’ este  original  tipo  de  buque  parece  entrar  en
iías  de  realizjbn  y’ha-sido  aohjdo  de  núltiples’cortroversias

en  los  Centros  navales  americanos.  Gran  número  de  Oficiales  jó
venes,  entusiastas  adeptos  del’ avión  y  partidarios  de  sü  empleo  en
mayor’  escala,  ligándolo  estrecha  y’ permanentemente  con  las  fuer-

-     ‘zas de  alta  mar,  opinan  que  la  Marina  norteamericana  debería  uti
lizar  plenamente  la :facuItad!-qu  se  le..acuer,da  así  por’ el  Tratado,

y  por  la  que  podría  permitirse  poseer  mediante  un  tonelaje  total
de,  80.000  toneladas  ocho  cruceros  de  ‘10.000 «portaaviones»  o  «hí

bridos»,  como ellos  los han  baútizado.

Dispondrían  estos  buques  de  armamento  relativamente  podero
s6,  por  ejemplo.,  de  nueve  piezas,  montadas  ‘en  tres  tores  triples,
de  calibre  de  150  nlilimetrc,  el  cual,  aunque  in’ferioi  evidntemen

te  al  de  los  cruceros  llamados  del  Tratado,  que  disponen  de  caño
nes  de  203  ñiilímetros,  es,  sin  embargo,  en  opinión  de  muchos  teé
rico  anglosajoes,  muy  ‘suficiente,  y  hasta  preferible,  a. causa.  de
la  rapidez  del  t’iro. La  máxima  velocidad  podría  ser  de  30  nudos,

y  ,la  aviación  dispondría  de  uh  gran  hangar,  de  una  cubierta  de,
vuelo,  catapultas  y  de .18  o  hasta  24  aviones.  La  artillería  antiaé
rea  podría  ser  cosa  muy  seria.  -

S,e  comparan  los méritos  respectivos  de  los dos  tipos  de  cruceros
de  .10.000toneladas:  el  uno,  clásico,  portador  de  cañones  de  203.
milímtros  y  de  sólo  un  avión  pequeño,  explorador,  proyectado,
para  catapulta;  el  otro,  de  modelo  reciente,  del  que  sus  defensores

afiÑ’nan  que’ tendría  sobre  aquél  ciarísima  superioridad,  gracias  a
sus,  dos  docenas  de  aviones  de  combate,  que  le  permitirían  desman-’
telar  a  sii  adversario  ‘por  bombardeo  an;tes  de  que  pudiera  utilizar

su,  atillería  principal.  ‘

Eta  es,”en  resumidas  cuentas,  la  tradicional  disputa.  desde  hace

aios  entablada  entre  los  partidarios  del  cañón  y.  los  de  la  bomba
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de  la  aeronáutica,  y  vidente  es  que  la  fe  que  los  marinos  piedah
tenér  en  el  progreso  de  esta  última  arma  o  su  aversión  respecto  a
ella  constituye  la  base  de  su  preferencia  a  favor  de  uno  u  otro  tipo

de  crucero.

Muy  numerosos  parecen  ser  los  cometidos  que  podrían  desem
peñar  estos  cruceros  híbridos.  Como  conductores  de  convoyes,  pór

•   ejemplo,  gracias.  a  su  gran  dotación  de  aviones,  podrían  controlar
vastísirnas  zGnas y  protegerlas  eficazmente  contra  ataques  de  cor
sarios,  incluso  si  éstos  se  hallasen  bien  provistos  de  artillería.

Cón  artillería  de  mediano  calibre,  cubierta  de  vuelo  y  24 avio
nes  piden  (y  rasonan  así  los  defens6rés  déf  nuevd  tipo)  cumplir

más  fácilmente  que  un  crucero  de  potente  artillería,  pero  sin  avia
ción,  todas  las  misiones  que  constituyen  la  razón  de  se.r propia  del
crucero,  a  saber:  escolta  del  tráfico,  patrullas  de  bloqueo,  incursio
nes  (raids),  exploraciones  de  largo  alcancé,  protección  a  gran  dis

tancia  y  próxima  a  la  flota, y  defensa  o contraataque  de  torpederos.
Un  papel  muy  interesanté,  paré  el  cual  lo  encuentra  apropia

do  un  partidario  bastante  tibio  del  crucero  híbrido,  es  el  de  buque
almirante.  En  vez  de  confinar  al  Comandante  en  jefe  en  un  buque
grande,  lento  en  demasía  y  in  visión  al  exterior  —como  fué  el
caso  en  la  última  guerra  y  como  parece  subsistir  desde  hace  mu

cho  tiempo  en  una  Marina  xmo  la  nuestra,  en  la  que  el  Almirante

se  instala  a  bordo  de  un  buque  de  línea  de  un  andar  insuficiente
en  absoluto  para  seguir  las  evoluciones  de  sus  fuerzas  ligeras—,

el  jefe  de  escuadras,  qiíé  dirige  las  operaciones  Íe  una  moderna
flota,  muy  rápida,  debería  ir  a  bordo  de  un  crucero  lo  bastante

fuerte  para  poder  defenderse  por  sí  mismo  mediante  su  artillería
antiaérea  contra  los  ataques  de  la  aviación  enemiga  y  lo  suficien

-    teme.nte  provisto  de  aviones  para  enviar  al  aire  (si  es  que  él  en
persona  nolo  hace)  gran  número  de  Oficiales,  que  le  podrán  infor
mar  rápida  y  precisamente  de  la  evolución  del  combate.

Nó  han  faltado  críticas  para  el  crucero  híbrido  desde  luego;  las
que  sufre  siempre  toda  innovación.  Se  le  reprocha  ser,  en. suma,

una  concepción  nueva,  no  el  resultado  de  la  experiencia.  Todo  vie
ne  a  parar,  por  último,  a  la  preguntafundamental:  ¿Qué  se  puede
esperar  en  el  combate  y  en  todo  tiempo  de  la  aviaclon  maritima’’

Otras  óbjecionesrnu  serias  pu&ien  ‘hacérselé;  y  se  réfierert  a
los  peligros  que  correría  un  buque  de  combate.  teniendo  a  bordo

1
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numeorsos  aparatos  aéreos,  frágiles,  con  una  cubierta  de  vuelo  de
blanco  fácil  para  la  artillería  enemiga,  la  i’mpedimentá  que  repr

sentaFi  ‘diiránte  las  evoluciones  del  ócmbate.,  las  necesidades  dé

las  escuadrillas  de  despear  y  regresar  a  bdrdo  y  la  inevitabe  in

terferencia  entre  ]as  maniobras  aeronáuticas  y  las  operaciones  d
la  artillería  de  a  bordó.  Como todos  los  tipos  híbridos,  padeocría
éste  de  I  defectos  de  las  dós  clases  de  cruceros.  iería  mucho  mAs
referibIe  —dicen  los detractores—  construir  un  crucero  que  estric

tamente  fuese  conductor  de  aiti.lle.ría  gruesa  y  hacerle  compañero
(le  otro  buque  portaaviones  especial  o  barco  mercante,  transfor

-,     mado  al  declararse  la  guerra,  preparado  para  este  servicio.  Nada
 “hay  con más  frecuencia  decepcionante  o engañoso  —opinan  los con

ti’arios—  que  lbs  tipos  de  buques’a  los  que  se  e,dgen  demaiados
servicios  po  definición  contradictorios.

•La  Marina  de  los  Estados  Unidos,  país  rico,  que,  pese  a  su  pa
-•1       L4’  .

eiflsmó,  nd  duda  en  ernee   g’andes  gastos  militares,  parece

dedicidirse  a  comprobar  esas  tán  opuestas  teorías  por,  el  solo pro
cedimiento  eficaz:  el  de  la  experiencia.  ‘La  creación  •de un  crucero
híbrido  seria  con  seguridad  seguida  con  la  más  viva  atención  pór

una  Marina  como  la  nuestra.»

Las  construccioiies nuevas  y  Ja  €onfereneia
del  Desarme.

El  18  de  diciembre  fué  aprobado  por  el  Parlamente,  sin, debate,
el  pro   para  1932...

Con  arreglo  a  él, ,  4struirán  cuatro  cruceros  de  7.800. to
neladas,  armados  con  ocho  cañones  de  15  centímetros  y  veloéidi!
de  32  nudos;  un  conductor  de  flotilla,  similar  probablemente  a1
Fañtsque.d.  2.569  toneladas;  Ufl:  destructor,  ‘un  patrullero  y  un
cañonero  fluvial.  Todos  estos  buques  deben  empe.zarse  en  el: perío-
do  comprendido  e.ntre  1de  abril  de  32  y  31  de  marzo  de  .1933.
Les  créditos  concedidos  suman  1.248.730.000 francos,  a  reprtir  en
seis  años.

Estas  determinaciones,  adoptados  en  vísperas  de  la  nferenda
del  Desarme,  indican  que  Francia  quiere  ponerse  en, condiciones  de
especular.  En  efecto;  durante  los  últimos  diez  años  no  ha  pisto
la  quilla  más  que  a  razón  de  un:  cruro  por  aflo.  Los  de  10.000
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toneladas  y  artillería  de  203  milímetros  Duquesne,  Tourv’ilie, Su!
/ren,  Colbert,  F’och, Dupleix  y  A1grie  se  empezaron,  respeçtiva
mente,  en  1924,  25,  28,  27,  28,  29  y  30.  En  1931  se  pusieron  las
quillas  de  ‘lbs cruceros  tipo  ‘medio  —7.500 toneladas—  14  Gaiisson
niére  y  Jean  d  Vienne,  que  llevaron  cañones  de  15  centímetros.

El  salto  a  cuatr6  cruocros  para  .1932 es,  por  consiguiente,  signi
ficativo—  (The  Arm.y, Navy  and Air  Fürce Gazzette.).

Divisas  inherentes  a  determitiados  cargos.

Se  ha  dispuesto  que,  en  analogía  con  el  Ejército,  los  Oficiales
generales  mientras  ejerzan  determinados  mandos  lleven  como  dis
tintivo  una  o  dos estrellas  supletorias  en  ls  mangas  del  uniforme.

Así,  pues,  el  Vicealmirante  Jefe  del  Estado  Mayor  y  los  Viec
almirantes  Inspectores  generales  de  las  fuerzas  navales  añadirán
des  estrellas  a  ls  tres  hasta  ahora  reglamentarias,  .  los  Vicealmi
rantes  Prefectos  marítimos  de  las  regiones  o  Comandantes  en  jefe
de  fuerzas  navales,  una.

Averías.

A  causa  de  la  obscuridad,  y  navegando  el  destructor  Basqué en
conserva  con  el  Tempéte,  que  le  preocdía,  no  pudo  advertir  un
cambio  de  rumbo  de  éste  y  le. embistió.  El  accidente  ocurrió  en  hi
noche  del  18  al  19  de  diciembre,  en  el  viaje  de’ Marsella  a  Tolón.
Las  averías,  que  no  son  muy  importantes,  se  repararán  ‘seguida
mente.

Buques  coloniales.

Ha  realizado  sus  pruebas  de  recepción  el  cañonero  colbnial,  de
2.000  toneladas,  Dumont  1,’Urville, primero  de  los siete  que  se  cons
•truyen  ‘como parte  del  programa  de  12,  aprobado  hace  algún.  tiem
po  por.  el  Parlamento.  La  velbcidad  contratada  de  15,5  nudos  ha
llegado  a  17,3.

Es  de  notar  la  importancia  que  sigue  concediendo  el  vecino  país,
como  concedió  siempre,  a  esta  clase  de  buques,  que  aunque  de  es
caso  valor  combatiente  han  prestado  en  toda  ocasión  servicias  muy
estimables,  para  los  que  son  excepcionahnente  aptos.

En  efecto;  bien  avanzada  ya  la ‘gran  guerra,  entre  1917  y  1918,
franceses  e  ingleses,  ante  el  imperio  de  las  circunstancias,  hubieron
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 ‘em1ear  rutridas  flotillas  de  cañonero  y  buques  semejantes
para  la  vigilancia  de  costas  y.  contra  la  guerra  submarina.  Francia
cdmpró  a  Inglaterra  los  nueve  avisos  que  llevaron  nombres  de  es

trellas  y  constelaciones,  ‘sin perjuicio  de  coñstruir  o habilitar  a  toda
ria  hásta  60  cañoneros  de  .250 a  800  toneladas,  . muchos  de  los cua

les  prestan  sevicio  aún,  y  .unós  .406 50  cazasubmarinos,  adquiridos
en  su  mayor  prte  de  los. -Estádos  Unidos.

El  tipo  Aisne,  de  600  toneladás,  reprducido  once  veces,  con
cuatro  cañones  de  101 milimetros,  y  el  Arras,  del  que  todavía  que
dan,  unos  20,  de  650  toneladas,  dieron  espléndido  resultado,  princi
‘alménte.  el  último,  con  sus  dos  piezas  de  14,  su  siluéta  ‘inofensivá

“  us  20  nudos,  cualidades  que  a  favor’  de. sus  excelentes  condicio
.  .rñarineras  les  permitieron  en  muchas  ocasioñes  désempeñar

vérdaderos  serviios  dé  cruceros,  en  cooperación  con  las  defensas
fijas  3f’Ibóviles   con  la  aeronáutica.

Las  pruebas  del  «A ig’le».

Las  pésimas  circunstancias  de  tiempo  —nieblas,  marejada—  han
impedido  realizar  en  1s  debidas  condiciones  las  pruebas  de.veloci

dad  del  gran  destructor  Aigle,  construido  en  Dunquerque.  No  han
podido,.  pór  tanto,  superarse,  corno  se  prometían  sus  constructores,
las  espléndida.s  marcas  establecidas  por  los  buques  de,la  misma,  cla
se  ‘Albatros, Vantour,  Milán  y  Gerfaut,  que  excedieron  en  todas
los41  nudos  y  llegó  en  el  último  a  42,8.

El  puerto  aeroiiíiutico de Poulitile.

Los  trabajos  para  la  construcción  de  la  futura  base  aeronáutica
de  Poulmic  se  encuentran  actualmente  en  plena  áctividad.

Grandes  terraplenes  han  variado  ya  el  aspecto  de  la  pequeÍia  en
senada,  donde  se  construirán  talleres  y  hangares.  Lá  extracción  de
30.000  metros  cúbicos  de  tierra  y  de  rocas  permitirán  la  instala
ción  de  pañoles  subterráneos  para  municionés  ‘y  depósitos  de
esencias.

Un  ‘muelle  da  350  metrs  dé  largo  y  11  de  ancho,  provisto  de
grúas,  será  destinado  a  la  recepción  por  mar’ de  toda  la  gran  dan
tidad  de  materials  indispensables  para  la  creaci6ñ  de  este  ‘centro
aeronáutico.’  .  ‘  ‘  ‘  .  ‘
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Maniobras  y-ejercieiós  de: la’ primera  esefladra.

Después  de  ‘dós  ‘sernnas  dc  ejercicis  r  maniobras  havueito
‘á  fohdear’  en  Tolón  la  prfrneta  escuadra.  ‘

Eta  segunda  salida  dtiraxite  el  ‘año  de  instrucción  que  comen
zó  el  1.°  de  octubre  ha  sido  dedicada,  principalmente,  al  entrena
miento  inldividual  de  los  buques.

La  primera  división  ligéra,  compuesta  po.r  los  cruceros  Du
quene  y  Suffrer,  recientemente  llegados  de  Am&ica,  ha  ñave
gado  por  las  costas  de  Provenza.  -

Los  cruceros  Lamote-Picquet  y  Cobert;  destructor•  Guepar’t  y
‘la  primera  escuadrilla  de  cazatorpederos,  bajo  ‘el  mando  dél  Con
tralmirante  Tranb,  arrumbaron  a  las  islas  Baleares  y  fondearon
e.n  los  puertos  de  Palma,  Pollensa  y  Aicudia.

El  acorazado  Lrraine,  büqué  insignia;  cazatorpedero  Verdun
y  tercera  flotilla  de  destructores  y  submarinos  visitaron  los  puer
tos  d  Córcegá.  -

Antes  de  fondear  en  Tolón,  las  fuerzas  navales  ejecutaron  dós
éjercicios  de  conjÜnto  en  los  ‘que tomaron  parte  varios  buques  de
la  división’ d  instrucción,  bajo  las  órdénea  del  Oontrálmiratne  Cas
•tex.  La  fuerzas  dé  a’viaciór  de  la ‘tercera  región  marítima  ‘an
bién  cooperaron  en  estos  ejercicios,  con  un  tiempo  excelente.

Un  hidroavión  del  Comandant  Teste,  que  tomaba  parte  en  el
ataqué,  sufrió  un  fuerte  choque  con  el  agua  a]. amarrar.  Las  em
barcaciones  enviadas  en  su  ,socorro  pudieron  recoger  su  dotación
‘y  rémolcar  al  hidro.’  ‘  ‘  ‘  ‘‘

La  escuadra:  permanecerá  en  aguas  de  Tolón  hasta  el  8  de  di
ciembre.’  ‘

Fuerzas  navales en  Extremo 4Jriente.

:pr6ximente  llegarán  a  Saigón  los  submarinos  .Toessel r  Ful

‘tn;  que  se  encuentran  en’ viaje  escoltados  por  él  minador’  Castor.
Sguidamente  se  enviarán  otros  dos  subrnarinÓs,  no  designados  tó
dávía:  el  viejo  crucero  Waldeck-Rousseau será  sustituído  por  el
moderno,  de  8.000 ‘toneladas  y  33  nudós,  P  i’uugiuef,  qúe  acaba  de
siifrii  una  recorridá  general  en  Bizerta;  Y  se  agregarán  también
“la  fuerzas  ‘francesas  en  Conchinchina  ‘los nuevos  ávisós  coÍoniales
BÓtgainvi1ie  ‘r  Dvimnt  d’TJrville, qué  ‘acaban  dései  éntr&gados.
Etd  buques,  a  motor  Diesel,  éon  sta  9!000  millas  dé  áútónonta,
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sus  tres  cañones  de  14  centímetros,  un  avión  y  50  minas,  son  el
tipo  más  moderno  y  poderoso  de  cañonero  que  existe.  Al  parecer,
los  restantes  buques  similares,  todavía  en  armamento  o  construc
cióñ,  D’Ent  xteaux  Savorgnan de  Braza,  Rigault  de  Genuilig.
Charier  e  Iberville,  se  incorporarán  cuanto  antes  a  la  misma  le
jana  estación.

Los  tres  puntos  principales  de  apoyo  en  aquella  posesión  fran
cesa,  Saigón,  Camranh  y  Haipong,  han  sido  muy  modernizados  re
cientemente  en  sus  fortificaciones  terrestre  y  antiaéreas,  así  como -

en  recursos  de  todo  género,  para•  atender  debidamente  a  las  fuer
zas  navales  y  aéreas  radicadas  allí.
•  Indudablemente  estas  precaucioneS  son  reflejo  de  los  aconteci
mientos  actuales  y  previsión  de  los futuros  en  Manchuria.

Presupuesto  tiaval  y  contitigeJite  Para  l93!.

El  presupuesto  de  Marina  para  el  año  actual  se  calcula  en
2.418  millones  de  francos.

En  conjunto  la  Armada  francesa  constará  de  54.000 hombres,
siendo  de  notar  el  gran  número  de  reenganchados  y  voluntarios,
debida  a  la  activa  propaganda  que  de  algunos  años  a  esta  parte
se  viene  haciendo.

IMst.ribución  (le  las  fuerzas  itarales.

La  nota  preliminar  al  proyecto  de  presupuesto  naval  para  1932
da  a  conocer  los  cambios  que  se  efectuarán  en  el  reparto  de  las
fuerzas  navales,  debidos  principalmente  a  la  incorporación  de  nue
vos  buques.  Pero  como  los  efectivos  en  personal  no  pueden  au

mentarse  proporcionalmente  hay  necesidad  de  colocar  en  situación
especial  diversos  buques,  incluso  alguno  que  solamente  tiene  tres
o  cuatro  años  de  edad;  lo que  no  deja  de  ser  un  grave  inconvenien
te  para.  su  conservación.  Según  palabras  del  Ministro,  con  el  per
•sonal  previsto  podía  ásegurarso  la  dotación  de  los, buques  a  razón
de.  dos tercios  en  unos  buques  y  un  tercio  en  otros,  incluyendo,  los
submarinos.  Actualmente  no  puede  hacerse  más.

La  primera  •escuadra,  radicada  en  Tolón,  estará  compuesta,
corno  hasta  ahora,  por  dos. acorazados  de  23.O0O toneladas,  arma

dos  al .75. por  100; el-. Provence y  el  Jean  Bart  ‘(los similares  iLorrai
ne  .y...Bretagne  quedarán  para  su  modernización,  uno,  en  Tolón,
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y  otro,  en  Brest).  El  portaaviones  Bearn  sufrirá  también  - repara
ciones  muy  importantes,  ‘siendo  la  más  principal  la  modernización
de  su  aparato  evaporatorio;  y  mientras  tanto  le  substituirá,  ter
minadas  sus  pruebas,  el  Ccsrnandant Teste.

La  primera  escuadra  perderá  los tres.  Dwguay Trouin,  de  8.000
toneladas;  pero,  en  cambio;  recibirá  los  cinco  Foch,  de. 10.000. Las
fuerzas  sutiles  conservarán  ,su  constitución•  actual:  tres  escuadri
llas,  de  nueve  destructores  cada  una,  y  once  submarinos;  todos  bu
ques  modernos,  puestos  en  grada  de  1922  a  1925  los submarinos  y
en’  1926-27,  los  destructores.  El  «tren  de  escuadra»,  formado  ‘ac
tualmente  por  los petroleros  Rhóne  y  Ranoe  los, aljibes  Arroyo  y
Fraiche,  el  taller  V’ukain  y  el  frigorífico  Cham.plain, se  aumenta
rá’  con  el  nodriza  de  submarinos  Ju2es Verne,  que  está  ya  termi

nando  sus  pruebas  de  recepción.

La  división  de  instrucción  estacionada  habitualmente  en  la  rada
de  los  Hyres  reunirá  los  dos  acorazados  de  23.500  toneladas,  Pa
rís  y  Courbet,  con  dotaciones  reducidas;’  el  Conclorcet,. escuela  de
torpedistas  y  electricistas;  el  Gueydon, escuela  de  aplicación  de  tiro
en  la  mar;  el  moderno  minador  P1tón,, con  la  escuela  de  aspiran
tes  de  reserva,;  dos  destructores  modernísimos,  en  substitución  de
los  antiguos;  el  transporte  Rhin,  escuela  de  transmisores  (que  has
ta  ahora  estaba  instalado  en  tiera,  en  Tolón),  y  diversos  buques
auxiliares  (destructores,  avisos,  lanchas,,  etc.)  anexos  a  las  dife
rentes  escuelas.

La  segunda  escuadra,  con  la  base  en  Brest,  será  reforzada  sen
siblemente  por  los  dos’ cruceros  de  8.000  toneladas  Lanvotte-Pic
quet  y  Duguay-Trouin,  que  arbolará  la  insignia  de  Vicealmirante;
conservará  los  cinco  destructores  de  2.500  toneladas,  y  los  12  des
tructores  del  tipo  llamado  japonés  se,rán  reemplazados  por  ocho
modernos,  pertenecientes  al  programa  1922  los  cuatro  submari
nos  actuales  se  aumentarán  en  dos  más,  y  el  «tren  de  escuadra»
quedará  como  estaba:  dos  petroleros,  un  aljibe  y  un  frigorífico.

Todos  los  destructores  y  submarinos  anteriores  al  programa
1922  desaparecerán  de  las  fuerzas  activas,  que  comprenderán  16
destructores  grandes  de  los  3&  construidos  o  encargados  hasta
1930;  los  26  destructores  de  1.500  toneladas,  y’ 17  submarinos  de
los’40  encargados.  entre  1922  y  1930.

En  ‘las flotillas  de  las  regiones  marítimas  serán  cambiadas  por
otros  barcos  más  adecuados’ variós.  avisos  que  pasarán  a  la  reserva.
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Las  escuadrillas  de  submarinos  de  .Cherburgo  y  Bizerta  serán  re
forzadas  con  otras  u.nidades. recientísima.

Se  mejorarán  también  las  fuerzas  en  Extremo  Oriente  y  en

las  Antillas.
Los  servicios,  de  vigilancia  de  pesca  continuarán  dotados  como

hasta  ahora,  y  las  cinco  Comisiones  Hidrográficas  (tres  en  la  Me
trópoli,  una  en  Indochina  y  otra  en  Argelia-Túnez)  seguirán  en
sus  trabajos,  con  su  material  modernizado.

•  .                     -  ast.os  militares.

•   Como  preparación  para  la  Conferencia  de  limitación  de  arma
mentos  y  amoldándose  al  Consejo  de  la  Sociedad  de  Naciones,.  un
gran  número  de  países  han  dec1rado  sus  gastos  militares,  inclu

yend  los  terrestres,  navales  y  aéreos.
egún  datos  copiados  de  Le  Ternps, los gastos  globales  de  defen

sa.  nacional,  en  francos,  son:
Italia,  .8.417  millones.
Japón,  6.668 ídem.
Alemania,  4.274  idem.
Polonia,  2.400 ídem.

Gastos  referentes  a  las  fuerzas  terrestres,:
Rusia,  13.100  millones.  .

Inglaterra,  14.008 ídern.

Francia,  8.655  ídem.
Estados  Unidos,  7.350  ídem.  .

Italia,  5.. 187  ídem.
Alemania,  3.010  ídem.  .

Japón,  2.885  ídem.  .

Polonia,  2.075  ídem..
Gastos  referentes  a  las  fuerzas  navales:

Estados  Unidos,  7.900 millones.      .

Inglaterra,  6.200  ídem.
Japón;  3.401  íde.m.  .  .

Francia,  3.013  ídem.
Italia,,  L958  ídem.         .

Rusia,  1.700  ídem.           •  -  .

Alemania,  1.160  ídern,..
Polonia,  94.ídem,  •.      ,    •.  .  .  .  .
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Gastos  referentes  a  las  fuerzas  aéreas:
Etados  Unidos’, 2.750  millones.’
Inglaterra,  2.385  ídem.        ‘‘‘‘

Francia,  2.139  ídem.

Rusia,  2.000  ídem.
Italia,  1272  ídem.

Resumen  de  las  construcciones en  1931.

Durante  el  año  pasado  har  sido  botados:
Un  buque’nodriza:  Jules Ve’rne.
Siete  destructores:  Aigle,  Milán,  Epervier,,  Kersaint,  Cassard,

Tartu  y  Mailie-Brz.
Siete  submarinos:  Persc,  L’Espoir,  Antiope,  Orphe,  Orion,

Onriine  y  Rubis.
Dos  avisos:  Bougainville  y  Dua’wnt d’Urvi1le.
Dos  petroleros:  Var  y  Elorn.
Se  han  incorporado  a  la  flota:
Dos  crucaros  de  10.000 toneldas:  Golbert y  Foch.
Un’  crucéro-escuela:  Jeanne  d’Ar.’

Botadura de  un destructor.

A  primeros  de  diciembre  ha  sido  botado.  al  agua  en  Nantes  el
destructor.  Tartu,  del  mismo  tipo  que  los  Gupctrd,  l3ison, Valnvy,
Verdun  y  Albatros,  excepto  la  parte  de  popa,  provista  de  railes
para  el  fondeo  de  minas.  A  principios  de  agosto  entrará  en  servi
cio  este  nuevo  buque.  ‘  -  .  ,  ‘

GRECIA

Nuevo  programa naval.

El  ‘Parlamente  hIénico  ha  votado  un  crédito ‘  de’ 355  millones’
de  ‘dracmas para  un  programa  naval.  ‘.  .‘  ‘
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Diho  programa  se  divide• en  tres  partes:  en  la  primera.  hi. cons
trucción  de  cuatro  destructores  de  1.500 toneladas;  en  la  segunda,

un  conductor  de  flotilla  de  2.000  toneladas  y  un  submarino  minador,
y  en  la  tercera,  un  conductor  de  flotilla,  ocho  destructores  y  un
submarino.

En  este  programa  no  están  incluidos  los  seis  submarinos  cons
truidos  en  Francia  en  lbs  años  1926 a  1929,  y  que  ya  prestan  ser
vicio;  pero,  en  cambio,  figuran  los  cuatro  destructores  Miaoulis,  Ca
naris,  Ainiral  Condo’u.rioti.s e  Icl’ra, que  en  breve  serán  terminados
en  los astilleros  italianos.

Una  ley  especial  ordena  !a  venta  de  los acorazados  Kelkis  y  Le
mes,  que  deben  quedar  completamente  desarmados  antes  del  próxi

mo  febrero.
Y,  por  último,  el  programa  comprende  otros  créditos  importan

tes  para  el  aprovisionamiento  de  la  flota  y  para  la  construcción  de
un  petrolero  de  6.000 toneladas.

HOLANDA
El  submarino  «O-ii».

Ha  sido  botado  al  agua  recientemente  el  primer  submarino  de
la  serie  de  cuatro  comprendida  en  el  programa  de  1929.  Son  bu
ques  de  700  toneladas  y  .15 nudos  en  superficie,  armados  con  cinco
lanatorpedos  de  533  y  dos  cañones  pequeños.

INGLATERRA
La  discusión  sobre  el  barco  grande.

En  la  revista  profesional  Unites  States  Naval  Inst.itute  Procee
dings  vuelve  el  Capitán  de  fragata  Kinkaid  sobre  el  tan  debatido
probMma  del  barco  grande,  y  lo  que  en  esa  revista  dice este  Oficial
de  Marina  . norteamericano  lo  toma  en.  consideración  el  Naval  ad
Military  Record  como  respuesta  a  la  opinión  expresada  pór  el  A1
mirante  inglés  Sir  Herbert  Richmond  en  esta  revista  británica.

El  Naval  and  Mil itar’i  Record  hace  constar  que  si  hay  gente
en  inglaterra  que  opina  ‘de  acuerdo  con  las  ideas.  del  Almirante
Richmond  respecto  l  buque  grande,  también  la  hay  ue  ño  cornul
ga  en  ellas.  Niega  que  Richmond  haya  dichó  que  en  la  actualidad
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sea  «inútil»  el  barco  grande,  sino  que  lo.considera  «innecesario»,  lo’
cual!  es  muy  distinto,  y.  que  no  arguye  sea  practicable  reducir  el
material,  a  no  ser  mediante  Convenio  iníternacional.

Su  argumento  de  que un  buque  de  &500  toneladas  armado  con
cañónes  de  152  milímetros  es  suficiente  para  todas  las  necesidades

de  la  guerra  naval.  lb  basa  concretamente  en  el  caso  ideal  de  que
todas  las  potencias  marítimas  así  lo  considerasen.,  pues  «no  existen
razones  ni  tácticas  ni  estratégicas  para  que  el  buque  de. combate

de  cualquier  potencia  sea  mayor  de  6.500 toneladas»,  y  como  se  tra
ta  de  un  Almirante  que  ‘ha estudiado  a  fondo  la  téctica  y  la. estra
tegia,  que  ha  sido  Jefe  de  la  Escuela  de  Guerra  Naval  y  el  primer
Director  del  Colegio  del  Servieic  Imperial,  sería  riclículb  suponer

que  ignora  plena  e  inteligentemente  cúanto  dice.
El  Capitán  de  fragata  Kin’kaid  es  especialista  en  artillería,  y

en  la  Marina  británica,  como  en  todas  las  Marinas  en  general,  ol
que  posee  esa  especialidad  se  le  supone  desde  luego  partidario  del
cañón  de  gran  calibre,  y  claro  es  que  al  pensar  en  esto  inmediata
mente  brota  la  idea  del  buiue  grande.

Kinkaid  escribe:  «La  limitación  de  los  buques  de  línea,  restrin

giéndolos  a  un  menor  desplazamiento,  los  convertiría,  en  efecto,  en
cruceros  poderosos,  péro  incapaces  de  cumplir  funciones  tales  como
mantenerse  en  la  mar  durante  largo  tiempo  y  poder  batir  al  ene
migo  én  combate.  Tal  restricción  aumentaría  considerablemente  la
importancia  de  los  barcos  mercantes  convertidos  en  barcos  de  g-ue

-  rra».  Argumento  que,  según  la  c.itada  revista  inglesa,  descubre  el

pensamiento  que  caracteriza  al  especialista,  que. sólo ve  siempre  su
especialidad.

Afirma  Kinkaid  que  el  limite  de  35.000 toneladas  impuesto  en
Wáshiñgton  es  escasamente  adecuado  para  dar  plena  medida  a  to
das  las  cualidades  que  el  buque  de  línea  necesita.  ¿Cuáles  son  esas
cualidades  necesarias?  —pregunta  el  Naval  and  Militar y?—  ¿Ca
pacidad  para  aguantarse  en  la  mar  largo  tiempo?  El  acorazado  de

bolsillo,  alemán,  de  10.000 toneladas,  cuenta  con  un  radio  de  acción
de  la  mitad,  por  lo  menos,  del  que  tiene  el  mayor  acorazado  del
mundo.

Indudablemente  el cañón  de  4l  milímetros  es  ms  poderoso  que•

el  de  279  milímetros  del  Deu,tschland; . pero  esta  progresiva  com
petencia  es  obsesión  irrazonable.  Si  se  llega  al  punto  conveniente
para  llenar  las  neesidades  de  la  práctica,  ¿por  qué ‘insistir  en  lo-
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grar  algo• más  poderoso  aun?  En  su  interesantes  recuerdos  del  pa

sado,  el  Contralmirante.  Sir  Sidney  M.  Eardley  Wilinot, autor  de
Memorias  de  un  Almirante,  dice:  «A  un  parti.darió  del. cañ6n  de
grueso  cajibne. sugerí  en  varias  ocasiones  el  aumento  de  calibre,  has

ta  que  un  día  —como  Lord  Fisher  cuenta  en  sus  Rccórd.s— l  vi
luchando  con  el  proyecto  de  un  cañón  de  508 mIlímetros  y  le  sugerí

la  idea  de  ampliar  el  calibre  a  559  milímetros,  a  lo  que  respondió:
«Efectivamente,  cóncibo  en  forma  mezquina,  lo  que  no  es  usual  en
mí».  Tal  es  la  clase  de  mentalidad  que  hubiera  llegado  a  préconizar

los  biques  de  60.000 toneladas  a  no  mediar  la  Conferencia  de
Wáshington.

A  pesar  de  esto,  Sir•  Eardley  Wilmdt  escribió  bastante  tiempd
después  de  la  •gran  guerra,  citando  la  gente  trataba  de  explicarse,

como  aun  continúa,  el  por  qué  en  el  combate  a  g.ran  distancia  de
Jutlandia  los cañones  alemanes,  siendo  más  chicos  que  los  ingleses
infigieron  más  dáño,  a  pesar  de  que  éstos  tiraron  con  tanta  pre
cisin  como  aquéllos.

El  Capitán  de  fragata  Kinkaid  dice  que.  «evidentemente  el  aco

razado  debe  ser  el  más  poderoso  tipo  a  flote»,  y  a  esta  indiscutible

afirmación  responde  el  Naval  and Miiita’ry que  se  halla  de  acuerdo,
pero  en  un  sentido  relativo,  pues  la  limitación  no  hará  variar  tal
concepto;  pero  la  competencia,  sí.  Kinkaid  supone  que  el  acorazado

es  el: centro  a  partir  del  cual  radica  toda  fuerza  sutil  y  el  punto  de
reunión  al  que  todas  las  fuerzas.  concurren  para  el  sostenimiento

mutuo;  frase  que  suena  bien,  que  parece  un  principio  irrebatible
de  estrategia;  pero  que  en  la  real!idal  de  una  nueva  guerra  . seria
ilusorio,  puesto  que  los  submarinos  y  aviones  tratarían  de  destruir
el  comercio,  cuyo  «centro  y  punto  de  reunión;»,  supuesto  e.n  G.i
braltai,  tendrá  tanto  más  activo  uso  cuanto  que  los  monstruos  a.

flote  permanecerían  como encadenados  en  sus  bases.

Los  especialistas  —continúa  diciendo  la  revista  inglesa—  inevi

tablemente  ven  las  cosas  desde  el  punto  de  vista  de  su  especialidad;

pero  la  general  tendencia  es  a  que  la  guerra  naval  vaya  poco  a
poco  derivando  a  una  contienda  en  la  que  no  figure  ni  la  decida  el
mayor  buque  ni  el  más  monstruoso  cañón.  Si  se  envía  un  Deutsch
land  con  amplias  instrucciones  a  infligir  cuanto  d.añ6  pueda  a  las
comunicaciones  enemigas  y  se  envía  el  Nelsón eñ  su  seguiitiiento,
¿quéventajas  tendrá  eRte  buque  sobre  aquél,  tres  veces  menor?
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Se  observa  que  el  Naral. and  I’Iilitary  tien.  empeño  ahora  en.
convencer  a  sus  lectores  de  que  bastan  los  buques  de  cortodespla

zamiento  para  resolver  el  complicado  problema  de  la  guerra  naval;

pero.  es  ógicc•  penSarqUe  si  lógran  convencer  a  los :Aimirantazg’os
de  las  potencias  marítimas  y  no  envían  al  desguaÉe  sus  Neson  re
solverían  gratuita  y  cómodamente  los  ingleses  el  magno  problema

del  dominio  del  mar.

Reemplazo  de  buques en  Extremo  Oriente.

Para  el  2  de  enero  se  dispiso  la  partida  de  Devonport  de  los
cuatro  destructores  Witch,  Whftshed,  Wren  y  Veteran  con  destino
a  Hong-Kong,  adondé  deben  llegar  el  .29 de  febrero.  Harái  escala
en  Gibraltar,  Malta,  Port-Said,  Aden,  Bombay,  Colombo y  Penang.

Los  destructores  Seraíis,  &raph,  Sterling   Sirdar  emprende
rán  el  22  de  enero  viaje  de  regreso  a  la  metrópoli,  adondé  deben

llegar  el  24  de  marzo.
Las  dos  flotillas  se  cruzarán  en  Colombo  del  7  al  13  de  marzo.

Noticias  sobre  los  nuevos  cruceros.

Los  buques  . tipo  Leander  serán  muy  diíferentes  de  sus  préde.

cesores  York  y  Exeter,  que  no’ son  sino  reducciones  a  8.400 tonela
das  del  tipo  de. 10.000 nacido  en  Wáshington,  ariiiados  con  seis  ca

ñones  de  203 milímetros,  con esloras  de  175  metros  (Exeter)  y  .165
(York)  y  velocidad  de  32,25  nudos.

Según  el  Tratado  de  Londres,  Inglaterra  no  construirá  más  bu
ques  armados  con  el  calibre  203  hasta  1936.

El  Leo,nder y  sus  similares  llevarán  ocho de  152  y, cuatro  anti
aéreos  de  101.  Tendrán  169  metros  de  eslora;  pero  mucha  menos

manga  que  el  tipo  anterior,  con lo  que  .se  espera.  lograi.  un  aumen
to  considerabl  en  la  velocidad,  no  o.bstante.  reducir  la  potencia  de
80.000  a  72.($X) e.  y.  El.  desplazamiento  nominal  será  7.000 tone

ladas.  ,.  .  .  .  .  .  .  ..

La  construcción  de  estos. buques  es  desusadamente  lenta.

El  Lea.nder, . autorizado  en  marzo  de  1929,  no,  se  empezó  hasta.
septiembre  de’ 190;  frió  botadoun  año  después,  y  no  prestará  ser

vicio  hasta  1933.’. Los . demás  cruceros,  . Achilea,  Neptine  y  Orio
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fueroñ:  puestos  en  grada  hace.  pocos meses,  y.  no  quedarái  listos
hasta  934..

Contrasta,  esta  lentitud  con la  actividad,  constructora  anterior  a,

la  guerra,.  en,  que  los  barcos  de  25.000  y  más  toneladas,, armados,
con  cañones  de  381  milímetros,  se  hacían., en  dos  añós.

Una  escuadra  a  Aniérlea.

Se  ha  dispuesto  por  el. AJmiranto  que  una  vez  que  hayan  ter
minado  los ejercicios  a  realizar  en  la  costa  norte  de  España,  hacia
el  8  6  el  9  de  enero,  se  destaquen  de  la  escuadra  del  Atlántico  los
cruceros  de  batalla  Hood  y  Éepii,lse  y  los cruceros  ligéros  Dorsetshi
re,  Exeter, Yoiik  y  Nc#rfolk y  realicen  un  viaje  por  las’ posesiones
británicas  en  el  golfo  de  Méjico,  donde  han  de ,permanecer  durante

la  primavera.

Sobre  la  pérdida  del  «Audaclons».

Renacen  las  controversias  acerca  de  la  pérdida  del  Audacíou.s,
sin  que  falte  quien  pretend  renovar  la  leyenda  de  misterio  en

que  quedó  envuelto  el  asunto,  misterio  ya  disipado  por  el  propio
Almirante  Jellicoe  en  su  conocido libro  The  Grand  Fleet.

Suscitan  ahora  la  cuestión  las  «memorias’» del’ señor  R.  D.  Blíi
menfeld,  pasajero  que  fué  del  Olimpic,  declarando  que  des,de  este
buque  se  tomaron  varias  fotografías  del  acorazado  hundiéndose,  pu
blicadas  después  en  Nueva  York.

:  pesar  de  ello,  no  conviene  admitir  estas  declaraciones  denia

i’ado  al  pie  de  la  letra,  porque  las  «memorias»  no  son  la  Historia.
El  OlMpic  permaneció  junto  al  Audacious después  de  haber  in

tentado,  infructuosamente,  remolcarle.  El  acorazado  se  hallaba  en
tonces  muy  hocicado  de  proa,  y ‘en  esta  posición  fué  fotografiado,
sin  duda,  por  varios  pasajeros  americanos  del  transatlántico.  Este
fué  enviado  a  Belfast,  convenientemente  escoltado  por  varios  de
.ls  buques  que  acudieron  al  lugar  d  la  catástrofeç  pero  después
fué  retenido  por  tres  chas  en  el  mismo  puerto.  FIl 27  de  octubre,
fecha  del  suceso,  reinaba  muy  mal  tiempo,  y  no  es  probable  que  a
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las  seis  de  la  tarde  hubiese  en  aquel  lagar  luz  suficiente  para  im—
presionar  placas.

El  Audacious se  mantuvo  a  flote  otras  tres  horas  todavía.  Por
consiguiente,  las  declaraciones  del  Sr;Blumenfeld  y  las  fotografías
publicadas  en  Nueva  York  se. refieren  únicamente  a  una  fase  del
hundimiento.

Por  su  parte,  el  Sr.  Waterfield,  que  por  entonces  prestaba  ser
cicio  en  el  acorazado  Emou-th,  refiere  haber  visto  un  ob jeto,  que

creyó  pudiera,  ser  un  crucero  ligero,  pasando  a  las  20  horas  55  mi
nuto,  a  gran  velocidad,  en  dirección  al  Adacious, el  cual  voló  muy
poco  después.  Dedujo  que  ese. objeto  llevaba  orden  de  turpedearlo,
a  fin  de  evitar  que,  por  continuar  a  la  deriva,  pudiera  el  enemigo
venir  en  conocimieñto del  hecho.  Esta  versión,  bastante  vercisímil,
no  está,  sin  embargo,  completamente  de  acuerdo  con  la  dada  por
el  Alniirante  Jellicoe,  a  cuyas  órdenes  estaba  el  buque,  que  es  como
sigue  (The Grcvnd Floet,. página  151)’:

«Se  preparó  el  Liveipool  para  permanecer  ‘junto  al  Audacious
durante  la  noche;  pero  a  las  veintiuna  éste,  de  repente,  voló  con
-gran  vio1ncia  y  se  hundió,  sin  que  nunca  haya  podido  saberse  con
certeza  la  causa  de  la  eplosión.  Sóbre  la  cub!erta  del  Liverpool,
-que  en  aquel  ‘momento  se  hallaba  -bastante  próximo,  cayéron  mul
titud  de  restos  producto  de  la  voladura,  a  consecuencia  ‘de  lo’ cual
murió  un  Contramaestre,  única  víctima  de  la  pérdida  del  AzLda
cious.»

Probablemente  el  objeto  visto  por  e  Sr.  Waterfield  era  el  cru
cero  ligero  Liverpool.  Pero  es  indudable  que  si  éste  hubiera  torpe
deado  al  AvIacious  no  lo  hubiera  hecho  a  tan  corta  distancia  como.
para  sufrir  lbs  efectos  de  la  explosión,  y,  por  otra’ parte,  tampoco
es  inverosímil  que  él  Au&zciaus,  ya  a  la  ‘deriva,  tropezase  con  ótra
mina,  fondeada  bastante  léjos  de  la  que  originó  el  accidente,  -a  las
nueve  de  la  mañana.  ,  .  -

En  efecto,  el  vapor  Mánohester  Con4meroe se  hundió,  también

a  causa  de  una  mina,  en  la  noche dei  26  de  octubre,  muy  cerca  de
donde  lo  hizo  el  Avdacious,  y  el. gran  pailebot  Caldo! f  chocó  con
otra  mina,  la  noche  anterior,  en  el  mismo  sitio.

-         El Sr.  Waterfiid  refiere  ‘que  por  telegrafía  sin  hilos  se  le  pre
guñtó  su  situación  al  Esmouth,  y  que,  al  darla,  se  le  dijo  que  es

‘Isba  én  zona  peligrosa,  y  qúe  regresara  desde  luego  ,a  puerto.  Se
comprende  fácihneñte  la  razón  de  ello.— (De  The Naval  and ‘Mili
tary  Record.)               .  ‘
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Desguace de  buques.

El  acorazado  Benbów,  que  fué  insignia  del  Almirante  Sturdee
en  la  bátalla  naval  de  Jutlandia,  está  siéndo  demolido, actualmente
eñ  Rosyth.  ,  ..

Tres  cruceros  tipo  C,  terminados  en  1915,  sufren  la  misma
suerte:..  l  Galliope, el  Gl’eapatra ‘l  el  Gartjsfor’t, todos  conocidos por

su  actuáción  durate  la  Guerra  Europea.

-        Desiriue -  1e1 buque.blaiico  «€euttirioii».

Como  parte  del,  plan  ge.nerál  d6  economías  se  ha  resuelto  e

desarme  del  acorazado  Centurión,  que  en  1927 fué  transformado  en
buqué,  blanco,  y  que  estaba  dirigido  por  ‘telé.g.rafía  sin  hilos  desde
el  detructor  .Skikari.  La  fecha  del, desarme  no  está  acordada  aún.
Sus  múltiples  y  valiosos  aparatos  pasarán  ,a  la  Escuela  de  Señales
de  Portsmo.uth,.  ‘

Con  este  motivo  la’  Prensá  profesional  inglesa,  que  comenta,
lamentándola,  la  desaparición  del  Gtztñón,  recuerda  los  ejerci
cios  realizadOs  últimamente.  frente’   Bridiington;  rodeados  por  el
Almirantazgo  del  maor  ‘secreto,  r  en  lÓs que;  al  parecer,  se  ‘der
mostraron  los grandes  progresos  alcanzados  jior  la: aviación  en  el

uso  de  bombá  r  torpedos  aéreos.

‘Nuevas  e.Oiistiiiecioi.s.

don  la  puesta  ‘de quilla  en  Portsmouth  del  conductor  de  flotilla
Duncan  se  inicia  ‘la  realización  del  programa  de  1930,  que  com

prende  los  cruceros  A.chilles, Neptune  y  Orion  el  Duneen  y  ocho
destructores  del  tipo’ Defender;  los  submarinos  Porpoisse, Starfish,
Seahorse;  los  cañoneros  Eahnouth,  Milfcrrd, Westím-super-Mars  y
Dundée  y  el  fondeador  de  redes  Guardian,

Nuevo  lnoyector  contra  aviones,

Se  han  reálizado  hace  poco las  pruebas  de  un  nuevo  proyector,
debido  al- Comandante  Savage,  cuyo  objeto  es  ‘trazar  en ‘el  cielo  una
cuadrícula,  que  a  sçr  cruzada  por  un  avión,  al  par,  que  la. presencia
de  ‘éste,  delata  el, rimbo  que  :Heya y  facilita  la  determinación  de  ,su
altura  o  su  velocidad.
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‘Al. parecér.,  ia  idea  del  Sr.  Savage  consiste  ,i  sustituir  el  espejo
de  los proyectores  corrientes  por  gran  número  de. otros  más peque
ños,  con ejes  ópticos  ligeramente  divergentes.  Así,  en  lugar  ‘de  un

haz  único,  se  obtiene  un  gran  número  de  haces  más  pequeños
—3O(  en  el  ejemplar  experirn€.fltaI,  que  al  proyectarse  en  las
nubes  dibuja  la  cuadrícula.

Claro  és  qu  eñ  lugar  de  cuadrícula  puede  obtenersé  otra  figura
cualquiera  con  sólo  cambiar  la,  culata  del  proyector  por  otra  que
contenga  los  espejos  acomodados  al  dibujo  deseado,  operación  que,
según  The  Ariny,  Na.vfy and  Ai’r  Force  Gazze.te,  de  donde  tornamos

la  noticia  y  fotografía  adjunta,  puede  hacerse.  en  cinco  segundos.
De,  la  referida  información  se  deduce  que  el  ébjetivo  inicial  que.

se  persçgúía  con ,ei,nuevo  aparato  era  el  de  arunciar  products  in
dustriales.  (El  Comandante  Sarage.  es  un  excelente.  aviador  espe
cializado  en  «escribir»  en  la  atmósfera  con .humos.)

Las  pruebas  oficials  del  proyector,  aplicado  a’ ig  descub’iórta  de
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aviones,  han  sido  satisfactorias  y  han  podido.  denunciarse  hasta  a
4.800  metros  de  altura.

ITALIA

Naufragio  del  «Teseo».

El  remolcador  de  alta  mar  Teseo  (ex  Hércules,  austriaco),  de
1.500  toneladas,  naufragó  a  causa  del  mal  tiempo,  próximo  a  la
costa  oriental  de  Cerdeña,  el  13  de  diciembre  No  obstante  los  de

nodados  esfuerrsde  varios  buques  que  acudieron  prestamente  des
de  distintos  puertos  italianos  a  la  llamada  radiotelegráfica,  fracasa

das  las  tentativas  de  remolque,  el  Teseo  se  hundió.  Muchos  tripu
lantes  han  podido  ser  sal’vados.

Botadura  de  un  submarino.

En  los astilleros  de  Monfalcone.,  y  a  primeros  de  diciembre,  ha
sido  botado  al  agua  el  submarino  Medusa.

Sus  características  son:  desplazamiento,  627  toneladas  en  su
perficie  y  791  en  inmersión;  eslora,  61  metros,  y  manga,  5,70 me
tros.

Los  cruceros  «Pola»  y  «Fluine».

El  5 de  diciembre  fijé  botado al  agua  en  Liorna  e.1 crucero  Pola,
coristruído  en  los astilleros  Odero-Terni-Orjando  Pertenece,  como  es
sabido,  al  tipo  llamado  Wáshington,  de  10.160  toneladas  métricas.
Menos  veloz  oue  el  tipo  Trento,  en  cambio,  está  mejor  protegido.

El  23  de  noviembre  fijé  entregado  a  la  Marina  italiana  por  los
Astilleros  Reunidos  del  Adriático  el  Fiume,  idéntico  al  anterior.
Recordaremos  las  características  principales  de  estos  buques:

Eslora,  182,8  metros.
Manga,  20,6  ídem,.

•   Calado,  6,2  idem.
Ocho  cañones  de  203 milímetros,  en  torres  dobles,  a  cÑjía.

•   Catorce  de  100  milíhietros,  en  montajes  pareados  antiaéreos
Dos  de  76  milímetros,  ídem.
Ocho de  40  milímetros,  ídem.

cho  ametralladoras  ídem.
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Ocho  tubos  de  lanzar,  en  dos  instalaciones  cuádruples.
Tres  aviónes,  lanzados  por  catapulta.             -

Poteñcia  total  de  máquina,  95.000 e.  y.,  mediante  ocho  calderas
Yarrow,  a  petróleo,  trabajando  a  25  kilogramos,  sobre  turbinas

Parsons.
La  velocidad  proyectada  es  de  32  nudos;  pero  se  confía  reba

sarla  con  exceso,  como  ha  sucedido  con  el  Garizt1a, dél  mismo  tipo,

que  ha  llegado  fácilmente  a  33,8.
En  estos  barcos  se  ha  empleado  ampliamente  la  soldadura  eléc

trica.
La  dotación  total  será  de  unos  840  hombres.

JAPON
Maniobras  d  otoio.

Las  correspondientes  al  año  1931  tuvieron  diez  y  siete  días  de

duración,  a  partir  del  21  de  septiembre,  y  se  desarrollaron  al ‘sur
de  la  is!a  de  Kyushu.

Tomaron  parte  cuatro  acorazados,  11  cruceros  (seis  grandes  y
cinco  jequeñbs),  ños  portaaviones,  28  destructores  y  cuatro  mina
dores.  Estos  ejercicios  se  han  caracterizado  por  su  escasa importan
¿ja,  comparados  a  los  de  añós  anterires,  debido  a  las  restricciones
exigidas  al  presupuesto.

La  aviación  nava!.

Durante  1932 la  aviación  naval  japonesa  dispondrá  de  .180 apa
ratos,  con  base  en  14,  aeródromos  navales,  distribuídos.  en  esta
forma:

Siete  escuadrillas  de  aviones  torpederos  (16  aparatos  cada
•  una),  112.

Tres  idem  de  caza  (16  ídem)’,. 48.
Tres  ídem  de hidroaviones,  tamaño  mediano  (seis. ídem)  18..

Dos  grandes  hidroaviones  de  casco,. 2.
•    Cierta  Compañía  japonesa  ha  adquirido  los  derechos  de  fabricar
en  Kobe  .un  nuevo  modelo  d.  hidroayi.ón.  inglés  de  casco, con  peso
total  de  18  toneladas  y  1,8  de  carga  útil,  con  autonomía  de  2.000
millas.            • ‘:..

TOMOCx                                             8



256                      FEBRERO 1932

RUMANIA

El  submarino  «Delfinu».

Ha  entrado  en  período.  de  pruebas  en  diciembre  el  nuevo  sub

marino  Delfinul,  de  650  toneladas,  68  metros  de  eslora,  cinco  de
manga  y  4,60  de  puntal;  irá  armado  con  un  cañón  de  100  milí.me
tros  y  una  ametralladora  contra  aviones.

Este  buque  se  puso  en  grad.a  en  los  astilleros  Quarnaro,  de  Fiu
me.  Su  velocidad  de  proyecto  es  de  14 y  nueve  nudos  en  superficie
e  nrnersión,  respectivamente.

RUSIA
El  submarino  ex  «L.55».

Tras  largo  período  de.  reparaciones,  ha  sido  incorporado  a  la
flota  soviética  el  submarino  jue  siendo  inglés  se  llamó  L-55.  Este
buque  se  hundió  en  aguas  rusas  en  1919 y  fué  recuperado  por  Ru

sia  en  1928: Queda,  por  tanto,  desvanecida  la  sospecha  de  que  fuese
éste  el  submarino  naufragado  en  noviembre  (por  colisión  con  el
vapor  alrnán  Dratia),  cuya  identificáción  sigue  ocultando  el  Go

bierno  moscovita.

TIjRQUJA
Nuevos  submarinos.

El  1.°  de  noviembre  han  salido  de  Pola  los  nuevos  submarinos

otomanos  Ddwm.pinar  y  Sakarya.
E!  primero  es  un  submarino  minador  de  gran  tonelaje.

Despiaza  en  superficie  1.016  toneladas  y  1.250  en  inmersión.
Tiene  75  metros  de  eslora  y  ocho  de  manga.  Su  velocidad  es  de

5  ñudos  en  superficie.  y  nueve  sumergido.
Su  armamento  lo  compone  un  cañón  de  102  milímetros  y  cuatro

tubos  lanzatorpedos.  Puede.  conducir  40  minas  y  seis  torpedos.
El  Sakairya es  de  un  desplazamiento  ‘mediano.  En  superficie  des-

plaza  740  toneladas  y  925  en  inmersión.  Tiene  de  eslora  61,50 me
tros  y  6,30  de  manga.

Su  velocidad  es  de  15  y  nueve,  respectivamente,  en  superficie  e
inmersión.

Lleva  ocho tubos  lanzatorpedos,  con  12  torpedos  de  dotación.
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Miscelánea  aeronáutica.

Novedades en aparatos y disposiciones.

 tiempo  ha  corrido  en  los  últimos  meses,  dedicados  en  estas
«Crónicas»  a  ponerse  al  día  en  -materia  de  orgánicá  aeromarítima,
y  para  no  dejar  de.  merecer  la  designación  que  estos  entreteni
mientos  tienen,  fuerza  será  ir  ahora  pasando  revista,  aun  cuando
somera,  a  las  novedades  salidas  a  luz  en  el  intervalo,  algunas  más
curiosas  que  útiles,  aun  cuando  todas  vayan  dejando  marcada  la
traza  del  proceso  del  adelanto.  con  el  tiempo  de  la  navegación  aé
rea,  y,  más  concretamente  para  nostros,  de  la  Aeronáutica  apl.i
cad,a  al  servicio  marítimo.  -

Novedades en la sustentación del  aeroplano.

ALAS DE  SUPERFICIE  V.RIABLE.—El  compromiso  de  más  dificultad
que  encierra  el  aeroplano  es  el  ‘de que  una  de  las  condiciones  de
su  - máxima  seguridad  requiere  la  rnayor  separación  posible  entre
la  velocidad  mínima  de  sustentación  y  la  de  vuelo.

En  los  aparatos  de  transporte,  que  son  las  pesados  y  los que  re-
-quieren  mayor  seguridad,  ocurre  que  este  compromiso  es  más  di
fícil  de  satisfacer,  porque  es  en  los que  la  carga  alar  es  mayor,  y,
por  consiguiente,  lo  es  la  velócidad  de  aterrizaje.  que  se  puede  to
mar  corno la  mínima  de  sustentación;  de  modo que  la  separación  de
-velocidádes  es. menor.
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Por  otra  parte,  la  velocidad  de  aterrizaje  no  puede  ser  mayor
de  poco  más  de  un  centenar  de  kilómetros  (a  menos  de  tratarse
de’  un  aparato  de  carrera),  por  imposibilidad  humana  de  estable

cer  el  contacto  con la  tierra  o  con el  agua  de  modo seguro,  lo  que
significa  no  poder  exceder  de  una  sustentación  de  100 kilogramos
por  metro  cuadrado  de superficie  portante,.  En  cambio,  en  el  vuelo
ño  parece  haber  inconveniente,  salvando  los  evitables,  efectos  fisio

lógicos  en  la  circulación  de  la  sangre  por  aceleraciones  desmesura
das  en  virajes  ceñidos  a. mucho  andar,  en  que  La máquina  humana
vudie  a  la  velocidad  de  un  millar  de  kilómetros.

Conduce  este  compromiso  al  aparato  de  transporte  de  dimen
siones  enormes,  especialmente  en  el  ala,  y  en’  ésta,  en  el  de  la
envergadura,  con  la  circunstancia  de  que  toda  esta  superficie  in
dispensable  para  despegar  y  aterrizar  con  velocidades  posibles  no
le  es  imprescindible,  en  toda  su  amplitud  durante  el  vuelo,  antes
bien  constituyen  estas  excesivas  dimensiones  causa,  de  resistencia

aerodinámica  que  disminuye  la  velocidad,  estando  el  aeroplano  so
brado  de  sustentación;  pudiendo,  silo  requiere,  aumentar  ésta  pre
cisamente  haciendo  crecer  la  velocidad horizontal,  sin  mayor  po
tencia  de  motor,  por  hacer  menor  la  resistencia  al  disminuir  la  su
perficie  alar.

Un  aeroplano,  pues,  con  m,uçha  superficie’  portante  puede  en
contrarse  en  condiciones  d  seguridad  al  despegar  y  aterrizar  o
amarar,  y  si  al  encontrarse  en  vuelo  le  es  factible  disminui.r  la

superficie,  no  pierde,  ‘lis eguridad  y  aumenta,  en  cambio,  la  velo
cidad.  En  la  primera  posición,  con  más ala,  puede  transportar  más
combustible,  y  en  vuelo,  con  más  velocidad,  desarrollando  los  mis
irios  caballos  y  consumiendo  lo  mismo,  puede  recorrer  mayor  espa
cio,. aumentando  así  el  radio  de  acción  o  autonomía,  contada,  no  en
horas,  sino  en  distancia,  o  conservando  la  velocidad,  con  menos  po
tencia  y  consumo,  aumentar  la  autonomía  en  horas.

Enunciada  así  la  influencia  favorable  de  la  variabilidad  de  su
perficie  de  sustentación,  dentro  de  ciertos  límites,  en  la  eficiencia.
del  aeroplano,  no  es  extraño  que  desde  los primitivos  tiempos  del
aeroplano  se  haya  perseguido  la  consecución  práctica  de  tal  venta
ja,  siendo  muchos  los  intentos  realizados,  que  ahora  no  es  oportu
no  historiar,.  y  que  no  han  alcanzado  el  éxito  de  ser  adoptados  por
carecer  de  vis  práctica.

En  los  más  recientes  tiempos  se  deben  citar  los  intentos  del
español  Heraclio  Alfaro,  que  en  el  concurso  .Guggenheim  de .segu
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ridad  para  aeroplanos  presentó  un  monomotor  de  ála  normal  y  fija

que  podía  aumentar  su  superfidie  en  el  borde  de  salida,.  aumehtan
do  así  e  mando  transversal.  El  mismo  sentido  de  aumento  han  se
guido  los  penúltimos  perseguidores  de  este  arbitrio  con  uná  célula
multiplana,  y  actualmente  se  encuentra  en  experimentación  la  úl
tima  concepción  en  este  sentido,r próducto  del  ilustre  iñventór  ruso
Makhonine,  el  de  a  gasolina  sintética  y  otras  afortunadas  conce
cionés.

El  aparato  proyectado  y  construído  pcr  este  inventor  eá  un  mo
noplano,  bpiaza,  de  gran  autonomía  y  de  ala  que  se  ha  podido  la-

mar  telescópica,  en  el  sentido  de  su  longitud,  por  introduicrse.  una
parte  en  el  resto,  de  modo  parecido  a  una  petaca  o  estuche.

El  monojñano  de. ala  baja  es  de  construcción  metálica  ordinaria,
con  la  excepción  de  los  suplementos  alares,  que  son  de  madera  y

tela.  El  miitor  empleado  es  un  Lorraine  de  12  cilindros  en  W  y
480  caballos.  Las  características  principales  del  aparato  son:

Abertura  álar  o  enve,rkadura  máxima,  21  metros.
Idem  reducida,  13  metros.
SupeilElcie portante  total,  33  metros  cuadrados.
Idem  reducida,  21  metros  cuadradós.
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Peso  vacío,  2.550  kilogramos.
Idem  total,  5.000  kilogramos.
VScidad  máxima  con  superficie  reducida,  300  kilómetros.

Autonomía  con  superficie  reducida,  12.000  kilómetros.
Velocidad  máxima  con  superficie  total,  250  kilómetros.

Autonomía  con  superficie  total,  10.0004 kilómetros.
Proyecta  Makhonine  construir  inmediatamente  de  exi3erimen-

tado  totalmente  el  modelo  actual,  otro  en  el  que,  con  velocidades

a  superficie  reducida  de  500  kilómetros,  se  alcancen  autonomías  de
9.000  kilómetros,  o  sea  con  el  que  se  pueda  hacer  el  viaje  de  París
a  Nueva  York  en  doce horas.

Puede  verse  en  el  aparato  en  experimentación  que  la  carga  alar
con  la, superficie  total  es  de  151  kilogramos  por  metro  cuadrado  al

-  despegar  y  240  en  vuelo.
•‘  La  disposición  práctica  adoptada  por  Makhonine  para  la  ma

niobra  de  reducir  y  alargar  las  alas  es  sencillamente  la  del  tornillo

que  se  mueve  por  un  volante  en  la  cámara  de  mando,  cabiendo  ha
cer  solidario  el  movimiento  de  éste  de  las  dos  alas  a  un  tiempo,  de
ii-indo  que  la  reducción  o  el  alargamiento  sea  simétrico,  con  objeto
de  afectar  a  M. velocidad,  o  que  sea  asimétrico  (naturalmente,  en
corta  medida),  para  afectar  al  mando  transversal;  pues,  reducido
el  alerón  a  la  parte  fija,  que  es  la  que  tiene  menos  brazo  de  pa
lanca,  se  prevé  pereza,  en  el  aparato,  sobre  todo  para  corregir  rá
pidamente  en- el  aire  inclinaciones  transversales,  si  no  se  acepta  el
arbitrio  mencionado•  de  crear  la  asimetría’  en  los  suplementos  -de
las  alas.

Para  mayor  rapidez  en  estos  movimientos  de  telescopio  piensa
Makhonine  en  instalar  definitivamente  un  motor,  eléctrico  que  rea
lice  la  maniobra  en  un  ala  o en  ambas,  según  un  conmutador  y  por
medio  de  una  sencilla  pulsación.
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El  piloto  jefe  de  Ja  Compañía  francesa  U.  1.  D.  N.  A.,  M.  Dur
mon,  ha  ernpezadoya  a  realizar  pruebas  con  el  aparato  de  Makho
nine  habiendó  llegado  a  aterrizar  con  2.800  kilogramos  de  éarga,
y  la  superficie  reducida  con  velocidades  alrededor  de  150  kilóme
tros,  lo  que  garantiza  la  seguridad  de  un  aterrizaje  con el  ala  re
ducida  por  entorpecimiento  del  mecanismo,  encontrándose  el  apa
rato  a  final  de  viaje.  Pero,  ¿y  si  el  aterrizaje  forzoso  en  estas  con

diciones  se  produce  al  principio,  con  5.000  kilogramos  de’ carga  y
una  velocidad  de  aterrizaje  no  inferior  a  200  kilómetros?  No  tie
ne  más  remedio  el  aparato  que  cpntar  con  la  disposición  de  un
rápido  y  seguro  vaciado  de  sus  depósitos  de  combustible.

Si  estamos  ante  una  fantástica  realización  de  una  concepción
razonable,  el  tiempo  lo  dirá;  lo  que  no  tiene  duda  es  que  el  prin
cipio  puede  ser  muy  fecundo  en  el  adelanto  de  La  navegación

aérea.
NUEVOS APARATOS sur  COLA O PTERODACTYWS.—En rigor,  no  está

bien  empleado  el  apelativo  de  sin  cola, pues  lo  que  pasa  es  que  su
cola  es  virtual  en  vez  de  la  real  del  aeroplano  ordinario,  o  sea  que
las  colas  laterales  de  las  alas  en  el  Pterodactylo  determinan  una

cola  compuesta  central,  y  posterior,  más  análoga  a  la  posterior  or
dinaria  de  lo que  puede  parecer.

La  historia  de  esta  clase  de  aparatos  —que  ofrecen  mayor  pro
longación  del  mando  en  la  pérdida  de  velocidad  que  el  aeroplano
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ordinario—  no  es  de  tan  reciente  comienzo  como  parece,  pues. hace
más  de  diez  años  que  Dume  proyectó  el  primero,  y,  desde  entonces,
Siinplex.  en  Francia,  Hill  en  Inglaterra,  Ischerenowsky  en  Rusia,
Wentz  en  Alemania...,  han  creado  ‘diversos  tipos,  de ‘los  cuales  sók
se  sostiene  en  el  campo  de  la  experimentación  el  Pterodactilo  Hill,
que  ha  cambiado  de  formas,  manteniendo  su  principio,  descripto  én
el  número  de  la  REVISTA  GENERAL  DE,  MARINA  correspondiente  al
mes.  de  mayo  de  1926.  Su  último  modelo  és  el  que  demuestra  la
figura,  con  el  aspecto  cornple±o  del  más  vulgar  batracio,  exhibido
en  la  última  demostración  aeronáutica  de  Hendon.

Pero  donde  realniente  se  ha  perseguido  con  tenacidad  el  des
arrollo  de  este  tipo  ha  sido  en  Alemania,  y  especialmente  ha  co
rrido  allí  con  esta  misión  el  ingeniero  Lippish  desde  el  año  1922,
quien  h  estado  obsesionado  con  la  consecución  del  logro  del  ala vo
lante  de  Junkers,  estimada  como  la  meta  del  progreso  del’ aeropla
no,  utilizando  en  estos  últimos  tiempos  la  experimentación  de  los
planeadores,  tanto  que  se  ha  dicho  del  último  tipo  que  se  trataba

‘de’ un  aeroplano sin  oola om  motor aniliar,  atendiendo  a  la, esca
sa  potencia  del  motor  de  alguno  de  sus  ejemplares,  ocho y  doce  ca
ballos,  y  a  las  magníficas  condiciones  de. planeador  que  todos .  sus
modelós  ofrecen.  ‘
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El  último  de  estos  modelos  de  sin  cvla alemanes  ha  sido  proyec
tado  por  el  mismo  Lippish,  ingeniero  de  la  «Rhoen-Rossiten  Asso
ciationx’,  por  instigación  del  notable  aviador  transatlántico  Doctor
Herman  EóN,  ‘y pilotado  por  el  as  de  la  navegación  a  vela  Günther

Groenhoff  en  un  accidentado  ‘iaje  a  Berlín,  en  cuyo  aeropuerto
de  Tempelhof  ha  efectuado  una,  muy  notable  exhibición.

Este  modelo  está  constituído  por  un  pequeño  monoplano  de  ala
triangular,  13  metros  de  ‘envergadura,  con un  corto  cuerpo  central,
elevado  sólo  60  centímetros  sobre  el  plano,  a  proa  del  cual  va  la
cámara  de  mando  y  el  asiento’  del  piloto,  que  tiene  la  vista  libre
hacia  abajo;  después  sigue  el  lugar  para  el  pasajero,  el  motor
Cherub,  de. 28  caballos,  y  la  hélice  propulsiva  metálica  que  emplea.

El  aparato  descansa  sobre  dos  ruedas,  cpie  ‘forman  el  verdadero
tren  de  aterrizaje,  con sus  muelles  dentro  del  cuerpo  central,  y  tie
ne,  además,  a, proa  una  tercera  ruSia  orientable,  que  sirve  de  ti

món  ‘en  el  terreno.  La  construcción’  es  con  madera  la  estructura  y
el’  forro  del  cuerpo,  tela  el  forro  de  los  planos  y  herrajes.

Los  mandos  que  tiene  el  aparato,  además  de  los  del  motor  y  el
de  esta  rueda  orientable,  están  constituidos  por  doS timones  verti
cales  en  los  extremos  del  ala,  ligados  cada  uno  con  su  pedal,  de

modo  que  al  actuar’  sobre  él  se  orienta  el  correspondiente  timón,
quedando  el  otro  quieto,  mientras  que  cuandó  se  presionan  hacia
proa  ambos  pedaleé  los  timones  quedan  ambos  metidos  en  sentido
contrario,  o  sea  actuando  de  frenos  para  detener  el  aparato  en
el  campo;  los  timones  elevadores  están  constituidos  por  la  porción
central  de  los  alerones,  y’ el’  mando  transversal  se  ejerc  con  las
porciones  extremas  de  los  misSs.  Esta  combinación  de ‘mandos  es
más  normal,  y  parece  más  ‘racional  que  la  de  Hill  con  sus  planos
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en  el  borde  del  ala,  girando  a1iededor  de  un  eje  transversal  y  ac-
tuando  como  alerones  de  mando  transversal  o  timbnes  de  eleva
ción,  según  que  ambos  fúncionen  en  el  mismo  sehtido  o  en  seutido
contrario,  para  lo  cual  se  acopian  coñ. la  palanca  hacia  proa  y  popa
en  l  primer  caso,  y  hacia  babor  y  estribor  en  eJ, segundo.

Para  juzgar  de  las  carácterísticas  de  este  nuevo  aparato  sin  cola
se  da  la  siguiente  información  comparativa  del  Lippish  con  el  HilL
y  un  aeroplano  vulgar  de  potencia  semejante:

Perod5ctilo    Sin cola     Aeroplano
CAILACTERISTICAS                         Hill      Ltppish       W. ‘5.

Envergadura,  metros13,72       13      11,58

Superficie  portante,  metro  cuadrados.  .  ..]   20,74       25      17,4

Peso,vacio,  kilogramos208       320       209

Peso  cargado,  kilogramos376       520       380

Pótencia,  cahl]os33        2        33

Carga  por  metco  cuadrado.  kilc;gcanios       18,1        28        22

Carga  por  caballo,  lnlcgramee9       18,6      il,5

Velocidad  máxima,  kilómeti’os112       115       138

Velocidad  mínima,  kilómetros.  .  .  48        42        58

Techo,,  metros4.700     6.400

Se  descubre,  desde  luego,  el  progreso  que  supone  el  Lippish  en
materia:dé  separación  de  velocidades  y  de  aumento  de  carga  espe
cífica  por  potencia,,  en  términos  de  seguramente  ser  el  aeroplano
que:  lleva  a  límite  más  extenso  ambos  progresos.

A  esto  se  añade,  según  el  piloto  Günthe’r  Groenhoff,  una  ma
niobrabilidacl  llevada  a  grado  sorpreñden•te.,  hasta  el  extremo  ‘de
podei  hacer  e  looping con el  aparato,  lo  que  no  fué  demostrado  en
Tempelhof,  aun  cuando  sí  efectuó  virajes  muy  cerrados’  sin  que  se
máñifestase  ‘ningún  efecto  por  pérdida  de  velocictaa,  aun  cón reser
va  de  potencia.  El  piloto  insiste  que  no  vuela  aeroplano  más  fácil
y  seguro  que  éste  sin  cola, y  manifiesta  que  no  debe  caber  duda  de
que  constituye  el  aparato  del  porvenir,  en  el  que’ ha  de  caber  con
facilidad  llegar  al  logro  del  ala  volante, retirando  al  interior  del
cuerpo  central  las  ruedas  y’ su  tren,  con  lo  que  el  aumento  de  la
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velocidad  sérá  nótable,  y  el  conj unto  de  todos  estos  adelantos  de
terminará  La posibilidad  de  los  transportes  a  grandes  distancias,
con  velocidades  crecidas,  a  bajas  potencias  y  consumos.

Vivir  para  creer...
COLA A  pROA.—Se  ha  resucitado  esta  antigua  disposición  por  los

alemanes,  especialmente  por  Focke-Wulf,  llamándole  ente  (pato),
sin  duda  por  la  apariencia  de  pesadez  y  de  cargar  el  volumen  a
popa,  que  ofrece  como  aquella  ave.  Y  se  ha  resucitado  ahora  con

contumacia,  se  podría  decir  si  hubiera  error  en  la  concepción,  pues
el  éjemplar  construído  anteriormente  al  que  acaba  de  exponerse
en  IngLaterra  tuvo  un  final  desastroso  en  un  accidente.  desgraciado
y  qué  costó  la  vida  a  los  tripulantes  (q.  g.  g.)

S  tráta  de  un  aeroplano  que  tiene  el  elevador  r  el  estabiliza
dor  horizontal  a  proa,  formando  un  sistema  semejante  al  de. popa,
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aun  cuando  varía  el  detalle  de  su  disposición,  que  aquí  es  un  pIa
no  cJe ‘superficie  triangular  que  lleva  los  goznes  de  otra  plano  mó
vil,  verdadero  timón  de  altura,  con  la’ particuLaridad  característi
ca  de  que  el  ángulo  ‘de  ataque  del  plano  de  proa  es  superioi  al’ del

ala  principal,  que:  va  muy  a  popa,  de  modo  que  aquél  pierde  La
sustentación  antes  que  éste  y  .visa  deL peligro  al  piloto  por  la
caída  de  la  proa,  dándole  ocasión  para  corregir  aquél,  y  aun  corri
giéndolo  automáticamente  en  parte.

Por.  o  demás,  la  disposición  de  los  otros  mandos  es  como  en  él
sistema  normal,  excepto  los  timones,  verticales,  que  aquí  son  dós,
‘van  debajo  de  las  alas  y  pueden  actuar  de  frenos  en  eL. ‘campo;  la
supérficie  estabilizadora  vertical  es  ‘eñorme  y  va  a  popa,  concedien
do  al  aparato  una  señalada  estabilidad  de  rumbo.

Además  de  que  el  plano  de’ proa  proporciona  el  aviso  de  peligro

de  entrar  en  barrena  por  pérdida  de  vélo’cidad,  esta  disposición
ofrece.  la  ventaja  de  que,  al  par  de  évolución’ vertical  para  subir  o
bajar,  se  sumá  JÁ compónente  eri  el  mismo  sentido  y  aplicada  e.n  el

entro  de  gravedad  del  aparato,  mientras  cjue dn  la  ‘situación  del
elevadoi  t  popa  el  ‘pai’ evohttivó  y la  coniponente  ‘actúan  en  sdnti
do  contrario;  de  módo  que  ‘el ente  és’ más  sensible  al  marido vertí-



1     K    1eccion  ae  ivieaicina  nava

Por  lo.  Comandantes  Médico.
SALVADOR  CLAVIJO  y  JOSÉ  RUEDA

Etéctos fisiológicos de las grande cóncentracioneS  de  CO

•  Resunimos  un.  notable  trabaje  sobre  el  asunto  del  spígrafe  ru

blicado  por  el. Dr.  E.  W.  Brown,  de  la  Marina  americana.
El  objeto  de  sus  investigaciones  ha  sido  el  estudio  de  verda-.

deras-  grandes  concentraciones  de  bióxido  de  carburo  en  el  hombre,
entendiéndose  por  grandes  concentraciones,  .  tóxicas,  las  com
prendidas  entre  5,5  a  12,4  por  100  con  el  oxígeno,  variando  entre
14,4  a  39,7  por  100. La  razón  de  sus  experimentos  fué  la  necesi

dad  de  obtener  una  información  más  definida  y  extensa  sobre  los
efectos  del  C 02  en  las  dotaciones  de  los  submarinos  cuando  por
accidentes  se  ven  obligadas  a  permanecer  en  inmersión  durante
tiempo  excesivo.

Aunque  pueden  encontrarse  en  la  literatura  innumerables  da—
tos,  los efectos  de  los  grandes.  porcentajes  de  C 02  no  han  sido  es
tudiados  suficientemente.

El  estudio  presente  fué  hecho  al  mismo  tiempo  que  una  inves
tigación  sobre  la  influencia  de  las  relativamente  grandes  propor
ciones  de  ogígeno  en  los  efectos  nocivos  de  el  C 02 en  los  submari
nos  (sus  resultados  fueron  publicados  en  el  «U.  S.  Naval  Medical

Bulletin»  de  julio  de  1930; por  la  División  Médica  de  investigación
del  Arsenal  de  Edgewood).  Pero  en  aquellas  pruebas  no  se  llegó
a  grandes  porcentajes  de  C 02,  siendo  el  máximum  de  5,8  por  100.

Efrctos.  en  les  aniale.-Hade  4sienderse  que,  de  n  decir
‘nada  en  contrario,  e’  porcentaje  de  oxígeno  en  los  diferentes  ex

perimentos  era  suficiente.             -

Bert,  en  sus  clásicas  investigaciones  de  1878,  encontró  que  los
animales  peéueños  en  espacios  cerrados  no  morían  hasta  que  el
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CO2  llegaba  a  30  por  100, conservándose  el  oxígeno  en  alta  con
centración.  La  anestesia  se  producía  con  los  grandes  porcentajes,
aumentando  la  presión  sanguínea  y  haciéndose  el  pulsó  rápido,
pero  sin  que  la  anestesia  pusiera  la  vida  en  peligro  en  las  propor
eioñes  inferiores  al  30  por  100,  siendo  el  restablecimiento  rápido

al  afre  libre.
F.riedlander  y  Herte,r,  en  1878-79,  encontraron  que  los  conejos

podían  respirar  una  atmósfera  de  un  20  por  100 de  C 02,  aproxi
madamente,  . dürante  unÁ  hora  sin  presentar  efectos.  fisiológicos
aparentes,  excepto  una  mayor  actividad  respiratoria  y  cardíaca..
La  defunción  solamente  tenía  lugar  después  de.  unas  veinti

cuatro  horas4e  exposición.,.Con  el  30  POr  100  los  signos  de to
xicidad  s  presentaban  rápidamente,  quedando  los  animales  incons
çientes,  con  descenso  gradual  de  a  temperatura  y  muerte.  Estos

autores  hiciéron  respirar  a  un  conejo  ii  mezcla  de  80  pór  ‘100
de  C 02 con  un  20 por  100 de  02,  quedando  el  animal  completamé-’
te  narcotizado,  con  descenso  rápido  da  la  temperatura,  permane
ciendo  en  esta  atmósferá  durante  un  cuarto  de  hora,  y  se  repusó
rápidamente  en  aire  puro.  .  .  ‘

Bendicenti,  en  1896,  estudió  los  efectos  del  C 02  en  los  mamífe-’
ros,  empezando  con  e  10.  1  y  15  por  100.  Observó  efectos  narcó-.

ticos  y  una  excitación  de  la  función  respiratoria  por  un  corto  tien-i
po.  Con  30  a  35  por  100  no  observó  disnea,  pero  la  narcosis  se
producía  en  treinta  a  cuarenta  y  cinco  minutos,  con  dilatación
pupilar  y  abolición  casi  completa  del  reflejo  corneal,  sobretiviendo
los  animales  poi  tiempó  considerable.Loerry  y  Ziint  en  1899,  kriéroñ  qu  los  efectos  más  intensos

sobre  los  jiulmones   obtenían  con  el  15  pr  100  ‘de  C 02  y  que
al  exceder1  esta  cantidad  la  respiración  disminuía,  apareciendo  la
narcosis.  Pór  bajo  del  15  por  100  la  respiración.  aumentaba  o  dis
minuía  según  aumentaba  o  disminuía  la  cantidad  de  C 02  conte
nida  efr  los  alveolos  imonares.  1

Por  otra  parte,  Plavec,  eñ  100,  halló  que  en  los  animáles  ha

bía  un  aumento  en  la  respiración  hasta  el  30  por  100,  disminu
yéndo  al  aparecer  la  narcosis.  Con  el  5  por  100  la  disnea  era  evi
dente,  con  el  10  teiiía  lugar  un  aumento  de  la  presión  sanguínea,
siendo  el  pulso  más  ieuito;

Nares  demostró  que  los  conejos  tienen  más  resistencia  para  el
CO2  que  lok perros,,  lo  qUe  puede  explicar  los  diferentes  resulta.
dós  de  los  primeros  investigadores.  . Encontró  que  los ‘conejos- po-
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dían  sobrevivir  a  una  inhalación  de. 80  por  1.00 de  C 02.  con  el  20
por  100 de  02  por, un  tiempo  relativamente  largo,  y  reponerse  rá
pidamente  en  aire  normal.  Las  inspiraciones  aumentaban  en  in
tensidad  en  él  primer  momento,  siendo  as  espiraciones  tan  pro
kngadas,  que  el  número  ‘de  movimientos  respiratorios  llegaba  a
ser  la  mitad  del  normal  en  los  primeros  cinco  minutos.
“‘  Hill  y  Ffack,  en  1908,  estudiaron  los  efectos  sobre  la  circula
ción  en  ‘gatos  y  perros  de  las  grandes  cantidades  de  C 02.  El  u
mento  de  la  presión  sanguínea  era  más  marcado  entre  el  10  y  el
25  por  100:  Al  pTinciio  la  hiperpnea  aumentaba  con  la  propor
‘ción  del  C 02  hasta  llegar  a  una  respiración  convulsiva,  especial-’
mente  marcada  en  porcentajes.  comprendidos  entre  el  15  y  el  30.
Después  de  estas  proporciones  los  efectos  narcóti’cos  aparecen  y  se

.ván  haciendo  más  marcadós.  Con las concentraciones  muy  áltas  los

‘éfectos  de’ excitación  son  transitorios.,  siendo  seguidos  por  depre
sión’  respiratoria.

Con  dosis  moderadas,  la  presión  de  la  angre  aumenta,  y  los
centros  vasomotores  y  del  vago  se  excitan.  Con  las  dosis  gran
des  la  presión  cae,  debido  a  los efectos  deprimentes  sobre  el  múscu
lo  ‘cardíaco,  que  desaparecen  fácilmente  con  el  aire  normal  y  el

-   masaje.
Sollman  llega  a  la  conclusión,  después  de  un  estudio  de  la .lite

.rátura,  de  que  el  20  por  100  de  C 02  no  es  fatal  para  los  animales
en  una  hora  de  exposición;  con el  25  a  30 por  100  los, efectos  esti
rnulantes  dejan  paso  a  la  depresión,  con  disminución  de  la  función
‘repiratDria,  caída  de  i.a  presión  sanguínea,  coma,  anestesia  y
‘muerte  graduáldespués  de  varias  horas.  Se,  presenta  pérdida  de
reflejos,  pero  no  convulibnes.

Efectos  en  el hombre..—Denuevo  se  ente.nderá  que  la  provisión
de  oxígeno  era  suficiente  de  no  indicar  lo  contrario.

Haldane  ySmith,  en  1892,  vieron  que  la  respiración  en  aire

que  contenía  un  18,6  por  100  de  C 02  producía  una  disnea  acen
tuada  én  uno  o  dos  minutos,  acompañada  de  ,molestias  generales,
torpeza  mental  y  cianosis.  Los  trastornos  observados  no  eran  vir
tualmente  distintos  se’ añadiese  o  no  oxígeno.  Con  más  del  16  por
100  e,  efecto  de  la  mezcla  ya  produce  estupefacción,  Haldane,  en

al.guños  trabajos  relacionados  con’ los  salvamentos  en  las  minas  y
on  los  buzos  ha  observado  que  el  exceso  de.C.02  porduce  ataxia,
estupéfacción  y  pérdida  ‘del conocimiento.  Los  efectos  se  presenta
ban  rápidámtnte  aun  en  presencia  de  un  grañ  exceso  de  02  y  eran
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desde  luego  independintes  de  los  efectos  producidos  por  la  defi
‘ciencia  de  oxígeno.

También  llama  la  atención  sobre  los  efectos  producidos  çn  la
respiración  por  un  g.ran  exceso  de  CO2, lo  que  ha  llevado  a  mu
chos  investigadores  anteriores  a  mirar  por  encima  enteramente  los

efectos  estimulantes  de  los  péqueños  porcentajes.
Speck,  en  1892,  decía  que  cuando  se  respira  en  un  11,5  por  100

de  CO.9 el  primer  movimiento  respiratorio  ya  es  desagradable,  au
mentando  las  molestias  rápidamente,  y  disminuyendo  la  función
visual.  Al  aumentar  de  0,95  a  11,5  por  100  el  ‘CO2 del  aire  inspi
rado  hay  un  aumento  próximamente  de  cinco  veces  en  la  ventila
ción  total  de  los  pulmones;  Al  7  por  100  la  proporción,  de  CO2 es
la  misma  en  el  aire  inhalado  que  e.n el  expirado.

Hill’  y  Flack,  en  1908,  estudiaron  los  efectos  de  los  grandes
porcentajes  de  CO2 en  un’  hombre.  Fué  ‘enteramente  incapaz  ‘de
inhalar  uña  mezcla  de  38,2  por  100 de  CO2 con  9,1 por  10”de-O2.
Pudo  respirar  sin  esiiasmo  de  la  glotis  15,3  por  100  de  CO2 con
‘14,5  por  100  de  0,  durante  unos  segundos,  prsentándose  disnea
‘grave.

Oon  aire  que. contenía  20  por  100 ‘de CO2 presentó  cierre  mme-  -

diato  parcial  de  la  glotis,  ‘produciendo  un  peculiar  sonido  en  la
‘inspiración.

Davis,  Haldane  y  Kennavray,  en  1920,  dieron  cuenta  de  los
efectos  observados  en  un  hombre  respirando  en  una  cámara  cuyo
porcentaje  de  CO2 era  del  5,2  al  6,4  por  100  durante  pedíodos  de
dos  horas.  Inmediatamente  de  su  entrada  ei  la  cámara,  el  ritmo
de  la  respiración  aumentaba,  alcanzando  ,una  frecuencia  entre  22

y  30  y  se  conservaba  así  hasta  , el  finaL  No  observaron  mayor  fre
cuencia  de  pulso;  en  uno  de  los  experimentos  se  presentó  una  pe-’
queña  cefalalgia,  que  duró  hasta  la  salida  de  la  cámara.  En  dos, ca
sos,  la  cefalalgia  se  presentó  al  salir  de  la  cámara,  rápidadámente,
y  durÓ  varias  horas.                  ..

Soliman,  en  una  revista  de  la  literatura  sobre  este  tema.  dice
‘que  las  altas  dosis  de  CO.  primeramente,  producen  una  intensa
excitación  medular  y, las  muy  altas  nacosis;  el  8  ‘y medio  ‘por  100
en  el  hombre  produce  disnea  inmediata,  con  aumento  de  la  pre
sión  sanguínea  y  congestión,  siendo  la  situación  insoportable  ,en
,qüince  o  veinte  minutos;  estado  que  desaparece  prontamentéal
aire  libre.  Los  centros  medulares  se  estimulan  ‘ primerámente.  por
exceso  de  CO2, en  el  orden  siguiente:  primeror  los-centros  -respi
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TatoriOS  después,  los  vasomotores,  y,  por  último,  el  vago,  siguien

do  después  una  depresión  de  estos  centros.  Un  aumento  en  la  can
tidad  de  CO2 hasta  cierto  puñto,  aumenta  marcadamente  la  pre
:5jÓfl  sanguínea,  principalmente  por  estímulo  del  centro  vago.

El  Dr.  Brown  ha  efectuado  sus  experiencias  en  siete  indivi
duos,  todos  ellos  de  la  dotación  de  submarinos  y  de  edad  variable
-entre  diez  y  nueve  y  treinta  años.  Las  mezclas  de  gas  se. obtenían

en  una  cámara  especial  proyectadada  por  el  autor.  La  determina
ción  del  CO2 y  del  02  se  hacían  con  el  aparato  de  Henderson
Orsatt.

Las  presiones  arteriales  se  observaron  por  el  procedimiento
ausculatorio  con  un  aparato  aneroide  de.  Tycos,  comprobado  con
-uno  de  mercurio.  El  pulso  contado  con  la  radial,  y  las  respiracio
:ne  por  el  númeo  de  oscilaciónes  del  espiiómetro.

 Las  concentriones  de  CO2 eran  tan  excesivas  como  para  ser
‘intolerables  aun  durante  un  corto  tiempo,  siendo  los  períodos  de
exposición  muy  variables  dentro  de  la  misma  concentración,  de

.bido  a  las  diferencias  individuales  en  la  tolerancia  de  las  mezclas
de  gas  respirado

El  volumen’  de  la  expiración  por  minuto  fué  determinado  por

la  lectura  final  del  espirómetro,  expirando  el  sujeto  dentro  del
aparato,  durante  todo  el  período  del  experimento.

El  pulso  normal  y  la  presión  de  la  sangre  en  cada  individuo  se
hallaban  inmediatamente  antes  de  cada  experimento.

Se  practicaron  siete  grupos  de  experiencias,  con  porcentajes
‘de  CO2,  aumentando  desde  el  5,5  por  100  al  12,4,  inclusive  La
prueba  con  el  5,5  por  100  se  hizo  con fines  de  comparación,  no  con
siderándose  esta  dosis  mo  de  alta  concentración.

Con  CO2 al  5,5,  5$  y  6  por  100  y  el  oxigeno  relativamente  a
14,5,  40,6 y  21;1  por  100 se  observó  en  la  mayoría  de  los individuos
una  tendencia  a  la  disnea,  aunque  en. algunos  más  bien  l.a réspira
ción  aparentemente  era  más, lenta.

Con  CO2 al  7,5  por  100  el  efecto  sobre  la  respiración  era  varia

blt  de  O a  14,  cop  un  ahmento  medio  de6  A  la  oncentración  de
8,8  por  100  &.  aui+iéntoué  d  1 a  1f], con  un  prómedio  de  4  mien
:tras  que  a  10,4  la  media.  era  8-  La’ec.nckisión  es  que  a; concentra
:ciones  variables  entre  5,5  y  12,4  p’or 100  hay  una  tendencia•  al  au

mento  de  movimientos  respiratorios;  pero  comparativamente  pc
-
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Se,  qbserv  un  aumento  de  PtilSacipne,S,: de  3  a  12. n  ‘CO2 al. ,5,

por  100’  con  una  media  de  8,. que  ‘fué aumentando  con  las, .,propor
•ciones  de CO.2 a  6,  7,5  y 8,8  por  100; a  7, 10 y  13 y con el  10,4 por  100
de  CO2 a  19,  respectivamente.  En  general,  la  aceleración  del  pulso
era  moderada  y  variable,  . con  tendencia  . a  ser  mayor  hasta  el  10,4-
poi  100, Jinclusive.  :L.  .‘.‘  ,  .

‘  volumen  de  ventilación  por  minuto  aumenta  con  el  5,5,  5,9’
y  6poP  100  de  CO2, iendo  la  media  de  191,  184  y  203  por  100,

respectivamente;  siendo  él  volumen  del  aire  espirado  doble  próxi-
mamente  al  6  por  100  de  CO2. Se  observaron  amplias  variacionés’.

individuales,  por  ejemplo,  deI’ 16  al  309  por  100  con  el .6  por  100
de  CO2 r.  de  123  a  320  por  100 con  el  5,9  de  CO2.

•   Las  medias  re.eetivas  aumentan  a  ‘7,5, 8,  .ylO,4  por  1QO, sien
do  de  225,  228 .y 79  por.  lOO.’Js  dtos  correspondientes  con  CO2

al  5,5,5,9  y6  por-lOO eran  191,  184 y  203  por  100.  Aparentemen,te
la  ventilación  pulmonar  fl  aumenta  más  del  7,5  por  100.  La  media
e  tri’plica  al  fi por  100  de  CO2 y  de  esta  dosis  al ‘10,4  por  100  ‘el
aumento  sólo fu  dei  .24 por  100.             . .

Con  CO2 al  12,4  por  100  se  observó  una  disminución  bien  defi
nida  del.  volumen  respiratorio,  siendo,  el  . aumento.  del  iorcentaje
sobre  :elnorrnal  variablé  entre  el  58  y  el  235  por  100,  con  una  me.
dia  del  153  por  100  solamente.  En  ‘una palabra:  la  ventilación,  pul
monar  disminuye  notablemente  cuando  la  proporción  de  CO2 e  su
perior  al  10,4  por  :100,  debido  indudablemente  a’ un  efecto  ditóctó

del  CO2..  ,  ‘  ‘  .

Presión’  sanguínea.  Sistólica.—No  fué  hallada  en’  las  pruebas’

con  el  5,5 y  5,9  por  100  de  CO2. con: el  6 ‘iór  100 el  orcentaje  u
mente  vriablmeit  eótre  el’ 3   él 15’d’t  100,  on  ura  media
de  9.  A  7,5,  8,8   10,4 ,por  100 la  media  respectiva  de  aumentó  era.
de24,  22  y 33.  El  grado  de  variación  ihdividual  fué  considerable,  po

ejemplo,  ‘de  17  a  31  al  ‘7,5 por  100  y  delL 14  al  31  al  ,8,8 por  100,
aumentando  warcadamente  on;,,un’12,4’ jor  100  de  C°2.

Las  lecturas  máximas  a  12,4 por  100 fueron  203,  200,  197  y  173
en  cuatro  individuos.  Por  otra  parte,  las  cifras  máximas  en  los tr
sujetos  restantes  fueron  148,  134  y  137.

Presión  diastóiica.—Se  observó  aumento  en  todós  los  grupos  de
experie.ncias  en  los  que  se’ observaron  los efectós.  Con  el  8  por  100
de.  CO2 el  aumento  varió  entre  O y  ‘12 por  100,  eoñ  una  media  de
7  por  100.  El  aumento  de  presión  fué  mucho  mós  acentuado,,cón..e1
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75Hpr  100  de.  CO2,  variando  de  14  a  34,  con una  media  de  20

joi•l00.  Con el  8  pr  100 de  CO  el  aumento  fué  ménr,  dando  una

hedia  de  13 por  100, marcándose  un  aumento  de  38  al  llegar  el  CO2
á  104  por  100,  disminuyendo  de  nuevo  al  llegar  al  12  por  100.

En  todos  los casos  la  presión  volvió  a  lo normal  a  los cinco  minu
ts  de  terminai  a  experiencia.

Síntorna  .subjetivos.—El  tiempo  de  exposición  de  los  individuos

con  el  6  por  100 de  GO2 varió  entre  veinte  y  nedio  a  veintidós  mi
rutos,  tiempo  que  pudiera  haberse  prolongado.

Aunque  al  final  las  molestias  eran  grandes,  la  situación  no  era
intolerable.

Con  l  7,5  por  100  el  tiempo’  varié  detresy  medio  aseis  mi
niitos.  Los  síntonas  eran  más  marcadcs,  pero  tampcco  se  alcanzó  1
límite  de  tolerancia,  y  por  esta  razón  el  tiempo  de  exposición  con
el  8,8  por  100  se  prolongó  hasta  un  punto  muy  próximo  al  límite

de  tolerancia.  Naturalmeñte  que  como se  trata  de  experiencias  en  el
hombre  hay  ue  estar  en  guardia  y  prevenir  la  preentación  de  sín

tornas  iiiolestos.
Con• el  CO2 al  10,4  por  100  el  período  de  exposición  f,iié de  dos

minútos  y  cuarto,  y  cn  el  12,4,  de  dos  minutos.  «No  me  pareció
aconsejable  el  sobrepasar  estos  límites  en  vista  del  efecto  moral  so
bre  los  individuos.»

Los  síntomas  subjetivos  observados  durante  la  exposición  fueron

los  siguientes:  disnea  inmediata,  respirando  los  individuos  al  pare
cér  con; grandes  esfuerzos,  dando  la  sensación  de  que  la  inspiración
cohlenzaba  antes  de  que  hubiese  terminado  la  espiración;  escal6-
fríde,  seflsación  de  plenitud  eifla  cabez,,  con  sensación  de  conges

tíót  y  sudor  en  la  cara;  tendencia  a  dormir,  con  sensación  de  co
Idpso:  e  irritación  de  a  garganta.

Al  quitar  la  máscara  la  cara  estaba  cianótica  en  algunos  casos;
iéndo  eI  estado  d  tendenci  bstupF  durante  una  fiami6n  de
niinuto  déspués.

Dos  de  loo individuos  que  eran  enfermeros  describían  la  sensa

ción  de  estupor  de  los  primerds  momentos  como similar.ala  produ
cida  por  los  efectos  incipientes  de  un  anestésico,  creyendo  que  hu
bieran  perdido  rápidamente  el  conocimiento  de  haberse  prolongado

algo  más  la  experiencia  con  las  dos  mayores  cencentraciones  de
CO2  empleadas.  Un  sujeto  se  colapsó  realmente  con  el  12,4  por  100
y  recobrando  el  conocimiento  en  medio  minuto  después  de  quitarle
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la  careta  sin  síntomas  posteriores,  exceptuando  una  ligera  oefalal
gia.  No  p’arció  prudente  continuar  la  experiencia  con  el  10,4  y
12,4  por  100  por  más  de  uno  o. dos  minutos  por  el  peligro  real  del

colapso.  Ninguno  de  loa  sujetos,  tuvo  náuseas  o  latidos  de  sienes  a
ningún  tiempo.

No  cree  el  autor  que  ninguno  de  los  individuos  hubiera  sopor

taclc  el  10  por  100  de  CO2 por  un  tiempo  de  diez  minutos  sin  pér
clicla  de  conocimiento  completa.

Los  síntomas  posteriores  eran  de  mediana  jntensidad.  La  cefalal

gia,  aunque  no  se  pnesentd  en  todos  los  casos,  era  el  más  pronun
ciado;  pero  no  duró  en  general  más  de  treinta  minutos  y  ninguno

se  quejaba  de  debilidad  general...
Se.  observaron  muy  marcadas  variaciones  en  los  síntomas  sub

jetivcs  entre  los  diferentes  individuos  sometidos  a  las,  mismas  ex
periencias  y  en  exactas  condiciones.  .Así  la  cefalalgia  se  presentó
en  algunos  individuos,  pero  no  en  tcdos;..la  disnea  varió  en  inten
siclad;  la  depresión  fué  más  marcada  eñiertos  individuos.

Algunos  afirmaron  que  habían  11egat  al  límite  de  resistencia;
otros,  qué  hubieran  resistido  aún  varios  -r.inutos.  Un  individuo  re
sultó  marcadamente  más  resistente  que  todos  los  demás  en  todos
los  experimentos,  sindo  el  grado  de  disnea  y  depresión  mucho -me

nor  que  en  138 demás.
Influencia  del  oxíge’no.—La proporc,ió.n  de  02  fué  muy  variable

en  algunas  de  las  pruebas.  Se  presenta  la  cuestión  de  saber  si  este
factor  tiene  aIuna  influencia  en  la  disminución  de  los síntomas  ob
jetivo.s  y  subjetivos  producidos  por  el  exceso  de  CO2. En  una  de  las
experiencias  practicadas.  con  el  6  por.  100  de  CO2 y  el  02  a  21,1
por  100 y  en  otra  con  la  misma  proporción  de  CO’2 y  40,6  por  100

de  02,  el  volumen  de. la  espiración  por  minuto  y  los  síntomas  sub
jetivos  eran  iguales.  .,  -  .  -  -  -

Otra  comparación  se  hizo  con el  7,5  por  100  de  CO2 y  16 por  100
de  02  y 8,8 de  CO2 con 38,7  por  100  de  02,  siendo  los  síntomas  stib
jet.ivos  y  objetivos  más  intensos  a  pesar  de  la  mucho  mayor  concen
tración  de  P2’  iipr  lo  que  no  parce  tenga  influencia  la  mayor  pro
vision  de  oxigeno  en  los  sintomas  producidos  por  las  grandes  con
ceñtracions  de-CO.  -  .  ‘  .  -



NECROLOGIA

€1 filmirante D. juan de Carranza y Garridó.
El  5. de  enero,  y  a  los  setenta  y  tres  afins  de  edad  y  cincuenta

y  nueve  de  servicio,  falleció  en  Madrid  eL Almirante  D.  Juan  de
Carrana  y  Garrido.

ljngresó  en  la  Escuela  Naval  el  15  de  enero  de  1873,  y  después
de  cursar  sus  estudios  y  efectuar  las  prácticas  de  Guardiamarifla
áscend’ió  al  empleo  de  Alférez  de  navío  en  febrero  de  1879,  y.  a

Jefe  en  1896.
Asistió  a  las  campañas  de  Cuba  ,y  Filipinas,  obteniendo  el  gra

do  de  Capitán  de  Eérc,ito  por  las  bperaçiqnes  llevadas  a  cabo  en
Joló.  .

Prestó  muy  útiles  y  dilatados  servicios  en  la  Comisión  Hidro
gráfica  instalada  a  bordo  del  vapor  Vulcano.

Durante  su  larga  v.ida de  mar  mandó  la  cañonera  Basca, caño
neros  Nervión y  Marqués  de  ‘la Victoria  y  el  acorazado  España.

Ascendido  a  Contralmirante  en  1915,  fué  nombrado  Jefe  de  la
Secció’i  de  Material  del  Ministerio  de  Marina,  y  més  tarde  perte
neció  .al  Cuarto  Militar  de  D.  Alfonso  de  Borbón.

En  1918  ascendió  a  Vicealmirante,  sie.ndo  nombrado  Coman
dante  General  de  la  Escuadra.

En  el,  empleo  de  Almirante,  al  que  fué  promovido  en  julio

de  1920,  desempeñó  los  cargos  de  Capitán  General  del  Departa
mento  de  Cartagena,  Jefe  de  Estado  Mayor  Central  de’ la  Armada
y  Consejero  del  Supremo  de  Guerra  y  Marina.  . En  6  de  mayo
le  1928  pasó  a  la  situación  do. reserva.

e  haU,ba  en  poesióii”de  nurqe.rpas  cruces  y’ condecoraciones,

tanto.  nacionales  como  extranjeras.
Descanse  en  paz  el, ilustre.  Almirante,  y  reciba  su  distinguida

famjlia  nuestra  sincera  expresión  de  pésame  y  condolencia.

o
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Mánual  de  embarcaçoes miúdas, poel1TSieiité  de  navío  d  la Mariná.pórtnL

gnesa  Aut6nio  MhrqtlesEspartciro.

Se  trata  de  un  pequeño  manual  muy  util  para  las  clases  1M
marinería  e  instrucción  dé  náineitsr  y,  eiV general,  para  todd
los  que  quieran  refrescar  conocimiehtos  de  la  tecnica  sobre  embar
•cadonés  menores,  puet  tjúe  n  el  librfto  1illá  cordeñdó  cuáii1

,a  botes  se  réfiere:  nonienkilaturá;  ‘debdres  del  patrón.;  manióbr
dé  botes  a  vela;  édrte  de  vels;  bakaéiohé  a  rñdtór;  conseiv
•c{Ón; etc.,  e.               ..  .  .

La  obra  del  Oficial  de  la  Mtrina  portuguesa  Marques  Espartei2
+  s  muy  digna  dé  figurar  en  la  bibllotca  de  á  bóndo,  por  su
cisa  claridad..•  •

:Memento  J]Øffjcjerdeqúárt,a1’1fl53ge  des  ,nlrines  ét  des  aviateurs,

por  A.  ThornazijT  Preymond.—SOciété  dEditions  Geographiqiiies,  Manitirnes

ét  Coloniales._BouleVaTd  Saint,-Gerrnaii,  184.

Esta  cartilla  o  jólleto,  obra  de  dos  ilustrados  Oficiales  de  Marina

frknceses,  es  un  resumen  de  los  datos  indispensables  para  el  Oficial

•de  guardia  en  el  puente,  presentado  en  forma  manejable  y  ómoda

Sus  principales  páginas  stán  dedicadas  a  la  navegación  coste

ra  de  estima  y  astronólilica,  reuniendo  también  gran  cantidad  de

tablas,  datos  y  fórmulas,  que  prestan  un  gram  servicio  y  recorda

tono,  no  sólo  a  los  Oficiales  de  la  Marina  de  guerra  y  de  comércio,

sino  a  aviadores,  patrones  de  pesca  y  a  todó  el  que  navega.

De  sumá  utilidad  puede  cónsiderarse  esta  cartilla  náutica,  gran

ayuda  dél  Oficial  de  puente.  •  •
1
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Electrotecnia  eneral.— :rataao  de Electricidad y Magn tisme, po  Félix
Apraix  y Arias.

En  un  pequeño  volumen  se  ha  condensado  con  notable  acierto
cuanto  es  necesario  saber  de  EIectrotenia  %ñ laÉ Facúltadés  y  ‘Es
cuelas  técnicas.  Con  aire  moderno,  inspirándose  en  la  teoría  mecá
nica  de  los  fenómenos  electromagnéticos,  siinplifica  e.l autor  adimi
rablemente.  la  exposición  de  los  tenias.

El  ista  adoptado  por’ el  Catedráo  D.  Félix”tApri.sigué
una  marcha  que  no  hay  duda  da  buenos  frutos  en  la  enseñanza
elemental:  el  paralelismo  entre  los fen6menos  mecánicos  y  los  elec
tromagnéticos.  La:  fácil  comprensión  de  ls  unos  facilita  enorme
mente  la  de  los  otros,  que  se  trata  de  inculcar.  Toda  la  teoría  se
desarrolla  a  base  del  cálculo  vectorial,  nuevo  sistema,  estereo6ó-
pico,  que,  según  expresa  el  autor  en  su  afortunado  prólogo,  da  la
sensación  de  la  realidad  por  la  fusión  de  vistas  planas.

«No  está  lejano  el  día  —dice  el  docto  Catedrático—  en  que  la
Electricidad  pueda  reducirse  a  la  Mecánica;  ésta,  a  la  Cinemática,

y  éista,  a  la  Geometría  vectorial;  en  ese  caso,  el  Cálculo  vectorial
sería  la  realid,d  misma,  pues  la  noción  de  vector,  én’bus  distinias
dases,  corresponde  genuinamente  a  las  tres  formas  del  espacio.  En
este  sentido  hemos  orientado  las  nociones  de  Cálculo  vectorial  que
irven  de  introducción,  desembarándolas  de  toda  idea  ajena  a  la
de’  éspacio,  incliso  la  de  tieiipo.»

Efectivamente,  este  tratado  de  Electrotecnia  general  se  ins
pira  en  esos  conceptos,  y,  repetimos,  tiene  todo  él  aire  moderno,
renovador,  y,  a  nuestro  juicio,  plausiblemente.  orientado,  por  lo que
recomendarnos  sinceramente  su  lectura,  sobre  todo  para,  aquellos
que  deseen  orearse  en  el  nuevo  ambiente  del  progreso  científico:

F2ectrotecnia  esp.ecial—Máquinas eléctricas.

Dei  mismo  ilustrado  autor  de  la  Electrotecnia  General son  dos
tomos  de  ElectJrotenja  especial, en  el  que  trata  el  primero  de  las

máquinas  eléctricas,  y  el  segundo  del. transporte  y  distribución  de
la  energía  que  aquéllas  producen,  aplicada  a  ]os  diversos  cometi
dosque  la  actividad  hunan’a  -aprovecha.

Son  dos’ tomos  de  letra  litográfica,  clara,  con  bien  dibujadas
figuras,  que  reúnen  las  lecciones  que  tan  cóncienzuda  y  eficiente
mente  ‘explica  el  Doctor  en  Ciencias,  Ingeniero  electricista  de  Mon-’
tefiore,  Sr.  D.  Félix  Apráiz  y  Arias,  en  su  cátedra  de  la  Escuela
Industrial  y  de  Ingenieros  de  Tarrasa.
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Actividades maritimas en  a Patagonia duranle  los’ siglos  XVII  y XVIII,  por

Héctor  R.  Ratto.

Comisionado  por  el  Gobierno  de  la  Argentina,  el. Teniente  de
navío  D.  Héctor  II.  Ratto,  de  la  Marina  de  aquel  país,  vino  a  Es
ña  para  .recopi’Iar  cuanto.  dato  histérico  hubiese  acerca  d  las
expediciones7  españolas  realizadas  a  La Patagonia  durante  los  si
glos XVII y  XVIII.  Diligentemente  visitó  el  Sr.  Ratto  Bibliotecas
ypArchivos,  investigando  en  venerables  manusc’tos  y  eravo

:lúivenes.  noticias  hist6rias  de  esa  vasta  ‘regióii  del  M  del  Sur

que,  nu  ros  mayares  bautizaron  con  el  nombre  de  Tieria  del
Fuegc;  región  fría  que  debe  su  inapropiado  apodo  a  las  luces  que
en  1a.,noche vieron  brillar  en  aquellas  tierras  los primeros  españo
‘les  que  Las descubrieron.

La  fructífera  labor  del  Teniente  de  navío  Ratto  toma  cuerpo
en  veinte  volúmenes,  en  los  que  se  encierra  cuanto  consta  en  Es
paña  referente  a  la  historia  dr  la  Patagonia:  esfuerzos  de  coloni
zación,;  levantamientos  hidrográficos;  estudios  científicos  para  el

•  aprovechamiento  de  esa  tierra  terminal  de  Aniérica.  La  copiosa  do
cumentación  hallada  por  Ratto  en  España,  copiada  a  la  letra  y  re

“cojilada  enesos  veinte  libr4.:se  halla  actualmente  depositada  en

la  Dirección  General  de  Navegación  y  omunicacione  de  la  Ar
geintina  con  el  título  de  Colección  de  docwmentos  del  Servicio  Hi
rlrográfico  Argentin

El  libro  que  nos  ocupa  es: el  informe  emitido  por  el  autor  con
densando  la  extensa  labor  de  básqueda,  y  en  el  que  expone  su  ra
zonado  juicio  acérca  de  105 primitivos  nombres  que  tuvieron  los
accidentes  hidrográficos  de  las  costas  patagónicas.  Esta  labor  hará
que  en  las  cartas  que  edite  el  Servicio  Hidrográfico  argentino  vuel
van  a  figurar  en  cabos,  puntas,  montes,  bajos  y  ensenadas  los  nom
bres  que  primero  recibieron.  Merecido  y  plausible  homenaje  a  los
hombres  que  se  esforzaron  en  sacar  del  incógnito  las  apartadas.
tierras  patagónicas,  de  donde  ‘muchos  no  volvieron,  sacrificando
sus  vidas  en  contribución  heroica  al  progreso  que  España  deseaba
para  sus  territorios  de  América  y  su  más  fácil  comunicación  con
ellos.                              1

En  el  siglo  XVIJ  los  primeros  nmbreá  que  aparecéi  son  los
de  los  Capitanes  Nodal.  Los  Nodales,  hermanos  gallegos,  que  man
dando  pequeñas  carabelas,  de  sólo  80  toneladas,  circundaron  en
cincu€  nta  días  la  inhóspita  Tierra  del  Fuego,  cuyo  complicado  con-
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torno  delinéó  hábilmente  el  Piloto  Mayor,  de  imperdurable.  meaio.
ria.  Diego  Ramírez.

Por  el  libro  de  Ratto  van  pasando,  en  marcha  cronológica,  Jas
sucesivas  expediciones,  y  con ellas  van  surgieñdo,  cada  vez  con ma
yor  exactitud,  las  tierras  patagónicas,  que  Magallanes  visitó  el
primt’ro.  Los  últimos  nombres  españoles  que  allí  quedaron  en
trer  bautizo  fueron  los  de  Valdés  y  Gutiérrez  de  la  Oóncha.  Pre
claros  apellidos  qué  a  la  Marina  honraron.  .

interesante  y  trascendental  .labor  la  dél  Teniénte  de  iiávío
Ratto.  Noble  y  benemérita  decisión  la  del  Gobierno  argentino  al
perpetuar  con los  rimitivos  ñornbres  de  nuestros  antepasados,  qúé
son  también  los  de  los  ciudadanos  de  la  Argentiii,  los  numeiosós
y  variados  accidentes  de  su  región  del  Sur,  bajo  cujas  aguas  yacen

restos  de  carabelas  y  fragatas  que  sucumbieron  al  terrible  embate
de  aquel  mar  contra  desconócidos  bajos  e  ignoradas  piedras  de  la
brava  costa  patagonica



Revista  General  de  Marina



Por  ei Comandante  de Int,ndencia,
JAIME  SALVA

s  sabido  que  el  2  del  próximo  febrero  se  reunirá
en  Ginebra  la  Conferencia  del  desarme,  prepara
da  desde  tiempo  anteriór  con  detenido  y  laborio
so  estudio  por  las  Sociedad  de  Naciones.  A  ella
serán  invitados  incluso  los’ Estados  no  pertene

cientes  al  órganismo  ginebrino  (1)  para  estudiar  y  debatir  junto’
con  los  Estados  miembros  la  ardua  cuestión  de  la  reducción  de
los  armamentos  como  garantía  eficaz  de  una  paz  estable.  Por  eL
número  de  Estados  presentes  y  por  la’ trascendencia  de  sus  de1i-
beraciones’  puede  afirmarse  que  la  Conferencia  aludida  será  una.
de’  las  más  importantes  que  se  han  celebrado  con  carácter  inter
nacional,  comparable  tan  54510 con  la  segunda  Conferencia  de.  lar’
Paz  de  La  Haíra,  dónde  estuvieron  representados  cuarenta  y ‘cua
tro  Estados,  el  mayor  número  que  jamás  se  háya  reunido  eñ  ur
Congreso’  internacional  de  índole  política.  ‘

La  Asamblea  de  la  Sociedad  de  Naciones  de  1923,  al  examinar’
la  ad’ópción de  una  garantía’  m,utua  ‘contra  la  güerra  de  agresión,
preconizaba  la  negociación  de  Tratados  particúlares  dé  ayuda  ‘mi:
litar  y  econórnicá,  consignando  la  siguieitedecláráción:  «Cada  na

(1).  Los  Estados,  no’  miembros,  invitados  a  1  Conferencia  son:  AfghanisLán’,.
Brasil,  Costa  Rica,  Estados  ‘Unidos  de  América,  Egipto,  Ecuador  Méjico,  ,furqllld
y  Rusiá.

Ante  la  Conferencia  del  Desarme



MARZO  1932

‘ción  estudiará  la  reducción  de  armamentos  que  podrá  éfectuar,
en  vista  de  la  garantía  general  y  particular  que  resulte  de  este
sistema.  El  Consejo  coordinará  estas  reducciones  y  hará  un  plan
general  que,.  una  vez  adoptádo,  será  ir,rebasable  sin  su  autoriza

ción.»  Fracasado  este  sistema,  se  llegó  al  Protocolo  de  1924,  en
el  que  se  acepta  la  idea  de  la  convocatoria  de  una  Conferéncia
para  la  limitación  de  armamentos.  Nombrada  una  Comisión  pre
paratoria,  después  de  largos  años  de  trabajo  perseverante,  ha  ela
borado  al  anteproyecto  de  convención,  que  consta  de  sesenta  ar
tículos  no  exentos  de  determinadas  reservas.  Esta  Comisión  pre
paratoria,  aceptando  el  principio  de  la  reducción  cje gastos  mili
tares  como  medio  seguro  para  lograr  la  limitación  de  armamentos,
encomendó  a  un  Comité  de  peritos  el  estudio  de  la  forma  prácti
ca  de  realizar  por  la  vía  presupuestaria  la  limitación  de. los  con
tingentes  y  del  material  de  guerra.

Dos  sesiones  celebró  el  Comité:  una  en  diciembre  de  1930  y
otra  en  febrero  de  1931,  aprobando  por  unanimidad  un  informe
que  habrá  sido  comunicado,  por  acuerdo  del  Consejo,  a  los  Gobier
nos  invitados  a  la  Conferencia.  En  cumplimiento  de  la  misión  que
le  fué  encomendada  de  «estudiar  las  modalidades  de  aplicaciÓn  de
las  limitaciones  de  gastos  de  compra,  fabricación  y  entretenimien
to  de  los  materiales  de  guerra,  de  los  armamentos  terrestres  y
navales  y  la  limitación  del  total  de  gastos  anuales  para  las  fuer
zas  armadas  y  formaciones  organizadas  militarmente  de  tierra,
mar  y  aire»,  ásí  como  de  «examinar  las  modalidades  de  una  pu
blicidad  en  relación  con  las  disposiciones  propuestas  para  la  lim.i
tación.  propone  el  Comité  un  modelo  de  estados  demostrativos
que,  debiendo  se.r  llenados  con  arreglo  a  las  instrucciones  anejas,
servirá  a  ks  fines  de  publicidad  y  de  la  definición  de  los  gastos
que  deberán  ser  limitados.  Los  estados  propuestos  contienen  tres
secciones  referentes,  respectivamente,  a  las  fuerzas  terrestres,
navales  y  aéreas.  Cada  una  de  ellas  con  las  variantes  exigidas  por
la  naturaleza  de  las  fuerzas  a  que  se  refieren,  está  integrada  por
cuatro  títulos:  e  primero  comprende  los  gastos  relativos  al  perso
nal  en  activo  y  a  las  reservas;  el  segundo,  los  gastos  de. transpor
tes;.  el  tercero,  los  de  fortificaciones,  cuarteles  y,  en  general,  todos
los  inmuebles  de  carácter  militar;  el  cuarto  se  refiere  a  los  gastos
por  armamento,  municiones  y  demás  material  de  guerra.  Dentro
dje  cada  uno  de  estos  títulos  existen  cuatro  categorías  de  gastos;
a  saber:  primero,  fuerzas  armadas  estacionadas  en  la  Metrópoli;
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segundo,  fuerzas  armadas  estacionadas  en  Ultramar;,  tercero,  for
niaciones.  organizadas,  militarmente  estacionadas  en  la  Metrópoli,
y  cuarto,  formaciones,  organizadas  militarmente  estacionadas  en
en  Ultramar.

En  cuanto  a  las  modalidades.  de  publicidad,  declara  el  Comité
que  «tiene  el  sentimiento  de  verse  obligado  a  llegar  a  la  conclu
sión  de  que  le  es  imposible  recomendar  un  método  de  publicidad
detallado  por  cate.gorías  de  materiaies»  Los  cálculos  para  fijar  la.
limitación  deberán  basarse  en  los  pagos  efectuados  dnrante  el  año
económico,  y  en  este  sentido  debe  entenderse  la  expresión  «loa
gastos  anuales»  contenida  en  el  anteproyecto.  En  atención  a  que’
ciertos  gastos  excluídos  de  los  estados  en  cuestión  pueden  tener
repercusión  en  el  sistema  de  limitaciones  que,  se  proyecta,  debe
rán  ser  incluídos  en  unos  cuadros  anejos,  los  cuales  comprende
rn:  primero,  los  sueldos  del  personal  de  reserva;  segundo,  las
construcciones  navales;  tercero,  remanentes  de  créditos  votados
para  gastos  cuya  duración  comprenda  varios  ejercicios;  cuarto,
créditos  pendientes  de  pago  al  finalizar  el  ejercicio  económico;
quinto,  las  subvenciones  concedidas  en  forma  de  anticipos  o  de
participaciones  en  las  empresas  que  tengan  entre  sus  fines  el  su
ministro  de  artículos  o  la  prestación  de  servicios  relacionados  con
los  armamentos,  cuando  estos  gastos  no  hayan  sido  inchiídos  en  el
estado;  sexto,  les  gastos  en  concepto  de  pensiones,  y  séptimo,  re,
ferencia’  a  las  principales  modificariones  ocurridas,  después  del  en
vío  del  estado,  en  las  disposiciones  relativas  a la  concesión  de  pen
siones,  sueldos  .y  seguros  o  abonos  similares.

Los  laudables  esfuerzos  de  la  Comisión  preparatoria  y  del  Co
mité  no  consiguen  remover  todas  las  dificultades  prácticas  que  se
presentan  para  la  determinación  equitativa  de  los  armamentos  de
los  diferentes  países;  pero  ofrecen  un  cuadro,  lo  ms  completo  po
sible,  que  puede  servir,  de  base  de  comparación  de  su  respectivo
desarrollo.

El  debate  planteado  francamente  en  Ginebra,  en  la  Asamblea
de  septiémbre  de  1931,  abordó  una  cuestión  erizada  de  escollos  y
siempre  esquivada  desde  que  el  Tratado  de  Versalles  puso  sobre
el  tapete  este  difícil  tema,  y,  no  obstante  los  buenos  deseos  de  to

dos  y  los  esfuerzos  por  la  concordia,  no  pudo  eludirse  la, oposición
entre  la  tesis  francesa  y  la  alemana.  Sintetiza  la  primera  el  1ma
«arbitraje,  seguridad,  desarme»,  enarboiad  por  Briand,  como  di
rectriz  de  una  política  de  antiguo  definida  y  siempre  perseveran-



292            .  MARZO  1932

te,  : que  hace  depender  toda  1rnitación  de  una  garantía  previa  de
seguridad  mediante  eI,compromiso  efectivo  y  solemnemente  afian
zado,  de  recurrir  al  sistema  de.  arbitraje  para,  dirimir  toda  con
tienda.  internacional,  elminando  con  eficac,ia cualquier  eventuali
dad,  de  un  conflicto  armado.  Ahoga  la  tesis  alemana,  brilantemen
te’.expuesta  por  Çurtius,  por  la  igualdad  de  todos  los  Estados  como
‘base  del,. desarme,  y  envuelve  un  evidente  propósito  revisionista,
siempre  acariciado  por  Alemania,  deseosa  de.. .sacudirse  la  , humi

llación  que  representa  ,su  desarme  efectivo,  impuesto  por  el  Tra
todo  de  Versalles  y  el, duro  gravamen  de  las  reparaciones,  no  bas
tante  suavizadas  por  sucesivas  reducc.jones..  Contradiciendo  la  te
sis  francesa,  expuso  Curtius  que  la  seguridad  de  los  Estados  sólo
constituye  una  garantía  para  la  salvaguardia  de  la  paz  si  todos  los
Estados  participan  de  ella  en  e  mismo  grado.  .  .

El  Ministro  italiano  Grandi  propuso  una  tregua  inmediata  de
armamentos.  a  base  de  abstenerse  de  toda  actividad  futura  en  este
sentido  y  suspender  las  construcciones  ya  empezadas.  El.. régimen
de  arbitraje  y  conciliación  bajo  la  competencia  de  armamentos  es
inútil,  y  solamente  ,.sobre  la  mutua  confianza  puede  edificarse  un
sistema  sólido  y  duradero;  lo  contrario  no  pasaría  de  elucubracio
ies  teóricas  ajenas  . a  la  realidad.  .  .  .  ,

Es  preciso  reconocer  que  el  sistema.  de  paridad  en  el  desarme
presenta  serias  dificultades  técnicas  ante  la  dificultad  con  que  se
tropieza  al, evaluar  los  diferentes  elementos  militares.  d  .los  diver
sos’  Estados.  La , simple  tsunciac,ión  numr,ica  . del  contingente  no
expresa  en  todo  su  valor  el  grado  de. eficiencia  militar  .de  un  ejér
cito,  sin  tener  en  cuenta  la  instrucción  ‘y  preparación,  técnica  del
soldado.  ‘El sistema  de  reclutamiento  es,  a  este-  respecto,  tan  iju
portante  que  no,  podrá  prescindirse  de  tomarlo  en  consideración
,aJ  hacer  un  examen  comparativo,  de  la  fuerz.a  militar  de  cada  Es

tado.  Otro  tanto  podría  decirse  . del  material,  de  guerra,  cuya  im
‘portancia  no  puede  fijarse  atendiendo  sólo  al  número  cte  cañones
4hsponihles,  y  refiriéndose  concretamente  a  las  fuerzas  navales.
.No  es  preciso  tener  en  cuenta  la  rapidez,  radio  de .acción  y,  air
canee  de  la  artillería,,  así  corn  la  preparación  y,  práctica  deI  ar
tillero?  ‘  ,  ‘  ,..  .  .  ‘  .  -,  .,  .  .

Enjuiciando  la  - cuestión  en’ su  aspecto  económico  no  dejan  de
presentarse  graves  problemas.  Las  reservab  metálicas,  la  abundan
cia  o  easez,,de  recursos  económicos,  la  balanza  comercial,,  la’ .ri
queza  del  suelo,  el  grado  ,de,, desarrollo  4e  la  industria  sor  ‘otros.
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tantos  elaméntos  cuya  importáncia  no  puede  ésharse  en  olvido
cuándo  se  trata  de  calcular  la  potencialidad  militar  de  una  nación.

Un  examén  comparativo  de  los  presupuestos  ‘es  engañoso.  Se
gún  recientes  estadísticas,  lbs  gastos  iiitares  de  Rusia  exceden
de  14.473 millones  de  francos,  y  los  de  Francia  no  pasan  de  11.674
millénes,  ‘y, siii  embargo,  - la  eficiencia  militar  de  ésta  eá  muy  su
perior  a  la  de  aqué11a  Suiza,  la  nación  menos  militarista  de  Eu
ropa;  ostenta  un  presupuesto  de  491  millones,  supeiio.r  a  los  de
‘Portugal,  Austria,  Bulgaria,  Dinamarca,  Finlandia,  Noruegá.,  Tur
juía  y  ótras,  muhas’  de  las  cuales  pueden  considerarse  más  fer
temente  armadas  que  el  jacífico  país  helvético.

La  población,  como  base  de  paridad,  no  parece•  sistema  infali
ble.  Obsérvese  que  existen  países,  como  algunás  repúblicas  de  la
América  del  Sur,  de  inmensa  extensión  t8rrito.ral  y  escasa  pobl’a
ci&n.  ¿Deberán  éstos  ajústar  su  fuerza  armadá  al  número  de  ha
bitantes  sin  tener  en  cuenta  la  superficie  nacional  que  han  dé  de
fender  de  una  agresióh  exterior?  Y  por  otra  parte,  ¿.és  que  un
país  de  reducida  extensióñ  es, siempre  más  fácil  de  defender  que
una  gran  nación?  ¿No  influye  en  su  potencia  defensiva  la  confi
guración  del  terrenó,  la  riqueza  del  suelo,  la  situación  geográfica?
Una  nación’  terrestre  ¿nó  tendrá  muy  diferéntes  necesidadés  mi
litares  que  un  país  marítimo?  ¿No  deberá  atenderse   número  y
extensión  de  las  dóminiós  coloniales  de  cada  potencia?  La ‘combi
nación  de  todos  estos  elementos  ‘podría  dar  un  resultada  équitati

yo,  péro  no  se’ oculta  a  cuakjúiera  qué  examine  coñ  imparcialidad
el  problema  la  complejidad  de  la  cuestión  y  aun  la  dificultad  de
adoptar  ‘un  criterio  unánime  para  la  evaluación  ‘de tan  ‘he’térog
neos  fáctores.  ‘  ‘  ‘  ‘

Los  obstáculos  qúe  ‘se  oponen  a  determinar  la  paridad  propor
cional  han  hecho  nacer  ‘la ‘idea  de  la  tregua,  aceptable  comd  expe
diente’  momentáneo,  pero  ineficaz  cono  solución  defi’nitivá.  Uná
trégua  ‘no  sería’  más  que  un  nuevo  ápl’asamientó,  quedándo  en  el
fondo’  insolúble  el  problema.  ‘  ‘  ‘

La  tendencia  favorable  a  la  treguá  se  manifestó  en  el  seii  de
la  ‘Asamblea  de  septiembre,  como  medida  previa  pára  ‘crear  am,
biénte  favorable  a  la  Conferenciá  del  desarme  y  promover  un
vimientó’de  opinión’  mundial’  capaz  de  aségurar  un  éxito  rótundo.
Los  Estadós  escandinavos,  Suiza  y  los  Países  Bájos  fueron  ‘los ‘pa
ladines  que  defendiéroñ  resüeltarnente  la  idea  dé  Grandi,  llegañdo

a  pÑpoñer  ‘un  provecto  ‘de iesolnción  para  invitar  a  todos  los  Go-
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biernos  convocados a  la  Conferencia  a  que  se  abstuvieran  de  toda
ntedid,a  encaminadá  a  aumentar  sus  actuales  armamentos.  Es  cier
to  que  esta  proposición  fué  tomada  en  consideración,  llegando  a
redactarse  por  la  sección  correspondiente  un  proyecto  de  resolu
ción,  por  el  que  se  invita  a  los  Gobiernos  a  adoptar  la, tregua  como
prueba.  de  su  voluntad  firme  de  encauzar  sus  esfuerzos  hacia  la
cónsecucióñ  de  la  paz;  pero  hay  que  reconocer  que  la  eficacia  de
ésas  aspiraciones  fué  nula,  teniendo  en  cuenta  que  recientemente
Francia  ha  aprobado  un  programa  de  construccioñes  navales,  y  el
Gobierno  inglés,  acuciado  por  el  problema  del  paro,  ha  declarado

que  no  suspenderá  el  trabajo  de  sus  astilleros  y  arsenales.
Puede  citarse  igualmente  entre  los  esfuerzos  realizados  para

preparar  el  éxito  de  la  Conferencia  del  desarme  el  proyecto  de

convención  general  para  desarrollar  ios  medios  de  prevenir  la  gue
rra.  El  Consejo  de  la  Sociedad  de  Naciones  nombré,  en  enero

de  1931  un  Comité especial  para  la  redacción  de  ese  proyecto,  ha
biéndose  tomado  por  base  para  ese  trabajo,  además  del  antepro
yecto  del  Comité  de  arbitraje  y  seguridad,  las  conclusiones  adop
tadas  a  este  respecto  por  la  tercera  Comisión  de  la  Asamblea  y•

las  observaciones  expuestas  por  algunos  Gobiernos.  E1  proyecto
definitivo  de  convención  autoriza  al  Consejo,  en  caso  de  suscitarse
algún  conflicto  internacional,  para  prescribir  a  las  partes  deter
minadas  medidas  preventivas  de  orden  mutar  y  de  orden  no  mi
litar,  siendo  aquéllas  de  aplicación  exclusiva  en  caso  de  amenaza
de  guérra.  Podrá  el  Consejo,  organizar  una  adecuada  vigilancia
acerca  de  la  ejecución  de  las  medidas  de• carácter  militar,  siendo
su  violación  causa  de  presunción  de  culpabilidad  si  produce  como
consecuencia  la  ruptura  de  hostilidades.;  en  este  caso,  la  Potencia
culpable  de  violación  de  las  medidas  precautorias  ordenadas  por  el
Consejo  será  considerada  como  agresora,  a  los  efectos  del  artícu
lo  16  del  Cav’enant. Estas  resoluciones  tendrán  que  ser,  en  cada
caso,  adoptadas  por  unanimidad,  excluyendo  las  votos  de  las  partes
interesadas.  La  Asamblea  de  septiembre  último,  de  acuerdo  con
el  informe  de  su  tercera  Comisión,  introdujo  algunas  modificacio
nes  que  o  afectan  a  lo  esencial  del  proyecto  del  Comité  especial,
entre  ellas  la  referente  al  paso  de  fronteras  terrestres  o  invasión
en  aguas  territoriales  por  fuerzas  aéreas.  Esta  convención,  apro
bacla  por  unanimidad,  podrá  ser  firmadas  hasta  el  2  de  febrero,

fecha  de  la,  reuniÓn  de  la  Conferencia  del  desarme.  Tenemos  la
satisfacción  de  consignar  que  éntre  los  Estados  que  hasta  ahora
han  firmado  la  donvención  figura  España.
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La  próxima  Conferencia  del  desarme  tendrá  que  tomar  como
base  de  sus  trabajos  las  indicaciones  suministradas  por  los  Gobier
nos,  a  instancias  del  Consejo  de  la  Sociedad  cte Naciones,  sobre  el
estado  de  los  respectivos  armanientos.  Los  obstáculos  con  que  ten
drá  que  luchar  son  grandes,  y  el  éxito  incierto.  No  es,  pués,  ex
traño  que  se  note  cierta  atmósfera  de  pesimismo  y  desaliento  al
rededor  de  la  Conferencia  y  acerca  de  la  eficacia  de  sus  acuerdos.
El  delicado  y  trascendental  problema  de  la  reducción  de  arma
mentos  queda  como  difícil  incógnita  que  despejará  en  breve  la

Conferencia  de  Ginebra.

Enero  1932.



Desarme:. Naval   Socié’dád
•          ‘  de:’ Nacirnies.:..  .i

Por  el Te&ente  de nüvío(S.)

•      “.  .‘  CLAUDIO  ALVARGONZALEZ
Y’SANCHEZ  BACAIZTEGUI

(Conclusión.)

TRATADO  NAVAL  DE  LONDRES

ONSTA  el  ‘r’f,ado  de  6  artículos,  divididos  en  cin

co  partes,  de  los  cuales  8artícuk,  comprendidos
eii  la  parte  3.,  spn  los  correspondientes  al  pacto

•  firmado  siamente  por  as  tres,  primeras,  poten
cias.  La’  otras  cuatro  partes  (l.,  2.°,  3•r  y  4a)

son  las  firmadas  por  las  cinco  potencias
Consta  como  preambu1o  que  las  cinco  potencias,  «deseando  pre

venir  ‘los peligros  y  reducIr  las  carcas  inherentes  a  a  competencia
de  armamentos  y  deseando  extender  el  trabajo  empezado  en  Ja Con
ferencia  de.  Wáshington  y  facilitar  a  progresiva  realización  de  la
limitación  , y  ‘reducción  general’  de  armamentos,  ‘han  resuelto”  con

juir  este  Tratado  para  la :Jimitación  ‘y  reducción  de. los  arn’Çamen
tos  navales».  .  ‘  .  ‘  «  •‘

PARTES,,PRIMERA,  ..SEGAJNDA,  CUARTA  Y’  QUITTA  DEL  ‘TRATADO

•  FIRMADAS  ..POR’.LÁS’JtNLO’  POTENOIAS

‘‘.  «Capital.’ ships»; .  .‘  ••

Acuerdan  no  hacer  uso  dedos  ‘derechos  que  el  Tratado  de ‘Wásh
ington  les  concedía  de  poner  la  quilla  de  capital ‘ships’ para  reem
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plazo  durante  los  años  de  1931  a  1936,  inc’:usive.  Esto  sin  perjui
cio  de  las  disposiciones  para  reemplazo  en  caso  de  pérdidas  de  ba  -

cos  por  naufragio  o  destrucción  accidental.
Francia  e  Italia  pueden,  sin  embargo,  construir  as  tneiadas

de  reemplazo  que  les  fueron  autorizadas  para  1927  y  1929 en  el
Tratado  de  Wáshington.  --

Los  Estados  Unidos,  Inglaterra  y  Japón  se  desharán  -de los  si

guientes  capita  ships:
Estados  Unidos:- Florida,  Utah  y  Arkansas°  o  Wyoming0.
Inglaterra:  Bcmbow, Iron  Duke0,  Ma.rlborou.çjlv, Emnperor of  In

dia  y  Tiger.
Japón:  liiyei°.
Pudiendo  los  marcados  con  *  ser  retenidos  como  buques  escue

las;  debiendo  quedar  istos  para  éste  empléo -en un  intervalo  de  doce
meses  p’ara  Inglaterra  y  los Estados  Unidos  y  de  dies  y  ocho  meses

para  el  Japón,  a  partir  de  la  ratificación  del  Tratado.

-     .      Portaaviones.

En  los  tres  artículos  que  se  ocupan  de. portaaviones  se  establece
que-  ningún  capi’tal’ ship  en  existencia  en  1,0  de  abril- de  1930  po-.
drá  estar  provisto  de  plataforma  o  cubierta  de  aterrizaje.

No  podrá  tampoco  ser  construído  para  sí  ni  para  otra  nación

ni  adquirido  ningún  portaásiones  de  10.000 toneladas  o  inferior
desplazamiento  llévando  un  cañón  de  más  de  6”  (15  centímetros).

Submarinos.  -

No  podrá  construírse  para  sí  ni  para  nadie.,  ni  adquirirse  nin

gún  submarino  de  más  de  2.000 toneladas  o  con  un  cañón  de  más
de  5,1”  (130  milímetros).-

Se  autoriza,  sin  embargo,  aéada  nación  a  adquirir,  con,struir
o  retener  un  máximo  de  tres  iibmarinos  no  excedan  de  2.800
toneladas  y  que  no  lleveh  cañones  de  más  de  6”  (15  centímetros).

Se  autoriza  a  Francia  a  retener  dentro  de  este  número  un  bar
co  ya  botado  de  2.800 toneladas  con cañones  de  8”  (20  centímetros).

Las  naciones  firmantes  pueden  conservar  los  submarinos  que
poseen  en  1.0  de  abril  de  1930  con  un  desplazamiento  «standard»
no  superior  a  2.000  toneladas  y  armados  con cañones  de  más  de  5,1”
(130  milímetros)     -  -            .  -
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Barcos  exentos  de  limitación.

Quedan  exentos  de  limitación  ciertos  barcos  de  superficie  con
tal  de  que  no  monten  ningún  cañón  de  más  de  6”  (15  centímetros)
o  más  de  cuatro  superiores  a  3”  (75  milímetros)  o  de  que  no  estén
proyectados  o  adaptados  para  lanzar  torpedos  o  minas.

información  de  construcciones.

También  se  conviene  que  en  el  intervalo  de  un  mes  de  poner  la
quilla  y  de  completar  un  barco  distinto  de  los  capitel  ships, porta
aviónes  y  barcos  de  superficie  exentos  de  limitación,  se  darú  cuen
ta  á  cada  una  de  las  partes  de. os  detalles  y  principales  dimensio
nes:  despazamiento,  calado.,  calibre  máximó  de  artillerta,  etc..,  y
fecha  de  ehtrada  en  servicio.

Reglas  sóbre cirtleo  de los submarinos.

La  parte  cuarta  estabece  ciertas  regias,  que  son  aceptadas
como  establecidas  por  Derecho  internacional.  . Estas  reglaa,  después
de  ratificadas,  serán  comunicadas  por  el  Gobierno  inglés  a  todas  las
naciones  no  signatarias  d&, Tratado,  . que  serán  invitadas  a• acep
tarlas.  Estas  reglas  son:  -

a)  Los  submarinos  en  su  acción  contra  barcos  mercantes  es
tán  obligados  a  seguir  las  reglas  del  Derecho  internacional,  a  que
están  sujetos  los  barcos  de  superficie.

b)  ‘Excepto  en  el ,caso  de  resistencia  a  parar  o  de  activa  re
sistencia  a  visita  o  registro,  no  puede  un  barco  de  guerra,  sea  (le
superficie  o  submarino,,  echar  a  pique  o  dejar  inútil  para  la  ‘nave
gación  a  un  barco  mercante  sin  haber  dejado  en  sitio  seguro  a  la
dotación,  pasajeros  y  documentación.  Los  botes  del  barco  no  se  con

sideran  sitio  seguro,  a  menos  de  que  las  condiciones  de  mar  y  tiem
po,  la  proximidad  a  tierra’  o la  presencia  de  otro  barco  así  lo  acon
sejen.

E  Tratado  estará  en  vigor  hasta  el  31  de  diciembre  de  1936,
a  excepción  de  sta  parte  cuarta,  que  se  considera  ndeifinida,  y

la  referente  ,a  portaaviones,  permanecerá  en  vigor  durante  el  mis
mo  tiempo  que  el  Tratado  de  Wáshington.  ,

En  1935  se  reunirá  otra  Conferencia.’ para  acordar  un  nuevo
Tratado  que  reemplace  y  continúe  los  propósitos  de  éste.  Tan  pron



300.                      MARZO ‘1932

tó  como  las  ratificaciones  se  hayan  dépositado  éntrará  en  vigor  ei
presente  Tratado.

Respecto  a  la  Parte  3a  o  Páóto’de  las  Tre’Potencias,  éstás(Es
tados  ‘Unidos,  Inglaterra  ji Japón)  acordarán  la  kcha  en  tlue  em
pezarán  sus  obligacione  con  respecto  a  Francia’  e  Itaia,  así  como
las  obligaciones  de  éstas  con  respecto  a  las  otras  tres.

‘PARTE  3  ELTRATAÚO

Pacto  de  los’ tres.’,

Definición  de  los &tweros.—Los  cruceros  .se dividen  en  dos  cae

gorías:  los que  llevan  un  cañón  ‘de  más  de  6,1”  (150  milímetros)  
los  que  llevan  un  cañón  de  calibre  igual  o  inferior;  y  se  definen  así:
barcos  de  superficie  distintos  de  los capital  ships  y  portaaviones  cuyo

desplazamiento  exceda  de  1.850  toneladas  o  que  lleven  artillería
de  5,1”  (130  milímetros),  .o  dei calibresuperior.

Definición  de  los  destructores.—Baroos  de  superficie  cuyo  des
plazamiento  no  e*oeda  de  1.850’ toneladas  ji  con  n  cañón  no  supe

rior  a  5,1”  (130  mLínietrás)  de  cáiibre.  ‘  ‘

El  tonelaje  en  cruceros;  des’tructoies  y  stíbitiaririos  que  no  debe’
ser  excedido’ en  31  dé’ cli&embre  de  1936  es’ como  sigue:

E.  U.   .  .Ji’glaberra    ‘ JnpAi,
ToTe1adas       Tonela’las      T,,,’eialas

Cruceros  con  cañones  de  más de  6’,  1  ,,  ,  ,          ‘ ‘

(lSOmfrn.)“  180.000     116.800     108.400
Cruceros’  con  cañoues  de  6  (150’m/m.)  o      .  ‘  ‘

inferior143.500,  ,  192.200     100.450
Destructores...’.,  150.000  150.000  105.500
Submarimos‘.‘‘  52.700  ‘  52.700  ‘52.700

-  ToTAl‘.::     526’.’20Ó ,  541.700     367:050’

El  máximo  número  de  cruceros  ‘con  cañones  ‘de  ‘más  de  ‘6”  (150

milímetros)  para,  cada’  potencia’es  el  siguiente

Estados  Unidos..  ...‘.  ..  ..  18

Reino  Unido  ‘de  Gran  Bretaña  e  Irlanda.  15

Japón:..  .  .12

Del  tone1aje  en  exceso  ‘al  ‘total  alagnado  en  éada  categóríá  de

berán  deshacerse  gradualmente  tas  pótencias,  para  terminar  con  él

en  31dediciembre.de  1936.  ‘



DESARME  NAVAL  Y  SOC!EDAI) DE  NACIONES          301

Transferencias  ¿le  tonelaje.

En  la  categoría  de  destructores  nó  se  permite  emplar  más  del
16  por  100 del  tonelaje  total  en  barcos  de  más  de  1.500  toneladas.
Sin  embargo,  destructores  listos  o  en  doPtiucción  en  1.0  de  abril
de  1930  en  exceso  de  este  porcentaje  pueden  ser  conservados  con

la  condición  de  que  hásta  ue  ese  porcentaje.  no  sea  a1canzad  no
se  pueden  cosruii  o  adquirir  destructores  excediendo  las  1.500  te
nelads.

No  se  permite  provçqi  con  cubierta  o  plataforma  de  vuelo  más
de  ‘25 por, .100 del  tonelaje  toa.l  de  oruceros.

Cruceros  a  consruir.

También  se  establece  que  los  Estadcs.  Unidos  proyectan:  ompie
tar  para  1935, .15 cruceros  con cañones  de  más  de  6,1”  (150  milíme
tros),  haciendo  un  total  de  150.000  t’oneadas.

Por  cada  uno  de  los  tres  restantes  cruceros  de  esta  categorlá
(para  cc.mpletar  los  18 que  están  autorizados  a  construir  los Esta
dos  Unidos  pueden  eibgir  &  sustituirlos  por  13.166  toneladas  de

cruceros  con  cañnes  de  6,1”  o  inferiores.
En  caso  de  que  se  decidan  a  construir  uno  o  más  de  los  de  la

clase  superior  a  6,1”,  el  primero  de  éstos  (que  sería  el  núm.  16  del
tota’)  no  sería  empezado  hasta  1933;  el  níúm. ‘17, hasta  1934,  y  el
núm.  18  y  último,  hásta  1935,  el  cual  no  podría  ser  terminado  an

tes  de  1938.  .  ‘  -

El  total  del  tonelaje  d&: reemplazo  de  cruceros  terminados  an

tes  de  31  de  diciembre  de  1936  no  podrá  exceder  para  Inglaterra
de  91.000  toneladas,  aparte  de  los  cruceros  en  construcción  en  31
de  abril  de  1930.  En  1936  deben  de  deshacerse  del  Frobisher  y

ffínghan..  -.  ‘

Japón  puede  reemplazar  el  Tania  por  ‘otro,  que  deberá  te-rmi
narlo  durante  el  año  1936,  y  en  los  años- 1935  y  1936  puede  poner
la  quilla  de  un  máximo  ‘de  5.200  toneladas  en  destructores’  para
reemplazar  los  que  pasen  de  la  edad  en  1938. y  1939,  además,  na
turadmente,  del  reemplazo  -de  los  que  en  1936  han  ‘quedado  anti

cuados.  -  ‘  ‘  ‘

-Puede  también  e1y Japón  poner  la  quilla’  duránte  el’ tiempo  del
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Tratado  de  un  máximo  de  19.200 ‘toneladas  de  submarinos;  pero
de  ellas  solamente  12.000  podrán  quedar  listas  en  31  de  diciembre
de  1936.

Cláusula  de salvaguardia.

Si  durante  él  tiempo  de  este  Tratado  cualquiera  de  as  tres  na
ciones  es  de  la  opinión  de  ser  materialmente  afectada  por  nuevas
construcciones  en  cualquiera  de ‘las  otras  potencias’  que  no  han  fir
mado  esta  parte•  tercera,  lo  notificará  a  las  otras  confirmantés,  así
como  elincremento  que  considere  debe  hacer  en  su  tonelaje  y  sus
razones,  quedando  desde  luego  en  facultad  de  hacer  ése  aumento.
Al  mismo  tiempo,  los  confirmantes  quedan  autorizados  para  hacer
un  aumento  proporcionado  en  las  categorías  de  barcos  de  que  se
trate,  y  unas  y  otras  déberán  aconsejarse  por  vía  diplomática  res

pecto  a  la  situación  que  se  presente.
En  caso de  naufragio  o  destrucción  accidental  de  un  buue.  pue

de  éste  réen-ip1’azarsé iñmediatamnte.

-      ‘.  LAS  CONSEC;UENCL4S DE  LA  CONFERENCrA

La  cláusula  de ‘salvaguardia  del  Tratado  de  Londres  deja  a  éste
en  una  situación  incierta  y  le  rest’a  un  tanto  por  ciento  muy  gran
de  de  su  importancia.
En  virtud  de  ella,  queda  sin  duda  alguna  condicionado  aquél  a  la

actitud  que  adopten  las  dos naciones  latinas,  y  por  esto  es  indispen
sable  para  poder  alcanzar  aigíin  éxito  que  las  conversaciones  am
tre  Francia  e  Italia  continúen;  siendo  Inglaterra  naturalmente,
‘como  directamente  interesada,  la.  que  se  encargó  de  mediar  entre
ambas  para  tratar  de llegar  a  un  acuerdo.

Inglaterra,  como  siempre,  no  podría  sacar  ventaja  aiguna  ma
terial  en  aquellas  conversaciones;  Inglaterra  mediaría  allí  para  sos
tener  su  posición,  como  viene  siendo  su  política  en  estos  últimos
tiempos,  y  no  puede  escapársenos  que,  a  fin  de  cuentas,  su .dilema
será:  o  acceder  a  un  pacto  mediterráneo  o  a  alguna  garantía  por
el  estilo,  como  ardientemente  desea  Francia,  o  a  resignarse  ante

a  competencia  de  armamentos  en  que  con; más  ahinco  se  meterán
Francia  e  Italia  a  construir  más  barcos  (en  contra  naturalmente
‘de  su  economía),  para  no  perder  su  two  power standard  en  Euro
pa,  lo  cual  sería  de  hecho  el  fracaso  completo  de  la  Conferencia  de

Londres.
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Discusiones  sobre  la  ratificacion

El’  Ttatádó  fué  dé  priinérá  inténéi6ri  muy  bien  récibdoén  las

tres  oténcias  initeresadás.  Les  amé±ica’nóá ¿xpresabáñ  su’ satisfac
Su,’  rns  que  por  la  Íiaridad  conseguidá,  pór  el  lazo  dé  amistad

qué  répresentaba  entré  elló  y  lo  ‘ingleses,  y  jorqué  eh  ÜÑn’  del
Jap6n  eátablecíá’  un  lueé  púnta  dé’vista  para  tratar  los’ asuntos
del  lejano  Oriente.  Además,  no  había  en  él  ningún  compdniso  po
lítico  edn  Europa,  a  ‘que e’  temiÓ  se  llegaSe  en  la  Cbñferenéia,  y
que  hubiese  ténido  comé’ eonecueñeia’  la  nó  céptaéión  del  Trtado.
Quédó,  Mn embargo,  péndienté’  de  eStudió  y  de  sú  ‘ratificdción  por

el  Senado.
•  Las  japónésés  sé  aptesurérorf  tambiéñ  á  reéibirlh  én’ igúal  for

ma  y  atitórizarbn  innieditafriente  a  su  delegadé  a  que  flrihse  el.
docurnénto,  y  sobre  él  cuál  eonviiiieron  que “no  b4’bía nueva  ñece
sidad  dé  revisión  ‘  .  .

Pero  esto  duro  poco  t1empo  Pronto  en  estos  dos  paises  se  le
vantaron  partidoS  que  abiertamente’  declararon  la  guerra  al  Tra
tado.  g  «Bi  Navy  Party»  en  los  Estados  Uhidos  se  señala  por  su
actitud  agresiva  y  por  los  insultos  a  Inglaterra  con  que  acompaña

iis’  discusiones:  da  perfidia»  y  «la  arrogancia»  e  «insolencia  ‘bri
tánica»,  decían;;  lo  cual  nó  dejará  de  ser  extraño  para  Inglaterra,
que  ha  renunclado’  ‘allí dé’finitivaméntd  ‘á ‘su  supremacía  ‘narl.  Este
partido  réclamá  para  lbs  Estádos’ Unidos  él  derecho  a  una  flota  ma
yor  que  ninguna  r  en  armonía  eón  su  rique2a   importancia  en
el  mundo,  y  es  tontrarió”a  ‘todó ‘céntacté  político  con  Eurdp,  des
aptóbañdo  ‘tanto  ‘el  Trátádo  de  Landres  ceS  ‘a  ‘Sociedad  de’ Na
dones,  Tribunal  cIé La  flaya,  el  Pacto  Kellcgg  y  todo.  Como  cada

cual  tifa  por  u  ladó,  un  grupo,  de  Senadores  de  los  ‘Estadós
del  Pacífico  cbhdenan’  ‘el  Tratado  poi’qué  da  étisfacción  al  Ja

pón,  cohcédiéndolé  él  70 ‘pór ‘100 d  la  flota’ norteaméricaná  en  çuan
•to ‘a péquéñas  ‘unidádés  y’ que  ‘sé réserva  alcanzar  estd  mismo  p,ara,
los  cruceros  de” 8”  a  partir  de’ 193&  ‘

Se  abrió  entonces  en  el  Senado  un  juicio  para  juzgar  el  Tratado

la  forma  en  que  los  d&egados  americanos  que  en  el tomaron  parte
lo  llevaron  a  cabo y  se  ocupo  de  su  estudio  la  Comision  senatorial  de
Asuntos  extranjeros  Las  principales  discusiones  fueron  sobre  l¼”s
cruceros  de  8”  (20  centimetros)  y  los  de  6  (15  centimetros),  ae
gándose  áei’los’ de  10.000 téneladas  y  8”  lés’ trerdaderamente  neéesa

TOMOCX  ‘
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nos  para  los Estados Unidos,  por  lo  cuaino  se  avenían  a  la  limita
ción  que  de  ellos  se  hizo.  En  el  proyecto  de  ley  presentado  a  raíz  de
la  Conferencia  para  alcanzar  la  «paridad»  con  Inglaterra  figuran

73.000  toneladas  de  cruceros  de  6”,  que  son  los  autorizados,  y  el
mismo  que  lo  pesentó,  Mr.  Britten,  dijo  que  yotaría  en  contra  por
creer  que  son  cruceros  de  8”  (20  centimetrs)  los  que  necesitan,
buscando  el  apoyo  de  otros  Senadores  para  dificutar  la  ratificación
del  Tratado.

Mr.  Stimson,  uno  de  los delegados  de  la  Conferencia  de. [ndres,
rebate  estos  argumentos,  afirmando:  la  utilidad  para  los  Estados

Unidos  por  mitad  y  mitad  de  los  cruceros  de  8”  y  los  de  6”;  el
éxito  allí  conseguido  en  reducir  la  superioridad  inglesa  en  este
tipo  pequeño  de  la  proporción  de  26-10  a  la  de  13-10;  y  que  al

no  admitir  lini.itaciói  en  el  tonelaje  unitario  dé  los  barcos  con  oa
ñones  de  6”  inferiores  a  10.000 toneladas,  quedaban  libres  de’ cons
truir,  si  les  parecía,  el  tipo  de  10.000  tone’adas  y  6”  (15  centí
metros),  que  no  tendría  la  crítica  del  poco  radio  de  aecióñ,  alega
do  a  los  6”  ordinarios.  Se  opuso  t.mbién  abiertamente  a  lós  que
reclaman  mayor  número  de  cruceros  ‘para  os  Estados  Unidos  que
para  Inglaterra  para  compensar  la  superioridad  de. la  Marina  mer
cante  inglesa,  con  su  facilidad  de  poder  convertirse  en  unidades  de
guerra.

El!  último  punto  a  discuti.r  fueron  as  cláusulas  de  reemplazo,
que  los  Estados  Unidos  interpretan;  en  ‘el  sentido  de  que  un  cru
cero  de  6”  sólo  puede  reemplazarse  por  otro  de  6”,  mientras  que
los  ingleses  interpretan  por  el  art.  20,  (a),  que  pueden  reempla
zarse  hasta  1936  por  barcos  con  cañones  de  7,5”,  como  el  Ef f in
jharn.

En  el  Japón,  las  discusiones  sobre  el  Tratado  tienen  el  mismo
carácter  fundamental,  aunque  la  mayor  distancia  hace  llegar  más
atenuadas  aquellas  discusiones.  Sin  emba’rgo,  la  forma  es  distinta;
del  Japón,  por  o  menos,  no  llegan  ecos  de  recriminaciones  ni  insul
tos  contra  otra  nación;  sus  discusiones  tienen  un  carácter  ms  in
terior,  y  ,en  vez  de  llevarse  aquéllas  a  cabó  entre  personal  civil,
con  una  aparente  neutralidad  del  Almirantazgo.,  como  árbitro,  tie
nen  lugar  en.t re  el  Gobierno,  que  desde  e’, primer  momento  sostuvo
la  actuación  de  sus  delegados,  y  la  Marina,,  que  se  Opone abierta

ménte  a  su  firma  y  que  ataca  duramente  a’ aquel  Gabinete  por
habei  ordenado  la  firma  del  Tratado  sin  obtener  antes  e’. consen
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timiento  del  Estado  Mayor  de  la  Armada,  como ei’a  su  obliación
No  se  contentan  con  la  igualdad  en  submarinos  y  la  proporción

10-10-7  a  pequeños  cruceros  y  destructores;  querían:  haber  conse.
guido.  ésta  para  os  cruceros  grandes  igualmente,  en  ‘vez de  la  pro
porción  5-5-3.  Todas  estas  discusiones  se  han  caracterizado  por  Is

dimisiones  y  cambios  que  han  traído  consigo  en  el  alto  personal  de
la  Armada.

En  Inglaterra,  la  oposición  al  Tratado  está  sostenida  por  él  par
tido  conservador  y  los  técnicos  navales,  que  combaten  tanto  su’ re
sultado  como  la  actuáción:  del  Gobierno’  laboiista,  diciendo  que  la
única  nación  que  se  ha  desarmado  tanto  en  esa  como  en  las  ‘otras
Conferencias  ha  sido  Inglaterra,  que  además  lo  ha  hecho  quedando
con  un  número  de  unidades  navales  por  debajo  de  o  necesario
para  llenar  sus  necesidades.  La  cuestión  de  los  cruceros  es,  natu
ralmente,  el  principal  tema,  argumentándose  en  todas  formas  la
imposibilidad  de  que  con  los  50  cruceros  autorizados  pueda  llenar
lng1.aterra  las  necesidades  del  Imperio.  La  autoridad  de  Jellicce
aporta  un  apoyo  en  este  sentido,  poniendo  el  ejemplo  de  la  pasada
guerra,  donde  nueve  cruceros  corsarios  tenían  ocupados  a  114  cru
ceros  ingleses.

Pero  el  Gobierno  se  mantuvo  firme  y  soportó  esta  actitud  de

los  conservadores  y  la  Marina  como  una  de  las  muchas  cargas  que
tiene  que  sostener  en  estos  momentos  difíci’es.  La  India,  el  paro
forzoso,  la  cuestión  de  Egipto,  todos  eran  problemas  que  el  tiempo

invariablemente  había  de  traer,  y  que  ahora  se. juntan  comó si  qui
siesen  reforzar  más  sobre  ella  el  final  de  su  poderío.  .  -

Pero  la  línea  de  conducta  del  Gobierno  era  clara:  acordar  y
aceptar  ese  Tratado  no  es  más  que  darle  legalidad  a  una  situación
que  de  hecho  estaba  ya  establecida.  Su  paridad  con los  Estados  Uni
des  no  era  más  que  cuestión  de  momento,  y’ aunque  e  desacuerdo
con  Francia  .e  Italia  dejaba  aquello  en  una  posición  inestable,  eL

‘Gobierno  inglés  fué  de  la  opinión,  y  así  contestó  a  los  conservado
ies,  ‘que,  a  su  juicio,  con  la  firma  de1. Tratado  sería  mós  fácil  lle
gar  a  un  acuerdo  entre  Francia  e  Italia  y,  por  consiguiente,  re
forzar  las  garantías  de  paz.  y  facilitar  el  problema.  del  desarme  a
a  SocIedad  de  Naciones,  como  fué  comunicado  a  ésta  por  Mac  Do
nal!d  en.  la  carta  en  que  se  remitía  a  aquélla  el  documento  ‘del

Tratado.               ‘‘  ‘  .

Las  nuevas  garantías  de  un  pacto  como el  Kellogg.  hacían,  pos.i
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b]  ‘el  aíríptar  is  cifra•  de  los  50  crucei’os;  pero,’por  otro  ‘ladó, «In

glaterra  —decía  el’ ‘primer  MinÍstro,  M’ac Donald_LL ‘río obtiene  su
ficiente  seguridad  en  un  ácuerdó  de  tres  potencias;  ‘Iñglaterra  per
tenece’  al  grupo.  de  potencias  de  alta  mar  y  al  grupo  de  potencias
europeas.  y  el  acuerdo  debe  realizarse  simu,?táneamente  ‘por  ambos.
g’p()5»’.           .

Por  esto,  Inglaterra  iba  a  intervenir  y  estaba  directamente  in
teresada  en  las  relaciónes  italofrancesás.

En  contestación  a  la  Cámara  de  los  Comuríes  por  nuevos  progra
mas  de  reemplazo  fué  manifestado’  por  el’ A1i’nirántazo  que  se  cons
truirían  durante  el  año  1930,115:000  toneladas,  siendo  aciuéllas  en

los  Estados  Unidos  de  140.000  tone]ada.  ‘  .  ‘  .,

(Jonverstcion•es  francoitalianss

Las  relaciones  entre  Francia  e  Italia  constituyen  el  asunto
de  mayor  Importancia  en  l  pohtica  internacional,  como  hemos
poclidb  ver,  y  ‘el  arreglo  de  ‘ús  diferencias  traería  arrastrada
la  solución  inmediata  de  otra  serie  de  asuntos  y  sería  .a  mayor
aportaciÓn  a  garañtizar  la  pz  rín  Europa  y  en  el  mundo.

Es  evidente,  conóciendo  los  problemas  de  una  y  otra,  qúe  un
acuerdo  s6Io  puede  sr  ¿máe’gui’do a  costa  d  sacrificios; &: nivel
entre’  &ís  vasos  eón’ unicantes  sólo  puede  ser  conseguido,  sin  una
a’portación  exteHor,  a  oáta  de  un  descenso  en  el’ vaso  más  alto,  y
Francia,  que  es  aqui  éste,  no  tendra  mas  remedio  que  hacerse  
esa  idéa  tarde  o  tempráno.  ‘

La  actitua  de  Francia  e  Ita1ia,  que  vienen  rivalizando  desde
tiempo  atrás,  está  marcada  dii  la  primera  por  una  actitud  defen
siva,  tratando  de  conservar  las  cosas  como  estan  y  atando  cuanto
cabo  do  segmidad  y  armameíitos  tenga  ocasión  de  encontrar,  y
Italia,  por  una  actitud  arrogante  y  ofensivas  dirigida  personalmen
te  por  el  Jefe  del  Gobierno  Mussolini,  que  se  ha  convertido  en  e’
apostol  armado,  que  ambiciona  para  Italia  el  poderio  que  Roma

tuvo  en  tiempos  de  los  Cesares  ¿Que  so’ucion  se  podra  encontrar
-  estas  dos  expresiones  tan  distintas?

Hay  quieii  dice,  y  quizás  tenga  raz6n,  q’üe nunca  los  Gobiernes
de  Europa  debieron  permitir  que  Mussolini  se  pusiese  al  frente
d.c  Italia,  ‘que  estaba  eriliónces política  y  ralaienté  deshcha...;
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pero  quién  podía  adivipar.  Los  hechos  st4n  a  la  vista,  y  só1o nos

queda  haíer  de,  relación.  .,.  ,.,  .  ‘a-..  ...

La  rivalidad  entre  Francia  e, Italia  salió  acrecentada  de  la  Con-:
frencia  de  Londres,  y  aunque  las  los  se  abstuvieron  de  firmar,  la
parte  tqrcera.  del  Tratado,  quedó  forrnaInente  expresada  la  inten
ciÓn  de  ambos, de  continuar  las  conversaciones  para  solventar  dife
rencias  y  ve  ,de  llegar  a  un  a.cuerdo  que  hiciese  posible  la  exten

sión  a  ambas  de,  todo  el  Tratado.,  ,  .  ,..  ,

Reista  naval  de  Argel

Pero  los’ ‘hecho  se  iban  a  poner  en  contra  de  aquellas  intencio
raes  y  aquellas  conversaciones,  y  fué  ‘el. primera  la  gran  tevista

naval  que  llévó  a  ca”eo F’r’ancia ‘en Argel  con  motivo  d&j cé’ntenarip
de  su  torna.  Allí  se  reunieron  las  má’e modernas  unidades  de  la  flota
francesa,  y  comó  en  una  manifestación  de  fuerza  desfilaron  ante  el
Piesi’dente  de  l.a Rebliea,  que  dijo  de  ellas  que  «ha’bían  sido  y
serían  siempre  una  de’ las  grand’es  ‘fuerzas  del país;  que  no  habían
sido  antes  de  la  giórra  anéri’az’e ‘par  nadie  y  que.  tampoco  ló  se
rían  en  lo  porvenir;  pero  que  continuarían;  siempre  mostrando  su
bandera  en  sus  más  apartadas  colóniis  para  danés  la  impresión  de
que  J.a Frania  civilizadora  las  protegía».

Discursos  de  Mussolini.’

A  ‘lbs  pocos  días,  sin  que  afirme  con  todo  que  fuera  ésta’  1a

causa  únicá,.  fueron  recogidos  con  sorpresa  por’ la  Prensa  de  todos

ls  países  trés  discursos  .de  Mussolini  de  marcado  sabor  belicoso,
que  se  suéedieron  sólo con  inteivalo  de  tres  días,  y  que  venían  por
contraste  a  coincidir  con  las  conversaciones  que  en  Ginebra  habían
iniciado  los  Ministros  de  Negocios  extranjeros  de  Francia  e  Italia,
Briand  y  Grandi,  interveñidas  por  el  de’  Inglaterra,  Henderson.

j.os  tres  Ministros  e  eneoptraban;  en  Ginebra  con  objeto  de  tomar
parte  qn,  el  Consejo  que  se  celebraba,  de  la. Sociedad  de  Naciones
Pero  hojas  de. interesar  lo que  en..ésta  se  débatía,.  toda  la  atención
estaba  fija, n  las  delib  raciones  extraoficiales  que  aquellos  tres  lle

vaban  a  cabo  en  las  ,cuesiones  navales,  dejadas  sin  arreglo  en  Loq
dres.                 ‘        .  ,
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Fijé  en  ta  Escuela  Naval  de  Liorna  hacia  el  11  de  mayo de  1930

donde  Mussólini  lanzó  su  primer  discurso,  que  no  pudo  meños  de
califlearse  con  dureza  en  el  ambiente  político  existente;’  allí  dijo
que  «el  pueblo  italiano  exigía  sitio  y  prestigio  en  el  ‘muñdo»,  y
que  si  alguien  pretendiera  atentar  contra  su  independencia  o  con

tra  su  porvenir,  no  sabe  ese  hasta  qué  grado  de  temperatura  ele-U
varía  él  al  pueb1o italiano,  y  que  el’ pueblo  entero  armado’  o inerme
sería  lanzado  como  un  «bólido» contra  quien  fuera.

La  Prensa  francesa  lo  recogió  como  una  advertencia  a  Fran
cia  y  se  dió  por  enterada  como  dirigido  contra  ésta,  haciendo  no
tar  el  contraste  de  su  espíritu  bélico con  el  de  conciliación  con  que
se  llevaban  a  cabo  1as conversaciones  de  Briand  y  ‘Grandi.  No  le

dieron,  sin  embarro,  demasiada  importancia,  y  muy  sustanciosa-
mente  se  comenté  aHí  diciéndo  que  «los italianos  dicen  a  veces ton
terías,  sin  llegar  a  cometerlas».

Pocos  días  después,  el  14,, con  la  salid,a  ‘de Grandi  para’  Ronu,
perdieroñ  interés  las  conversaciones  francoita.ianas,  de  las  cuales,
por  lo  deniás,  no  se  tenía  información  alguna,  dado  el  secreto  con
que  se  llevaban;  pero  continuaron  sosteniéndose  por  Pa vía  diplo
mática.                ‘

El  segundo  discurso  de  Mussolini  fué  ampliamente  preparado,

l’ealizándose  para  escucharlo  una  verdadera  , movilizacióñ  fascista,
que  se  concentró  en  Florencia,  donde  les  dirigió  la  palabra.  Este

discurso  fué  más  concreto  que  el  anterior:  se  dirigió  a  los  pueblos
de  más  allá  de  las  fronteras  que  creían  a  Italia  un  pueblo  pequeño,
sin  darse  cuenta  de  que  rebasaba  la  cifra  de  los  43  millones  de  ha
bitantes.  Sobre  el  reciente  programa  naval  dijo  «que  era  un” insulto
dudar  que  fuese  llevado  a  la  reaidad»;  «las  29  unidades  del  pro
grana  serán  botadas  al  agua  y  se  cumplirán  toñelada  por  tonela

da»;  «el  pueo  italiano  será  capaz  de  acrificios  excépcionales  con
tal  de  no  ser  reducido  a la  condición  de  risioreio  én’un  mar  que
en  otro  tiempo  fué  de  Roma».  «La  Italia  fascista  tenía  por
amistad  preciosa  u .hostilidad  impaeable.»  ,  ‘

Por  aquellos  mismos  días  apareció  en  la  Prensa  el  proyecto  de
Briand  sobre  los  Estados  unidos  o’ federados  de’ Europa,  é  induda
blemente  se  refería  a  ellos  Mussolini  al  decir  que  en  aquellos  mo
mentos  se  estaban  origanizando  sectas  o  grupos  para  la  explotacÍón
de  ciertos  principios  inmortales  y  que  creían  con  ello  poder  alolar
a  la  Italia  fascista.  ‘
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Todo  esto  fué  acompañado  da  un  gran  desfile  de  todas  las
armas.

interrupción  de  las conversaeiones.

,Vinp  .a continuación  el  tercer,  discurso en  Milán,  de  tono  seme
jante  a  los  anteriores,  y  corno consecuencia  inmediata  fué  manifes
tado  por  Francia  que  ante  aquella  actitud  de1, Jefe  del  Gobierno

italiano  no  podría  continuar  las  conversaciones  sobre  el  Tratado  de.
Londres,  quedando  suspendidas  aquéllas  el  día  30  de  mayo..

Interrumpidas  las  conversaciones,,  el  período  que  sigue  se  señala
en  Francia  e, Italia  por  una  discusión  en  las  Cámaras  sobre  presu-
puestos  militares,  reclamando  mayores  efectivos  y  adoptando  me
dida  militares  y  políticas  que  den  nuevas  garantías  de  fuerza  o

seguridad  a  cada  una,  como si  temiesen  un  conflicto.  ,  .  -

La  Cámara  italiana  aprueba  un  presupuesto  ‘de  Marina  que
a.  elava  a  1.475  millones  de  liras  (590  millones  do  pesetas),  que
representa  un  aumento  de  !43  millones  (97  millones  de’ pesetas)
sobre  el  de  1927,  representando  solamente  las  nuevas  construC
cienos  aprobadas  la  suma  de  600  millones  .(244)  millones  de  pe
setas)’.

FIL tonelaje  global  de  este  prógrarna  de  1930  no  se  diferencia
mucho  del  de  1929  y  representa  un  total  de  43.000  toneladas,  que
1on  exactamente  las  del  programa  frances  Siendo  su  especifica
ción  un  crucero  de  10.000  toneladas,  tipo  «Zara».;  dos  de  5.000  to
nela,das;  cuatro’  destructores  de  1.?50 toneladas,  y  ,22, submarinos
(entre  1390 y  610  toneladas.  ,  ‘  ‘  ‘  ‘  .

Eii  ocho ‘años  el  Gberno  fascista  ha  triplícado  su  prsiijrnes
to  de  marina,  y  xnultipiia4o  por  13  el’ de  nuevas  construcciones.

La  Cámara  frances  por  su  lado,  concede,  créditos  que  se  ee
van  a  miles  de  ‘millones ‘de  francos  para  atender  a  construir  an
t(i  de  1935  una  serie  de’ óbras’  de  o*ti’ficáción  que  se  extienda
deáde  el’  mai  del  Norte  al  Mediterráno,  formando  una  nueva
«muralla  de  la  China»,  de  más  da  1.000  kilámetros  de  longitud.

Se  ha  terminado  también  un  proyecto  de  ferrocarrilos  estra
tégicos  de  más  de  4.000  kilómetros  d.c  línea  férrea  a  lo  largo  de
la  frontera  de  Italia.

ElI  día  7 de  jimio  se  celebró  en  París  una  gran  revista  aérea,
haciendo  el  si!mulacro  de  asalto  a  un  fuerte  que  füé  salvado  por
la  aviación.
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  ex.
Por  ea  lacto político,  Italia  continuaba  su  campaña,  que  .‘hacía’

$Áenipo  estaba  basada en  ea  descontento  de  los  ex  enemigos  por  el
estado  político  creado  por  lÓs Tratados  de  paz.  ‘Italia,  formando
parte  de.  los  descontentos,  se  convirtió,  como  primera  potencia

entie  ellos,  en  sti  protectoi,  recrudécieñdo su  cámp’aña  para  hacer
que  la  atenéióii  d’  Ale,mania  se  fije  éti  ella,  y  e,dreniar’  sus
eltudes’  para  á•traerla.  Músolini  s  ha  coñvértidó  en  él  défensó:r

  revisión  cje los  Tratadosen  contra  d  la  lolítica  francésh

de  estabilización’  del  <sisteúia ‘de  VersaJlés.’  “El  interés  dé  Italia
por’  ],  revisión  está  ditado,  primero,  por  sus  ambiciónés;
en  ‘segundo  término,  espóra  que,  favórcciéndo”  los  deseos’ de: los
‘qué  allí  nó  quedaron  ‘satisfechos’,  ha  de: eitéoñtrar  ‘alguna “kiiayór
ventája  El  disc’ursó  de  Grandi  ‘refiriéndose  al’  Desarmé  1a  ‘Sé
guridad,  por  este  ¿rden:’  ‘primero  desarme;  hiegó,  arbitraje,  y
luego,seguri4ad,  én  ‘contra  d’losfranceses  ‘qúé’ afli’mn  q  no

se  ‘pudé  empézar  ‘con  el  desrtié  sin  hbei  ‘nté”  afirmdó  la
Següridad,   un’ ‘nuevó  lazo  de  tinión  cón  Alemhia,  désarkdad:á la
prin’iera,  y  qúes les  servitá  para  ‘estiehar  aná.s la  cólabóracig5ñ’ e
Ginebra  entre’  sus ‘delagados  aahacer  lér  más  sús  déseós.

Proposicions  de  &andi

Fe’  discurso  de  Grandi,  del  día  3de  junio,  tuvo  ot’a  cosa  çl
más  importancia;  en  éj  se  ponía  de  manifiesto  quela  política  ,nar
val  de  Italia  ‘era  conseguir  la.  «paridad  con  Francia»,  y  qepfira

ello  se  limitarían  las  construcciones,  a  seguir  tonelada.  por  tone
lada,  hasta  alcanzar  el  tonelaiei  francés;  prp  que  estaban.  dia-.
puesos  a’ reanudar’  las  conversaciones  de  las, cuestionefi  no  .rS1aeI
tas  en  Londres,  y  que  para  facilitarlos  poponían  suspender  la
cQk)caclon  de  las  quillas  del  programa  d  1930

Fiancia  no  contestó  nada;:  pero  di4  a  entender  que. aquéllo  no

era  suficiente;  iuçrían  que  antes  fueran  ‘arregladas  las  cuesti9nes
de  Túnez  y  Libia.,  .,  ,.  .  .  :,  ,,

Inglaterra  y  los  comqroisos

Por  otro  lado,  era  manifestado  por  cada  una  que  si  :Inglate
ri:iñtevi.njese.enérgicamejte.  sobre  ‘a’  otra  ‘seavéndrían  fl  ce
sar;  depédir  ‘la  paridad  o •a”aceptarlá.i,taiiianos  o  franceses,’res

pectivamente.  Pero  el  Gobierno  inglés  se  mantuvo  firme ‘éh  su
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criterio  de  no  aceptar  más  responsabilidades  ni  meterse  en  más

compromisos,  declarando  que  la  Sociedad de  Naciones  y  el  Tra
tado  de  Lorcano  son  suficientes,  y  suficientes  deben  ser  las  garan

tías  que  Francia  encuentre  en  ellas  para  n& meterse  en  un  nuevo
pacto  Mediterráneo.

Hacia  final  de  junio,  pildió  Musolini  en  el  Sehado  más  dinero
para  gastar  en  preparativos  militares,  en  respuesta  a  lo  que
otros  países  hacían  (Francia),  y  que  habían  sido  motivos  de  sen
timientos  de  disgusto  en  Italia,  agravados  con  acentuadas  demos
traciones  anti-.itaiianas  en  Yugoeslavia  y  rumores  de  que  Francia
había  enviado  cantidades  a  este  país  para  ayudarle  en  sus  arma-
mentes.

Fué  sugerida  entonces  la  conveniencia  de  que  una  Potencia
neutral  invitase  a  la  Sociedad de  Naciones  a  intervenir  en  virtud
de41 artículo  11  dei  Pacto  de  la  Sociedad.;  pero  esto,  sin  embargo,
no  se  llevó  a  efecto.

Se  acuerda no  envprender nuevas  construcciones.

Poco  tiempo  después,  un  ambiente  de  conciliación  en  as  rela

ciones  italofrancesas  fué  reflejado  en  la  Prensa,  expresando  Briand
en  la  Oámara  de  Diputados  su  convicción  de  que  aquellas  relacio
nes  mejorarían  antes  de  fin  de  áño;  y,  simultáneamente,  fué  remi
tida  al  Gobierno  italiano  una  proposición  para  suspender  a  coloca
ción  de  la  quilla  de  todo  buque  de  guerra  hasta  el  mes de  diciem

bre,  a  la  cual  dió  Italia  su  conformidad.
Entra  ambas naciones  quedaba  penclinte  la  resoución  de  una  si

tuación  inestable.  En  la  Sociedad  de  Naciones  hay  que  tener  muy
pocas esperanzas,  pues  no  da  señales  de  vida  más  que  cuando  se  tra
ta  de  asuntos  en  que  no  esta  malamente  comprometida  alguna  do
las  primeras  potencias,  ló  cual  no  puede  extrañarnos,  y  menos
en  este  caso,  sabiendo  que  esas  primeras  potencias  son  las  que
forman  ese  Consejo  de  la  Sociedad  que  es  el  órgano  ejecutivo  y

que  ellas  dominan.
La  Comisión  preparatoria  de  la  Conferencia  del  Desarme,  que

debía  reunirse  aquel  verano,  suspendió  la  cita  a  consecuencia  de
la  poco  favorable,  situación  política,  acordando  retrasar  hasta  el
mes  de  noviembre  (1930),  en  que  tuvo  lugar,  la  última  reunión
del  Comité  preparatorio  para  la  Conferencia General  del  Desarin€
a  que  asistimos  en  estos  días.

-



La  nueva  navegación  astronómica

Por  si  CapitLn da la  Marina  Mercante
CELSTINO  DL  AGtIlIPS.

s  verdaderamente’  maravilloso  el  adelanto  tan
grande  que  en  tan  corto  espacio de  tiempo  se  ha
llevado  a  cabo  para  solucionar  el  problema  de  ha
llar  la  Línea  de  posición  de  una  nave.,

Los  que  hayan  seguido  los  trabajos  publica
dos  en  este  REVTS.TA con  el  rnismd  título  que  éste  habrán  pódido
apreciar  ‘esé adelanto,  pues  de  unos  a  otros  se  ve  cómo  van  simpli
ficáridose  lbs  métodos,  haciéndose.  cadi  vez  más  sencillos  y  rápidos.

En  el  último  que se  publicó,  hace  poco más  de  un  año,  se  da
ban  a  ‘conocer las  tablas  construídas  por  Dreison.stok.  Lo  que  con
ellas  ‘hemos  trabajado  creíamos  que  ya  sería  la  última  palabra,
que  ya  no  se  podría  haccer  naia  más  sencillo  y  de  más  fácil’ ma
nejo  dentro  de  la  exactitud  de  sus  resultados.  Y,  sin  embargo,
no  ha  sido  así.

El  «Hidrographic  Office»,  de  los  Estados  Unidos,  acaba  de  pu
blicar  su  volumen  núm.  209,  que  son  unas  tablas,  tituladas  «Po
sition  Tables  for  Aerial  and  Surface  N’avigatiori»,  construídas  por
M;  R.  Pierce,  que  las  ideó  y  tabuló  siendo  encargado  dé  la  derro

ta  en  el  dirigible  Los  Angeles,  y  de  las  cuales  vamos  a  hacer  una
ligera  descripción.

‘Sédividen  estas  tablas  en  tabla  I,tabla’Ia  y  tabla  II.
La  tabla  1  se  emplea  cuando  el  astro  observado  sea  el SoL,  la.

Luna  o  un  planeta,  y  entrandó  en  ella  con  la  declinación  en  gra
dos  y  décimas  de  grado  y  la  cantidad  más  próxima  al  ángulo  ho
rario  del  lugar,  se  toman  l  valbres  de  t’,V  y  D

La  tabla  la  comprende  las  veinticuatro  principales  estrellas  cIé
uso  más  corriente  en  La navegación.  En  esta  tabla  se  prescinde
de  La declinación,  y  con  sólo  el  4ngulo  horario  aproxima.do  se  to
iman  los  val»res  t’,  V  y. fl
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La  tabla  II  da  la  altura  y  el  azimut  para  cada  grado  de  D  y  V’.
En  la  parte  baja  de  cada  hoja  de  esta  tabla  están  impresas  las
reglas  para  la  aplicación  del  azimut.

fr4           1           fr  •

Explicación  y  uso de las tablas.

1.  “De  la  h&ra dei’  cronómetro,  estado  absoluto  y  ecuación  de
tiempo  se  deduce  el  ángulo  horario  . de  Greenwich  (GEA).

?.  Conviértase  este’  ángulo  horario  (GHA)  a  grados  y  minu
tos  de  arco.

3.....,  Apliquesele  la. longitud  estimada  y,  se  tená  el  ángulo  h
rano,  estimado (t).  en  arco.

.4....  Entrese  n.latabaicon1adec1jión  con  la  cantidad
más  próximaS a.  t  enfria  columna  .t’ ,y  se. toman  Y  y  D.

5suponer,  una  - latitud  lo  más  jrócima,.  posible  a  la.  de  esti—

rra;  .pro  que;  combinada  con  Y,. dé,  un  número  juste.  de  grados
pára  V’.  Esto  es  con  objeto  .e  evitar  interpolaciones,  al. entrar  .ea
la  tabla  II  .para  hallar,  la  altura  y  el  azimut.,  ... Para.,  hallan  Y’., si
la  latitud  y.  la  declinación  son.  del  mismo  nombre  . se..restan  .V  y
la  latitud  supuesta;,  pero  si  son  de  çontraria.  especie  e  .sumán

6..  .  .Entrese  en  la, tabla  .11 con  .V’ .y  D..y. .sehaIIa.n  .Ja.altura  y

el  ázimut  sin  interpolac.ión.  ..  .

8..  .Réstese  el’  valor  . .t’  del,  ángulo,  horario,  de  Green.wich  par,a
obtener  la  longitud  del  punto  supuesto.

8.  .  Trácese  la. línea.  de  posición  a  partir  del. .unto  determina
do  por  la  latitud  fry, longitud  supuestas  y  no.dei  determinado  por
la  situaci.ón.de  estima.  En,ia..  tabla..I  Ja ..declinación  está  tabulada
a  la  déeim  degrado  m4ás pr&ipia;  . de  aquí  ,cjue pueda  emplearse
sin  inte.rpolaeión,. .en  Ja  navegacin.  aérea;  pero  cuando  él  astro
está  próximo  al  meridiano  puede,  cometerse  un  error  dei dos o  tres
minutos  al  calcular  ,una  altura  de.  sol,, estrellas.,  planetas  .o ,luna.
Sin  embargo,  este  error  es  ménor  que  el  q  probablemente,  se
cometería.  .obsr.vando  con  sextante:  de  horizonte  artificial.

ParaIa  navegación  marina,  donde  la  .interpoicióp.  se  hace  ne
cesaria,  ha  de  .tonerse  en.. cuenta.,  que.  dicha  interpolación  ha  .,de
hacerse  .jnva,riablemente.  por  un.. sexto,  un  tercio  o. un  ,medio  de
la  diferencia  de  los  valores  t’  y  V,y  que,  el’, efecto  de  la  .interpo
lación  es ,,cambiar  ligeramente  :  posición  del  punto  supuesto..  J.as
entradas  en  la, tabla  II  son  siempre  lo  mismo.  ,,.,  ‘  ,.
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Paia  ‘dai”una idóa  máscLar’  poñdremos  dos ejemplos;1 uño  de
sol  y  btio  de  strélia.  .

Ejernpl  primero:  E1!”4ía, 20  d  ptiembre  dI93t,  a  Ø7b3Øm
eñ  42° -“00N, y  33° -  4Ó’W d  sitñación  estintada,  se’óbservó.  una
a1tu  d’  sol  de  2I0’  i

Hc.°=  6h_lOm  —  Ø4s  .  aob=21°—l3’    . .Dec,  .i024,0
F,a3—5O  —05     c=      7

HrnG  =  10  —00  —  u9    av =  21  —  20        GUA ==‘2.°    24’,O E
Eq.tp=6—l5  ..  .h’=21°—.24.  t==.62.0_0F’,9W

.HvG==  10—  06  .    .-:--:----,  Long  sup  =  330  73J’,9.W

GHA.=  1  —53  —36

Arco  8°’  24’E       ‘  ..     -  .  ..

Long  330—A0’.W  ..,.  Dii.  4’  ccntra,  N  109  E.  D  =.62°

V=  2°—’59’,O
Lat  sup  =41°—  59,0

V’=39°

Ta&a  II  con  D  =  620  y  V’  39°  Se  halla

h  (a’tura)  =  210  —  24  y  Z  109

En  este  ejemplo  enen4os  que,  una,  vez  hallado  t  2°  -  04’,  en

ra,esen1páginao47Cte  tablas  (fig’.  1)  y  en  La  columna  de

eli’natión  1°,4  buscamos  en  la  columna  t’  la  cantidad  más  próxi

ma  a  62-04,  que  es  62-01,9,  al  que  corresponden  V  =  2-59,0  y

D  6.  Ahora,  camo  la  latitud  y  la  declinación  son  de  la  misma

especie,  tenemos  que  suponer  una  latitud  próxima  a  42-00,  que

es  la  de  estima  y  que,  restada  con  Y  dé  un  número  exactp

grados  para  V’  y  :suponem  41.59,0  quío,  restándole  V,  nos  da

=  39.  Con  V’39yD=62,..  tramo5  en  la  tabla.  II,.  pág..  195

(flg:  II)  y  hallarnos  h.  (altuPa)  21-24  y  Z  —  109.

Restamos  t’  de.  GHA  y  tenenios  la  longitud  supueSta.  33-37,9.

Ejempló  segundo:  El  día  17  de  septiembre  dic  1931,  a  5h  ()()flL

en  situación  estirñada  latitud  41°  -  17’N  y  longitud  54°  -  43W,  se

observó  tina  -altuíra  de  Sirius  .  .

lic  =  5—02—02    aob  2°-—  58       Dec  =  16°—37’,OS

Ea  =  3—49—52      c =  9’      GHA  =  27—4tu’,OW

HmG=  8—51—54     ay   49’    .        27°-13’,5  E

PP   •.  1  —  27     h  —  42    Long  sup  =  54°—59,5W

TS=23—39—.52    Dif=  +     .,  .  .  -     O

TSG=32—33---I3    ...    .            D  26

AR  6—42—08    hacia  N  5j  E          y =  18  —  33  7

GHÁ=5—5l  —05             _.a  sup   3

Arco  =7°—46’W

Long  =  54°—  43’  W

 =6°—57’E

Tabla  II.  Con  D  =  26°  y  V’=  60°  se  halla

h=26°-42’YZ151°
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)En  la  página  177  de  las  tablas  (fig.  3a)  encontramos  la’ tabla
la,  correspondiente  a. la  estrella  Sirius,  y  vemos  que  en  la  colum

t’  la  cantidad  más  aproximada  a  t  26-57  es  27,- 13,5  y  para’
cuya  cantidad  corresponde  D  26  y  V  18-33,7.  Corno  en  este  caso
la  latitud  y  la  declinación  son  de  contraria  especie,  tenemos  que
suponer  una  latitud  próxima  a  la, d  estima  y  que  sumada  con  Y
dé  un  número  exacto  de  grados,  y  se  opera  en  la  tabla  II  (fig.  EV)
ib  mismo  que  en  el  ejemplo  anterior.

Estas  son  las  tables  ideadas  por  Pierce.  No  nos atrevemos  a  de
cir’  que  ya  no  pueda  haeerse  nada  ms  sencillo,  púes  no  sabemos

basta  dónde  puede’  llegar  el  ingenio  de  los  hombres;  pero  sí  pode
mos  asegurar,  y  la  práctica  nos  lo  ha  demostrado,  qüe  son  una  ver
dadera  maravilla  de  sencillez  y  exactitud.

TABLE  1                         17

D

o

46
47
48
49
50

61
62
63
64
65

t

86
87
88

Declination  1°,2  Deelination

f

1°,3 Dectination  1.°,4 Declination  10,5.

4600.81  43.6 4600.9 152.3 4601.1
47  O0.s  1 45.647  00.9 1  54  4

200.9
47  01.1  2  03.2

4601.2  209.6
47  0L3

48  00.8  1 47.648  01.9 1  56.648  01.1  2 05.5
12.0

48  01.3
49  00.9  149.749  01.0 1  58.949  01.2  2 08.0

14.5
49  01.4

5000.9  152.05001.1 201.4 5001.2  2 10.7
17.2

5001.4  220.0

‘1   ‘‘  .1 1 1 ‘1
. ,+. .

.

61  01.4  2  28.5 61  01.6 2  40.9 61  01.9   53.361  02.1
6201.4 2  33.46201.7 246.2 62  01.9  2  59.0 6202.2  3
63  01.5 2  38.663  01.7 2  51.963  02.0  3 05.1

11.8
63  02.3

64  01.5 2  44 364  01.8 2  58.064  02.1  3 11.7
18.3

64  02.4  3
65  01.6 2  50.465  01.9 3  04.465  02.2  3  18.8

25.4
65  02.5  3  33.1

I ¡‘ 1.
t . ,

‘ .   1
.  .  . .1

,*-.     
86  11.1
87  15.1
8824.1

17  28.2
23  35.3
36  52.5

86  13.2
87  17.9
88  29.0

18  58.8
2541.4
40  31.8

86  15.2 20 30.1
87  20.927 49.7
88  34.6F44 26.0

86  17.6 22 02.4
87  24.23O 00.7
8840.9  48 35.8

D

o

46’
47
48
.49
50

61
62
63.
64
65

4
86
87
88



LA  NUEVA  NAVEGACIÓÑ ASTRONÓMICA            317

TABLE  II.—ALTITuDE  AND  AzIMuTM                195

D    N
o

1
2
3
4
5

36°

h

o.

53  59178
53  57 177
53  54 175
53  49173
53  42172

37’.

h

o       O

52  59178
52  57177
52  54 175
5249173
5243172

38°

i    Z

O’     O

51  59 ‘78
51  57177
51  54275
5149174
51  43172

390

h•   Z

Ó       O

50  59178
50  57177
50  54;175
5050174
50  44172

400

h  

u  ‘  O

49  59178
49  58177
49  54 175
4950174
4945172

y’

D

1
2
3
4
5

6
7
8
9
lO

5334170
53  25 168
5314167
53  02165
5249163

5235
52  26
5219
52  04
5152

170
160
167
165
164

5136
51  27
51  18

-51  06
50  54

170
169
167
166
164

5037
50  29
5019
50  08
49  50

171
109
167
166
1.64

4938
49  30
4920
49  10
48  58

171
169
168
166
165

6
7
8
9
10

1

56

1.

26.  54
,

112

1

..

26  32

t

112

1
.  ..

29  06  513

.

25  46

1
.*-

1.13

1

25  22

-*,

ff3

•

t

56
56.5
57
57.5
58

.26  31
26  09
25  46
25  23

111
111
111
110

26  09
25  47
25  24
25  02.

112
111
111
111

25  47 112
25  25 112
25  03111
24  41111

25  24
25  03
24  41
24  19

113
112
112
112

25  01
24  40
24  19
23  57

113
113
112
112

56.5
57
57.5
58

58.5
59
59.5
60
60.5
61
61.5

26  00110
24  38 110
24  15109
23  52109
23  29108
23  061.08
2243108

24  39
24  17
23  54
23  32
23  09
22  47
2224

110
110
110
109
109
109
108

24  19 1.11
23  57 110
23  35110
23  12110
22  50 109
22  28 109
2206109

23  57111
23  36 111
23  14110
2252.110
22  30110
22  08;109
21  46109

23  36
23  14
22  53
22  31
22. 10
21  48
2127

ff2
111
111
110
110
110
109

58.5
59
59.5
60
60.5
61
61.5

62  .

62.5
63
63.5
64

22  19
21  56
21  33
21  10
2046

107
107
07
106
106

22  01
.21.38
21  16
20  53
2030

108
108
107
107
106

.21.. 43108
21  21108
20  58107
20  36 1.07
20  13107

21  24
.21  02
20  40
20  18
1955

19
108
108
108
107

21.05 109
20  43109
20  21108
19  59108
19  37107

.  62  -

62.5
63
63.5
64

.$o -.4-
1 1

--

1
:4,. -.4- t

1
1’

1
--‘1’

87
87.5
88
88.5
89

2  26
2  01
1  37
1  12
0  48

92   2 24
92  - 2  00
91   1  36
91    1 12
91   0 48

92
92
91
91
91

2  22
‘.  1  59

1  35
1  11

:   47

92
92
91
91
‘91

220
1  57
1.  33
1  10
0  47

92
92
91
91
91

2  “8r 92
1  551 92
1  32’  91
1  09 91
0  46 91

87
87.5
ss
88.5
89

89.5 0  24 90  0 24 90  024  90  0  23  90  0  23  90     89.5
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TABL,E  la,  .   ,.,.,,                177
Rht  ascensión:  611 42n’      SIRIItJS (a  Can.  Máj.)    Declination:  S. 16° 37’ +

D y

“O

1
2

‘3
4
o

6

9
.10

11.
.12
13
14
15

16
1  7.
18
1W’20

.21
22
23
24
.25

26,.
27.
28

y

o  ,    O.’

1.02.6 16 37.2
205.216  38.2
307.8  16 39.0
4  10.5  16  40.1
513.1  1641.5

6.15.7  16  43.2
7  18.4.  16,45.3
821.1  .1& 47.6
9  23.8 16 50.4
1026.5.16  53.4

‘ti  2.2  -16’ 56:8
12’31,.9  17 00.5
13  34.717  04.6
14  3.4  17  09.0
15  4Q.2  7’  .13.8

16  43.1  17  19.0
17  46.0  17  24.5
1$  48.817,30.5
19  51.8 17’ 36.9
20  54.717 43..7

21  57.8 17 50.8
23  00.8 17’58;5
24  03.915  06;5
25  07.1 18 .15.2
2610.3  18 24.2

27  1.5  18 3.7
28  .16.9 1843.8
29  20.3 18 64.5

t’      y

o   •           1

61      ‘31 41.5
62      ‘32 40.7
63      33 44.8
64      34 54.4
65       35 10.1.

37  33.0
3)  04.0
40  41.7
42  3.  7
44  42.3

47  04.6
49  47.9
52  ‘58.6
56  46.7
58  59.8

61  30.1
64’  23.1
67  48.3
72  04.8
78  07.7

O ‘0  “--1’ ““0    ‘It.

29’
30
31

‘  30  23.7
3127.2
32  30.8

19  05.7
19  17.5
19  30.0

.32 33  346 19  43.1
33 34  38.319  56.8

34
35

.  35  42.2
36  46.2

?0  11.4
20  26.6

36 37.50.320’ 42.7
.3”..,
.38.

3.854.5
j39  58.8

2059.6
2117.4

‘“32;’
40

:41
42
.43,

‘,41::03.’3
.42  07.9
43  12.7
.44 1.7.9
5  ..‘7

21:36.1
21,65.9
22’  16.7
22,38.7
23,01. 

44  ‘ 46  280 23  26.0
45 47  33.;52352.1
.46 .48  39.224  19.4

‘“47 49  ‘45.224  48.3
-  48 50  51.4 25  18.9

49 51  579 2551.4
•  50
.51.

63  04.7-
5411.9

26  25.9
2702.5

52. 55  19.527.41.6
.53 56  27.528  23.2

54. .67’359 2907.7
55, .58 44.929  55.4

.56 59  64.,430  46.5

D

‘‘l’  ‘-O

57
58
59
60
61

62
63
64
65
66

“-67

68
‘69
70,
7J,’30

71
71». 30
72
72’  30

73  15
73  16
73
2  ¿0
7,0.,

-  1  30
71

‘‘04.6
15.6
27.2
39.8
53.8

67  08.5
68  25.0
.69 43.2
71’ 03.5
72  26.4

73 ‘52.6
75  ‘2.0
76  59.1
78  43.3
,79  .37.8

80  40.2
81  46.2
83  00.8
84  27.5
86  24.1

‘87  66.0
92  04.0
93  3.9
95. 32.7
96. 59.2

98  1.8
99  19.8

8307.0
96  53.0

101  52.3
107  55.2
112  11.7

115  36.9
118.  29.4

TÁBLE  ‘lI.TALTITLJD  AND  AZIMUTH     . ‘  2Ó2

y’    ,‘,:5ff0’‘570    ‘‘50         ‘590    !°            ‘    7
h    1     h         h      u          h   ¡

.0..,.  -    1).’OQo...
1      .34 00179 ‘33 00179  0Ó179’3  00179:30 0Ó179       1

      3359178 32,591,78 315917830  59178  9 5018’     2

1  ;.  ,.       1’
.+•       ‘*‘,  ‘4,  ,     •‘‘4,,*,’4’,*’’+’,•*”

‘25     ‘30’ 27151  29  35161  ‘28  42151  2750  152  26  57152     25
26
27

1
‘4-’

..3Q.1015.0
29  53

‘1

‘4

148

‘4’

.29.
29  02

‘4-

2915.0.
149

,

‘4-

iT27
28  11

‘;

‘4-

15027
149

1
‘4-

27  19

1
‘4-

35150
149

‘‘

‘4’

26
26  27

‘4’

42118
118

1

‘4’

,  26
27

‘4’

58.5
59

16  59
16  44

117
117

16  32
16  17

117
117

16  05118
15  50  117

15  37118
15  23  117

15  08
14  55

118
118

54.5
59



Escuelas  de. Marinería

Por  el Teniente  de navío

INDALECIO  NÚÑEZ  IGLESIAS

El  orjanismo  director  de las  Escuelas.

Todos  los  pnarinos debcu  tener  la  ,nisrna educación ‘moral y  una
instrucción  proporcionada al  servicio  que  desempeñen.

ARA  conseguir  esto  todas las  Escuelas,  desde  la  más
modesta  hasta  la  más  sublime,  pasando  por  las  de
las  especialidades,  tieren  que  estar  en  íntima  co
nexión,  no  sólo  por  las  necesidades  de  Ja propor
cionada  instruociç5n., sino  porque  la  educación  mo

ral  de  todos  debe  responder  en  disciplina,  subordinación,  etc.,  a
los  mismos  conceptos  y  a  las  mismas  normas,  única  manera  de  lo
grar  que  fructifique  esa  disciplina  interna,  imprescindible  para
e]  servicio  y  para  la  vida  y  que  ya,  como  en  otro  lugar  dijimos,
sólo  parcialmente  sustituye  la  externa  creada  por  los  Códigos,  ya
que  ésta  no  tiene  otro  sostén,  y  toda  sociedad  que  repose  en  él
no  es  sólida.
•   Que  los  Oficiales  sepan  mandar  y  enseñar  y  que  las  dotaciones
sepan  obedecer y  aprender  no  es  probloma  de  tan  fácil  solución.
Sólo  un  órgano  estudioso  del  Estado  Mayor  podría  resolverlo,  y
por  esta  razón  debía  fundarse  un  cuarto  Negociado,  llamado  ma
trucción,  separado  completamente  del  de  Organización.  Este  No
gociado  prestaría  utilísimos  servicios  a  la  Marina,  sin  estorbar,
antes  al  contrario  favoreciendo  al  conjunto  armónico  de.  los
otros  tres.

Puede  arguírseme  que  de  hecho  existe  ya,.  fundido  con  el  de
Organización,  y  que  nuestra  actual  dirección  de  Escuelas  depende

TOMO  OX 8
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du  él;  pero,  a  pesar  de  los  muchos  puntos  de  contacto  entre  am
bas  misiones,  no  creo  que  sean  los  suficientes  para  que  formen  un
conjunto  indivisible.  Para  demostrarlo  daremos  un  índice  de  lo
que  incumbiría  a  cada  Negociado  si  prosperase  esta  proposición.
(La  parte  de  Organización  es  la  propuesta  por  Castex.)

Primer  Negociado  (Organización).

1  Organización del  personal  (ya  instruído).
11  Organizeción  de  la  flota  de  superficie.

III  Organización de  la  flota  y  arrnts  subnarinas.
IV  Organización de  la  flota  aérea.
V  Organización de  la  defensa  de  óostas.

VI  Orgaaizaciói  de  los  establecimientos  de  tierra.
Cuarto  Negociado  (Instrucción).
1  Centro  de  estudios.—Concursos y  redacción  de  textos.  Per

feccionamiento  de  la  enseñanza.  Educación.  (El primer  Negociado
solicita  las  profesiones  y  especialidades  necesarias.)

II  Prof esarade  y  Juntas  de  exánaenes.—Concursos  y  oposicio
ns,  solicitudes,  documentacin,  etc.

III  Planes  de  estudio.—Pro gramas  de  ingreso  y  de  las  escue.
•      las, organización  de  escuelas  y  academias,  buques-escuelas,  cruce

•     ros  de  instrucción,  etc.
IV  Cooperación civil.—Escue1as  y  Sociedades  que  tienen  afini

dad  con  las  necesidades  de  la  Marina,  CLubs náuticos,  Escuelas  de
náutica,  de  Pósitos  marítimos,  de  Huérfanos,  etc.  Propaganda.

Prof esionds  y  especialidades  de  la  marinería.

Antes  de  continuar  conviene  resumir  las  profesiones  y  especia
lidades  necesarias  para  constituir  las  dotaciones  caanpletas y  ef i
cientes  de  La flota,  bases  y  dependencias  de  la  Marina.

Marinería.—Para  servicio  del  casco,  inuñdación  y  achique,  an
clas,  embarcaciones  menores,  etc.,.  no  se  necesita  practicar  en  los
barcos  de  vela,  cada  día  menos  parecidos  a  los  de  combate;  sin
embargo,  en  tiempo  de  guerra  puede  clarse  el  caso  de  tener  que
marinar  buques  de  esta  clase  para  desempeñar  ciertas  comisiones
o  tripular  los  procedentes  de  presas,  etc.  Esta  profesión  pueda
tener,  pues,  las  especialidades  de  Gaviero  y  la  de  Telemetría
aparte  de  las  que  se  necesitarían  como  formando  cuerpo  de  des
embarco,  especialidades  que  se  especifican  en  Infantería  de
Marina.        -



F»SCUELAS  DE  MMiNF&itA               321

Artillería.—Para  servicios  de  artillería  y  pañoles. .. Esta  profer
sión  admite  las  especialidades  de  apuntadores,  tele.metristas  y
sirvientes  de.  D.  de  T.

Señal  eros.—Para  servicio  de  señales  y  derrota,  meteorología,
humos,  guindolas.  Especialidades  teleime:tristss  y  escuchas.

Radiotelegrafistas.—Para  el  servicio  radiotelegráfico  y  especia
lidad  de  radiqgoniametría.

Electrieistas.—Para  los  serviciós  eléctricos  de  fuerza  y  aluin
brad,  D.  de  T.  giroscópica,  proyectores..  Las  especialidades  serían
las  de  giroscópica  y  aparatos  eléctrios  de..sa;vegación  y  aparatos
eléctricos  de  D.  de  T.  y  proyectores.

Torpedistas.—Para  el  servicio  de  torpedos,  minas,  cargas  de
profundidad,  petardos,  redes.  rastreo,  obstrucciones,  etc.  Como  es
pecialidad  podría  haber  la  de  torpedos  de  observación  y  material
de  casetas  de  fue go.

Motoristas.—Pa.ra  el  servicio  de  motores  endotérmicos.  Podría
haber  la  especialidad  de  cimductores  de  automóviles.

Fogoneros.—Para  el  servicio  d,e calderas.
Engrasadares.—Para  el  servicio  de  máquinas.
Tod.as  estas  profesiones  pueden  hacer  sus  estudios  en  las  es

cuelas  de  marinería;  más  adelante,  al  hablar  de  los  planes,  dire
nios  las  particularidades  de  cada  instrvcción

Las  demás  profesiones  de. La marinería  no  reciben  la  instruc
ción  en  las  escuelas  por  la  índole  especial  de  sus  cometidos,  y  son:

Infantería  de  Marina,  que  actualmente  rio  e.mbarca;  pero  de
bía  embarcar,  según  opinión  que  comparto  Cl)n  ntuchos  jefes  y  ofi
ciales.  Su  necesidad  se  hace  sentir  para  el  desempeño  de  comisio
nes  de  índole  determinada,  en  las  que  otras  ‘profesiones  .de  mari
nería  no  están  instruidas.  El  servicio  que  desempeñarían  a  bordo
sería:  Guardia  militar,  ametralladoras,  artillería  de  desembarco,
municionamiento,  etc..  Las  especialidades  de  esta  profesió.n  son  las
que  se  admiten  en  la  Infantería;  esto  es:  tle’rnetristas,  granade
ros,  ametralladores,  artillería  de  acompaña’miento,  gases  do  cosu
,ate  y  lanzallamas.

Aviación,  que  tiene  cono  profesiones  las  de  piloto  y  las.  de
mecánico  en  vuelo,   corno esecialidades  las  de  dirigibles,  ainetra
llo4ores-boanbarderos  y  torpederos.  .  ..  .

-  .  Obreros  ertbarcados,  cuyas  profesiones  s n  mecánicos,  carpin

•ter.os,  herreros,  ajustadores,  armeros,  etc.
‘ornefr..5  y  mítsiaos;  cocineros  jj-  repbsteros;  aanardcense  y  car

teros;  hidrógrafos;  buzos;  en! ernseros.
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Categorías,  sueldos y porvenir  de  todas las  profesiones.

A  los individuos  que  pertenecen  a  cada una  de  las  profesiones’
hay  que  ofrecerles  un  porvenir  equivalente,  no. sólo por  justicia,
sino  por  que,  de  no  ser  así,  todos querrían  pertenecer  a  la  profe
sión  que  ofreciese  más  ventajas;  lo  que  dificultaría  extraordma
riamente  la  selección  y  orientación  profesional  del  personaL

Un  cuidadoso  reglamento  para  cubrir  las  plazas  de  ciertos
Cuerpos  de  la  Armada,, cuyo  empleo mínimo  no  es  el  de  marine
ro,  podría  equilibrar  la  mayores  o  menores  ventajas  que  ofre
ciesen  cada  una  de  las  profesiones.

Las  categorías  de los  Cuerpos de la  Armada  serían  las corrien
tes  de  aprendiz,  marinero,  cabo, maestre,  clase,  en  sus  diversos
grados,  y  oficial.

Los  sueldos,  aproxiirnadamente,  podrían  ser:

Aprendices15,00
Marineros75,00
Cabos125,00
Maestres
CiasesLos  actuales.
Oficiales

Aparte  de  estos  sueldos  habría  las  gratificaciones de  quinque
nios-  (llamados actualmente  primas  y  premios  de  enganche),  cons
tancia,  especialidades, etc.,  y  para  los  fogoneros,  aviadores  y  los
de  servicio de  submarinos,  otra  especial proporcionada  a  la  índole
de  su  trabajo.  .  .

Los  Cuerpos  subalternos  de  la  Armada,  cuyo  origen  no  es  el
dé  marinero,  son:

Serna! oristas,  que  se  podría  fusionar  con  el  de  señaleros  para
-ofrecerles  más  porvenir.

Celadores  de  puerto,  a  nutrir  por  los  de  profesión  esencial

‘:mente niilitar  de  más  numerosa  piantilla  en  las  categorías  bajas
que  los no  militares.

Operarios  y  nnaestros de  arsenales,  elegidos  preferentemente
-entre  los  individuos de  dichas profesiones.

Buzos,  cuyas  plazas  se  cubrirían  con los  procedentes ‘de las  es
cuelas.  -  -

-   Hidjrógrrafos, que,  por  la  índole especial  de  su  trabajo,  necesi
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tan  ima  educación independiente de  los  antariores; pero que po
drían  también concursarse entre  lbs  marineros de  éscuela

Aualliares  de oficinas, que podrían proceder de los amanuenses;
Porteros  y,  mozos  de  Ministerio,  cuyas  vacantes  podrían  cu-.

brir  los  reposteros y  cocineros, etc.
Como  se  ve,  con  un  cuidadóso estudio de  las  plantillas se  po

dría  ofrecer un porvenir a todo el  personal’ de la  Armada  que no
pudiese  llegar a oficial, meta de  la carrera.

Hay  Cuerpos, como los  de  electricistas,  torpedista.s, radiote2e-
grafisias,  que,  indudablemente, podrían llegar  a  perito  con  la

•   categoría de  oficial para  prestar servicios en  las  estaciones  y  ta
lleres  de  tierra.  Parece  justo  hacerlo así  para  que estos  Cuerpos.

•   ind.ispenablbs tengan  análogo porvenir que los  de  marinería, ar
tillería,  señaleros,  etc.

Plan  de  estudios  de las diversas  prof esiones.

No  debe  asoendér absolutamente  nadie  si  no  está  capacitado. Al
personai  se  le  puede  premiar  con  condecoraciones, pensiones
extraordinarias,  etc.;  pero  nunca  con  galones, si  no  está  jer
fectaimente  capacitado  para  hacer  buen  uso  de  ellos.

Hay  que tener  en  cuenta que así  como en  el  Ejército  e  em
pleo  es  una, jerarquía militar,  en  Marina  es  más bien una  jerar
quía  técnica.  En  efecto,  cada  cinco soldados forman  una  escua
dra;  cada  quince, un  pelotón;• una  comisión. de  poca importancia
puede  desempeñarla una  de  estas  unidades, y  el  cabo o  sargento
tienen  el  mando militar.  En Marina no sucede así; a  bordo no hay
ni  puede haber  esa  independencia, por ser  el  buque  un conjunto
armónico indivisible. Un servicio puede tener  ocho cabos y  dos ma
rineros  como otro un cabo y  treinta  marine:ros. No poi  tener más
subordinados tiene  mayor jerarquía el  oficial de  una torre que el.
de  derrota.  La  jerarquía  verdad radica en  la  técnica, quedando
‘la  militar  como medio de  sostener la  debida disciplina y  subordi
nación.  Si  no  fuese  así  no habríaS obediencia, y  sin ella  no habría
posibilidad de  la  armonía  entre  los  servicios ‘que  indefectible

mente  conducen al éxito.
j  habLar de’ las  profesiones  hemos de  preocuparnos de  las

plantillas  de  cada una,  conociendo cómo se  conocen las  necesida
des  técnicas  de  cada servicio. De  este  modo será fácil  deducir el
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tanto  por  ciento  anual  de  vacantes  en  cada  profesión,y  como  cole
ra,rio,  tas  plazas  a  convocar.

Pues  bien;  convocado  el  concurso  para  los  Cuerpos  que  estu
dien  en  las  escuelas  de  marinería,  divididos,  como  hemos  dicho

antes,  en  tres  grupos  iguales,  pasarían  a  los  arsenales  de  les  De
partamenios  para  recibir  la  instrucción  militar  adecuada,  al  ser
vicio,  en  la  forma  que  vamos  a  exponer.

Escuelas  de  aprendioes

La  duración  de  este  curso  será  un  año;  en  él  recibirán  una  es
merada  educación  militar,  gimnasia,  natación,  ejercicios  de  fu
sil  y  remo,  nomenclatura  naval,  etc.  Estos  aprendices  tendrán  se
ñalado  cierto  tiempo  para  practicar  sus  oficios  y  profesiones,  al
objeto  de  que  los  inspectores  de  estas  actividades  puedan  cono
cer  las  aficiones  de  les  alumnos  y  darles,  en  consecuencia,  la  orien
tación  profesional  más  conveniente,  sin  olvidar  que  ‘es  esencial

fomentar  la  afición,  y  no  empeñarse  en  contrariarla;  antes  al  con
trario,  deben  darse  todas  las  facilidades  para  que  cada  uno  elija
lo  que  más  le  interese.
•   Lo  más  indicado  sería  que  estas  escuelas  estuviesen  a  cargo
de  oficiales  de  Infantería  de  Marina,  que,  ciertamente,  habrían’  de
desempeñar  esta  misión  tan  perfectamente  come  lo  hacen  con  sus

tropas,  modelo  de  disciplina  y  espírilu  militar;  pero  a  ellos  ha
brían  de  unirse  inspectores  técnicos  que  cooperasen  a  la  orienta
ción  profesional,  de  la: misma  manera  que  los  médicos  cooperan  al
conocimiento  fisiobígico  de  los  aprendices.

Terminado  el  año,  y  clasificados  por  profesiones,  ascenderían
a  marineros,  firmando  su  coxuipromiso por  cinco  años.  Los  que  no
quisieran  seguir  pedirían  la  separación  y  entrarían  en  el  servicio
obligatorio  cuando  les  llegase  el  turno.

Los  marineros  de  las  profesiones  cte  marinería,  artillería,  se
ñaleros,  fogoneros  y  engrasadores  podrían  ya  embarcar  en  los
buques  de  la  escuadra,  cúbriendo  en  cada  uno  la  cuarta  parte  de.
la  plantilla  de  su  clase  para  seguir  allí  el  plan  que  se  señala  en
«Escuelas  a  flote».

Profeniones  que  no  se  estudian  en  las  ecüelas  de  marinería.

Infañtería  de  Mdrina.—Procedentes  de  la  inscripción  maríti
ma,  servicio  obligatorio  o  voluntario,  según  se  determine  en  el



ESCUELAS DE MARINFIRIA               325

Ejército  La  tropa  e4mbarcada  se  procuraría  fuese  elegida,  y  se
guirían  sus  cursos  de  instruçción,  y  especialicldes,  en  las  llainad,as
«Escuelas  regimentales».

Cornetas,  .tanbores  1/ núsicos.—Proc€dents  todos  de  Infanter
ría  de. Marina,  recibiendo  la  instrucción  en  los  cuarteles,  a  ‘los
cuales  volverán  al  terminar  su  tiempo  de  enbarque  para  conti

nuar  allí  el  curso  que  en  la  actualidad  siguen  los  de  este  Cuerpo.
Aviación.—POr  Tos  procedimientos  actuales,  que  se  podrían

mejorar.
Hjiirógrafos  y  bwzos.—Procedentes  de  la  clase  de  marinería

que  concursasen  las  plazas.
Marinería  de  servicio  obligatorio._-ReCibi’ían  una  instrucción

militar  de  cuatro  meses  en  los  cuarteles  de  Infantería  de  Marina,
cubriendo  después  el  tanto  por  ciento  de  dotación  asignado  a  lo
de  esta  procedencia.

Obreros  enbarcados,  cocineros, reposteros,  anw.nuenses,  etc.—
Concursarían  estas  plazas  a  los  diez  y  nueve  o  veinte  años,  ri
biendo  antes  de  embarcar  la  educación  mili-bar  señalada  para  la
marinería  de  -servicio•  obligatorio.  ‘La equiparación  militar  de  es
±as  profesiones  serían:

Obreros  embarcados                     A,nainenseS                     Categorias

AprendizAmanuenseMarinero.
OperarioAmanuense  de  primera    Cabo.
Operario  de  primeraEscribienteMaestre.
MaestroAuxiliar  de  oficinaClase.

Los  reposteros  y  cocineros  no  tendrían  equiparación  militar;
pero  cobrarían  . sus  quinquenios  de  enganche,  con  derecho  a  con
cursar  las  plaias  de  mayordomo,  partero,  etc..

Enfermeros.—Tendríafl  su  escuela  en  los  hospitales,  en  los cua
les  puedén  sustituir  a  los  actuales  mozós  d€  hospitales

Escuelas  a  flote.

Buscando  la  mayar  economía  hemos  procurado  reducir  al’  mí
nimo  la  inactividad  de  la  ‘marinería,  que,  i:omo  es  sabido,  conti
núa  embarcando  sin  el  ms  leve  indicio  de  instrucción  técnica.

Suponiendo  de  cuatro  años  el  tiempo  mínimo  de  permanencia
como  tales  marineros,  los  de  nuevo  ingreso  embarcarían  cubrien
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do,  como  hemos  dicho,  la  cuarta  parte  de  la  plantilla  de  su  clase,
y  de  esta  nanera  ño  podría  originarse  ninguna  pe.rturbacin
para  el  servicio,  porque,  como  ya  dijimos,  la  flota  permanecerá
amarrada  unos  nueve  meses  al  año.  Así,  a  la  par  que  la  técnica
de  su  profesión,  adquirirían  la  práctica  de  los barcos,  la  que  for
zosamente  habría  de  elevar  el  rendimiento  escolar.

Las  escuelas  necesarias  son:.
a)  Preparación  para  el  ascenso  a  cabos  de  las  distintas  pro

fesiones,  a  cargo  de  las  cIases de  la  dotación
.b)  Prepáración  para  el  ascenso  a  maestre  de  las  distintas

profesiones,  a  cargo  de  los oficiales  de  la  dotación...
c)  Preparación  para  el  ascenso  a  clase  de  las  distintas  profc

siones,  a  cargo  de  los  oficiales  especialistas.
d)  Preparación  de  las  clases  para  las  oposiciones  de  las  es

cuelas  de  oficiales,  a  cargo  de  oficiales  especialmente  nombrados
para  esté.  servicio.

Todas  estás  escuelas,  excepto  la  d),  tendrían  de  duración  una
hora,  como  máximo,  y  funcionarían  cuatro  días  a  la  semana,  sal

vo  en  las  épocas de  maniobras  y  ejercicios  generales  (tres  meses.
al  año).

En  ellas  no  se  daría  solamente  la  instrucción  profesional  ne
cesaria,  sino  también  las  de  ilustración  y  cultura  general,  que
tanto  ayudan  al  desarrollo  de  La inteligencia.  Las  clases de  Histo
ria,  Geografía,  Gramática,  Higiene,  Sociología;  etc.,  y;  en  fin,  to
das  aquellas  que  elevan  el  nivel  cultural,  se  alternarían  con  las

profesionales.
Las  escuelas  d)  tendrían  la  duración  necesaria,  compatible  con

el  servicio;  pero  sólo  se  darían  en  los barcos  que  tuviesen  más  de
cuatro  alumnos,  embarcando  en  ellos  para  completar  el  número
les  de  los otros  buques  que  no  lo  llegaron  a  constituir.

Escuelas  en  tierra.

Las  escuelas  en  tierra  son  necesarias  para  los  cursillos  de  exa
men  que  unifican  éstos  y  para  la  instalación  de  talleres  y  apara
tos  de  enseñanza  que  no  tienen  acomodo  en  los  buques.

Los  cursos  de  las  escuelas  en  tierra  serían:
•  a)  Cursos  de  transmisión  y  recepción  de  T.  S.  H.,  para  mari

neros  radiotelegrafistas.
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b)  Cursos  de  taller,  aplicados  a  su  profesión,  para  electricis
t,as,  torpeclistas  y  motoristas.

Estos  cursos  tendrían  la  duración  necesaria  para  la  instruc
ción  de  este  personal  y  durarían  uno  año  o  dos,  según  lo  aconseje
la  práctica.  Suponiendo  de  dos  años  la  duración,  los  alumnos  ha
brían  de  servir  otros  dos,  como  marineros  de  su  profesión,  en  los
buques.

e)  Cursillos  para  el  ascenso  a  cabos  de  las  distintas  profesio
n,  de  distinta  duración,  según  éstas.

ci)  Idem  de  ascenso  a  maestres.
e)  Idem  de  ascenso  a  clase.
f)  Cursos  de  las  distintas  especialidades  de  marinería.
Tiempo  mínimo  de servicio  en  cada enipleo.—Este  empleo’  lo

sconsej aría,  naturalmente,  la  práctica,  y  principalmente  según  la
edad  y  años  de  servicio  mínimo que  se  supusiese  necesario  para
hacer  oposiciones  a  las  escalas  de  oficiales.  Suponiendo  trece  años

de  servicio  para  esta  oposición  y  treinta  años  1  edad  mínima  se
podría  repartir  el  tiempo  en  cada  categoría  de  la  siguiente
manera:

Edad  mínima  de  ingreso  de  aprendiz,  diez  y  siete  años.
Tiempo  de  aprendiz,  un  año.
Tiempo  mínimo  de  marinero,  cuatro  años.
Tiempo  mínimo  de  cabo,  tres  años.
Tiempo  mínimo  de  maestre,  tres  años.
Tiempo  mínimo  de  clase,  dos  años.
Edad  mínima  para  ingresar  en’ la  escuela  de  oficiales,  trein

taaños.
Dada  la  índole  de  las  profesiones,  los  cursos  para  ascender  a

oficial  serían  de  distinta  duración.  Como  primera  aproximaCiófl
diremos  las  escalas a, que  pueden  opositar  cada  uno  de  los Cuerpos

Marinería,  Artillería  y  Señaleros,  al  Cuerpo  General.
Motoristas,  fogoneros  y  engrasadores,  al  Cuerpo  de  Maquinistas.
Electricistas,  torpedistas,  radiotelegrafistas,  al  de  oficiales  peri

tos  de  cada  profesión.
infantería  de  Marina,  a  su  Cuerpo.
Los  demás  Cuerpos  llegarían  a  disfrutar  el  sueldo  de  oficial,

con  las  categorías  que  se  señalasen.

Instalación  de  las  escuelas de  marinería.

Pará  terminar  este  trabajo  expondremos  algunas  ideas  sobre

cómo  debieran  instalarse,  a  nuestro  juicio,  las  escuelas  de  marine-
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ría.’  La.instaJajón.  actual  es,  a  todas  luces,  delciente,  no  sólo  por
la  índole  de  los  locales  y  pontones  que  utilizan,  sino  ,por  estar
desperdigadas  en  las  tres  Departamentos  en  ‘forma  tal,  que  paraseguir  una  forma  determinada  es  preciso  ha,  cada  curso  en  la-.

ga.res  distintos,  con. distintos  planes  y  distintas  nor:mas.
Atuaimente  . tenemos  las  siguientes  escuelas:

Carlos  V,  aprendices.  electricistas,  iorped,istas  y  radiotelegra
fistas  de  primer  año.,. Cabos  y  maestres  de  marinería.  Contra
•m aestre.

Nautus,  aprendices  de  marinería  y  artillería  de  primer  año.
Galatea,  aprendices  de  . marinería  de  segundo  año.
Polígono  faner,  aprendices  de  segimdo  año.  Cabos  y  maestres

dei  artillería.  Condestables.  Especialidades,  de’ artillería.

Carraca.,  aprendices  electricistas  y  torpedistas  de  segundo  año.
Electricistas.  Torpedistas.

&cula  de  T.  S.  H.  ‘Cartagena,  aprendices  de  segundo  año.  Ca
bos,  maestres  y  contramaestres  radiotelegrafistas.

Escuela  de  buzos.
Para  las  demás  profesiones’  y  specialidades  no  existen  es

cuelas.

Lo  costoso  del  sosten,i.mientc  de  los  pontones,  la  incapacidad  de
Tos  edificios,  etc.,  y  las  dotaciones  que  necesitan  son  datos  harto
elocuentes  para  no  tener  que  insistir  en  ello..

En  cambio,  teneuxis  dos  Bases  navals.,  la  de  La  Graña  y  la  de
Vigo,  que’ antualmente  no  rinden  nada  para  las  necesidades  de. la
flota.  La  primera  al’berga  una  modesta  escuadrilla  de  submarinos,

cuyo  traslado  a.  Ferrol  está  ‘en estudio,  la  segunda  no  tiene  más
que  un  almacén  con  unos  cientos  de  minas.  No  entra  en  nuestro
programa  el  ‘discutir  si  estuvieron  bien  o  mal  construídas  o  si
les  dieron  orientaciones  distintas  a  las  necesidades  del  servicio;

pero  ‘ya  que  estdn  hehas  debernos  pensar  en’  aprovecharJ.
Estas.  Bases  tienen  edificios  ‘j’ces,  talleres,  etc.,  donde  po

drían  instalarse  las  escuelas,  especialmente  en  la  de  La  Graña,

‘que  ofrece  más  ventajas  por  la  amplitud  de  sus  edificios’ r  terre
nos  y  por  estar  en  la  capital  del  Departamento,  donde  hay  más
contacto  con  la  flota  y,  por  lo tanto,  con  el  ?nrAteri(4 de  enseñanza.

El  traslado  de  las  escuelas  para  dicha  Base  no  representa  gas
to  alguno  para  la  Hacienda  porque  puede  hacerse  con  lo  que  pro
duzca  la  venta  del  Carlóá  V  y  el  de1 la  Nautilue.  En  cuanto  al  pre
Supuesto  de  funcionamiento  creo  sinceramente,  que  se  ahorraría
en  ‘material,  por  ahorro  de  entradas  en  diques,  pinturas,  . fondo



Jefes..
Oficiales  ..

Médicos            .

Contadores.
Ingenieros  .

Capellanes
Contramaestres
Condestables
Maqui  nis.tas
‘Torpedistas
Electricistas.
Practicantes
Auxiliares  Oficinas
Mec&nicos
Maestres
‘Cabos
Marine4osi’ogoflerOs

1 2 1
1

1
2

5
51 1

1 41 1
1 31

1
1

4        5        1       13
3        ‘5        4       13

‘6        1        1       14
3        5

4                 3       8

2        2                 6
2               2        5
2        1                  5
9                        1.3

10        9        3       38
36  ‘     34       40      191

No  cabe  duda.  que,  reunido  todo  el  personal  de  las  cuatro  de
pendencias,  que  se  podrían  fundir  en  una  sola,  daría  el  suficient?
para  formar  una  plantilla  de  lujo  para  las  escudas  de  marinería.

Aparte  de  eso,  se  lograría  La un*lad  de  criterio  y  pe?lmane9wia

del  prof esoradxz tan  necesaria  para  que  los  cursos  se  puedan  des.
.atrollar  con  toda  eficacia.

Sobre  esta  base,  las  escuelas  en  tierra  quedarían  constituídas
por  las  siguientes  dependencias:

‘Ia  Graiía,  para  mariiiería,  señaleros,  torpedistas  y  electricis

tas,  en  todas  sus  categorías,  hasta  alcanzar  la  de  clase.  Juntas  de
exámenes  y  cursillos  para  qnotoristas,  fogoneros  y  engrasadores.
Kspecialidades  para  las  anteriores  profesiones,  menos  la  de  Tele
me’tría.

Marín,  para  artillería  en  todas  sus  cabegorías  y  espeeialida
‘dee  de  esta  profesión.

Cartagena,  para  radiotelegrafistas  en  todas  sus  categorías  y
.espialidades  de  esta  profesión.

Afrsenoles  de  los  tres  Departaanientos,  para  aprendices  de  te
4as  las  profesiones.
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eccnómico  de  los  pontcnes,  etc.,  y  en  personal,  pues  al  fundirse
las  plantillas  de  todas  las  dependencias,  en  una  sobraría  mucho,
ecmo  lo  demuestran  los  sigiñentes  resúmenes,  sacados  de  la  últi
ma  ley  de  presupuestos:

1
1
3

6
2
1
9

1
2
4

16
31.



La  enseñanza de la  Electrotecnia

Por  el  Teniente  de navfo
MANUEL  ALVA1EZ  OSSORIO

A  necesidad  de  orientar  continuamente  los  estu
dios  profesionales y  técnicos  no  sólo a  su  fln  últi
mo,  sino  en  relación  con  el  progreso  de  las  cien
cias  aplicadas,  es  quizás  en  la  Armada  donde  se
hace  más  apremiante  cuan  do se  trata  de  la  capa

eiiad  de  sus  Oficiales  en  e). rendimiento  que  les  exigen  casi  todos

los  destinos  y  especialidades  ésenciales  del.  Oficial  de  Marina,  que
alejado  cada  día  más  de  normas  tradicionalmente  cásicas,  debe
adaptarse  a  técnicas  nuevas  y  necesarios  cauces  de  cultura,  que
en  definitiva  aseguran  la  bondad  de  casi  todos  los  servicios  de  los
buques  de  guerra  y,  por  lo  tanto,  su  valor  efectivo,,  ligando  la  ga

rantía  del  funcionamiento  preciso  y  seguro  d.e los múltiples  elemen
tos  de  combate  de  los  buques  modernos  a los conocimientos  técni

cos  y  prácticos  sobre  Eloctrotecnia  de  los  Oficiales,  en  cuyas  manos
se  encomienda  el  más  costoso  y  delicado  material  de  guerra,  que
exige  un  entretenimiento  constante  y  un  estudio  preciso  en  sus
proyectos,  instalaciones  y  manejo,  para  da.r  todo  su  rendimiento
en  el  momento  crítico  del  combate.

Considero,  pijes,  importantísimo  el  procurar  el  mejoramiento
y  avance  en  sincronismo  perfecto  con  la  realidad  que  nos  ofrece  el
materiai  eléctrico  de  los  buques  modernos  -—verdaderas  maravillas

en  este  aspecto,  uniendo  en  una  . seguridad.  y  precisión  inconcebi
blos  la  difícil  instalción  en  la  estrechez  de   buques  y  la  com
plejidad  y  exactitud  de  sus  servicios  y  aplicaciones—,  y,  pór  lo
tanto,  el  adaptar  también  esstumb.res  antiguas  a  la  necesidad  pre

‘sente,  conservando  de  aqiíélla.s  los  buenos  moldes,  en  donde  se  fra-
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güen  y  encierren  las  innovaciones  y  adeantos  del  día,  no  sólo para
el  fin  inmediato,  sino  corno  adaptación  necesaria  de  cultura.

Creo  al  mismo  tiempo  que  terna  tan  fundamental  para  l’a Cor
poración  no  debe  quedar  silenciado  en  unos  pocos,  ya  que,  siendo
la  Eectricidacl  la  enseñanza  básica  del  Oficial  de  Marina  y  junto
a  h  Naviqgación ‘y  al  Tiro,  que  hoy  dii  de .ella  se  sirven,  los  fmi
damentos  de  la  técnica  principal  exigida  en  los  destinos  esenciales
en  la  actualidad  del  Oficial  que  ‘forma  l  Escuela  Naval,  es  lógico
que  sean’ conocidas  de  todos  las  normas  principales  de  su.  enseñan
za  presente,  los  proyectos  generales  para  el’ futuro  §  las  rasones
que  guían  la  inevitable  e  iniciada  evolución.

Asimismo,  habiendó  entregado  a  ‘a  Dirección  de  la  Escuela  Na
val  en  los  primeros  días  de  junio  el  inforñie  reglamentario  sobrei

la  enseñanza,  tuve  a  fines  de  dicho, mes  la  satisfacción  de  leer  un
interesante  escrito  sobre  este  asuhto,  que  coñ  el  título  «Eleétricis-.

‘tas»  ‘publicó  en  esta  REvISTA mi  querido  y  —aun  siéndolo  mucho—
todavía  más  admirado  compañero  y  amigo  el  Teniente  de  Navío:
D.  Manuel  Espinosa;  siendo  doble  mi  satisfacción,  he só1o por  4
‘interés  y  enseñanzas  del  citado  escrito,  sino  por  coincidir  la  idea
del  mismo  con  el  criterio  a  •que  siempre  subordino  mi  conducta;
confirmándome  así  en  l& verdad  de  mi  idea  Ja  calidad  de  aquella
opinión,  que  considero.  valiosísima  por  ser  de  quien  estimo  maestro

por  excelencia.  .  .  .  -

Para  contribuir  con  mi  modestísimo  esfuerzo  a  la  causicomún,
‘y  fiel  a  la  publicidad  debida  a  todos  en  .o  que  a  todos  interesa,  y

aunque  en  recientes  visitas  a  la  Escuela  Naval  varios  han  conocido
la  evolución  escolar  iniciada,  me  atrevo  a, suplicar  al. lector  amigo
y  benévoló  paciencii  para  llegar  al  final  de  estas  líneas,’  a  las  que
disculpa  el  ser  mías  la  importancia  de  su  asunto  y  la  buena  volun
tad  que  las  concibe  y  dicta.  ‘  ‘

Dejando  a  la  consideración  y  a  la  reflexión  ‘serena  de  todos  el

con:flrmarse  en. la  necesidad  de  la  evolución  iniciada  y  propuesta  en
la  enseñanza  de  la  Electrotecnia,  me  limito  a  copiar  ‘a continuación
párrafos  diversos  del  inform  por  mí  entregado  a  la  Dirección  de
la  Escuela  Naval,  escogiendo  aquellos  de  interés  general  para  la
Corporación,,  que,  orientada  sobre  las  nuevas  normas  y ‘necesidades
de  los  éstudios,  haga  cristalizar  su  opinión  en  un  ambiente  favo
rable  y  unánime,  que  contribuya,  en  todos  los  órdenes  al’ continuo
progreso  y  amplitud  de  la  enseñanza  de  1a  Electricidad  para  e1

mejor  servicio  de  k  Corporación  y  de  la  Patria,
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Párrafos  que  se  c’2tan.

n..  y  a  continuación  expongo’ las  consideraciones  y  reforma.s  n
todos  los  asuntos  referentes  a  programas,  explicaciones,  prácticas,.

etcétera,  para  conseguir  de  los  alumnos  la  necesaria  idoneidad  y
capacidad  en  la  técnica  cléctrica  indispensable  a  futuro  Oficial  de
Marina,  eñ  cuyas  manos  confía  el  Estado  el  costoso  materia1:  e1éc-
trico  de. los  nuques  modernos  y  con & l  garantía  de  la  defensa  pa
tria,  y  asimismo  para  fundamentar  firmemente  estos  conocimientos
de  Electrotecnia,  que  hoy  día  forman  ha base  de  la  moderna  cultura.

técnica.»

«Creo  desde  luego  mucho  más  efiéaz el  método  actual  de  las  eon
ferencias  que  el  antiguo  de  las  chases,  ya  que  antes  era  aquel  mé-
todo  una  simple  observación  del  estudio  de  los  alumnos,  limitando

forzosamente  al. profesor  el  tiempo  dispQr’,iNe para  las  explicac.io
nes,  lo  que  era  un  grave  inconv&íiente,  por  no  disponerse  de  un

texto  adecuado  y  moderno  que  arnionizara  junto  a  las  teorías  ese,nT
ciales  el  estudio  de  los  aparat  déléc  buques.

Sobre  este  punto  es - precis  señalar  la  insuficiencia  nIel textq
actual,  pues  asi  como  en  la  exposiclon  de  las  teorias  es  rnsusti
tuíble  por  la  clarided  de  ecnpsió,.  os  anticuado  en  lo  referente  a
material,  y,  sobre  todo,  está  écrito  con  fines  distintos  a  lbs  aquí

perseglfl4OS,  y  aunque  de  alto  va1or  como  libro  de  consulta  y  pro-
yectos,  necesita  siempre  el  m•plemento  dé  las  conferencias  del, pro
fesor,  que  tomadas  por  los  alumnos  (y  mejor  por  taquígrafo)  per
mitirán  la  formación  de  un  texto  de  apuntes  que,  unido  al, texto,

sería  el  conjunto  ideal,  que.  pondría  ‘a  las  teorías,  explicaciones  y
estudios  de  proyectos  de  aquél  el  añadido  que,.  modernináncio1as  y
completándolas  con  la  descripción  y  manejo  del  material  de. los  bu

qués,  formaría  junto  a  los  formularios  la  .iiblioteca  completa  de.
Electrotecnia.»

«Las  conferencias,  pues,  no  sólo permiten  formar  el  complemen
to  de  los  textos,  sino  que  al  seguir  la  evolución  presente  de  la  téc
nica  en’las  centrales  modérnas,  tracción,  teefonía,  buques,  etc;,  y

cuantas  novedades  interesantes  y  fundamentales  señalan  las  ‘revis
tas  técnicas,  permiten;  al  profesor  que,  ejercitando  tarnbiér  su  pa
lnbra,  haga  amena  e  interesante  la  enseñanza.»
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«Completados  los  textos  de  apuntes  con  claras  figuras  que,  di
bujadas  de  antemano  en  varios  colores, permiten  al  a!umno seguir
fácilmente  la  explicación y  conservados en  ellos todas  las explica
ciones  fundamentales,  descripciones de máquinas,  relatos  de visitas
técnicas,  etc.,  y  toda, clase  de  datos  y  detalles  prácticos,  que,  coin
plernentado  más  tarde  por  el  alumno con  su  personal  experiencia,
formarán  de  ellos mm interesante  formulario  de inmediato  servicio
y.  utilidad.,>

«Es  necesario  considerar  l  error  de  fal.ós  ¿ritérios,  que  a  ve
ces  desoiienta  fácilguente a  la  opinión,  de que  el  Oficial de  Marina
moderno  debe  seguir  en, todo  ncrmas  ntig-uas,’  absolutamente  in
adaptadas  a  la  época presente;  siendo deber  de todos ir  contra  esos
espejismos,  que  van  en  detrimento  de los  servicios que  Fa nación
exige  de  los  que  manejan  su  más  costoso y  delicadó material  de
defensa

Ante  todo  no  debe  nunca  caerse  en  el  tópico frecuente  de  que
la  .ensefranza será  eminentemente  práctica, ya  que  entonces  jamás
capacitaría  al  Oficial para  el  manejo  acertado de  las  máquinas que
forman  la  reaJdad  do  la  eficiencia  de  los  buques,  y  para  lo  que
ante  todo  se exige  una  elevada  técnica, que,  dando  al  Oficial cono-
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cimiento  justo  de  las  cosas,  lo  capacita  para  conseguir  de  

práctica  los  más  elevados  rendimientos.
Asimismo,  .ya  que  en. su  actuación.  durante.  la  preparación.  par

el  combate,  es  decir,  en  la  paz,  debe  identificarse  con  el  material,
se  le  exigirá,  por  lo  tanto,  la  responsabilidad  de  su  ftmcionamien
to,  y,  esto  sólo  es  justo.  cuando  la  enseñnza  fué  orientada  en  el
buen  camino  de  formar  al  técnico  que,  con  Dleno conocimiento  de
causa,  maneja  y  responde  dci: material  con  la  eficiencia  que  da  un
completo  estudio.»

«...  y  al  elevar  el  nivel  técnico  del  moderno  Oficial,, y  aunque

en  algo  se  pierda  la  idea  seniinovelSca  del  «lobo  de  mar»,  se  crea
un  valor  positivo  para  la  Patria,  que  en  las  modernas  luchas  no

sólo  exige  el  heroísmo  de  tcdas  las  horas  de  la  paz  dedicadas’  I
trábajo  constante,  que  ‘formando  la  verdadera  aptitud  técnica  per
mitirá  en  el  preciso  momento  sacar  el’ máxinló  rendimiento  del  ma

terial  y  ‘que al  formar  mejores  y  más  aptos  a  cada  uno  elevará  e’
mérito  de  todos  y  la  utilidad  común.»

«Dada  la  forana  y  edad  ‘del  ingreo  en  la  Armada,  puede  decir-j

é  que’  a  1a  Escuela  Naval  atañé,’no,  sólo  la  formación  militar  yl
técnica  del  futuro  OficiaR  sino  incluso  su  formación  cultural;  no

debiendo  descuidarse  nada,  ya  qe, todas  las  horas  y  enseñanzas  van
fórm’ando,  al  Oficial dé  mañana;  y  es  por  esto  útil  el  sistema  de  las
conferencias,  porque  al  mismo  tiempo  que  familiarizan  a  los  alum

nos  con  su  prófesoYy  les  acostumbran  a  »er  én  él  al  verdadero
maéstro,  permiten  a  éste  disponer  de  la  palabra  para  hacer  iiiás.
sensible  los  temas  importantes,  amena  la  enseñanza,,  agrádable  e’,
aprender,  estimulando  a  los  miás,  haciéndo’es  siempre  resaltar  las
gestas  maravillosas  del  trabajo  tenaz  y  fecundo  siempre,.  Tas con
qUistas  asombrosas  de  la  ciencia,  creando  en . los  alumnos  la  aflción

al  estudio.»  .  .  *

«De  elevado  interés  pedagógico  es  también  ‘la  emulación,  qu
apela  al  sentimiento  de  la  propia  dignidad  y  se  vale  de  él  para  es
timular  la  actividad  escolar  y  aun  la  corrección  moral.

Por  esto  debe  tenderse  en  la  práctica  de  la  enseñanza  a  toda
clase  de  premios,  compatibles  con  el  régimen  escolar,  y  confiar  más
en  la  eficiencia  de  los  castigos,  que  doblegan  forzadamente  instin

ToMooY                                        4
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cintíficos  y  temas  públiosa  entre  los alumnos  y  no  fiar  su  adelanto
en  la  eficiencia  de  los  castigos,  que  dohegan  forzadamente  instin
tos  jue  no  dejarán  de  manifestarse  en  plena  libertad  alejados  de

la  Escuela.»

«...  sólo  a1 verdadero  técnico  es  dáble  conoecr  la  importancia  de

la  utilidad  mediata  de  Pa enseñanza  que,  extenliendo  la  actividad
intelectual  del  anirnno por  órbitas  mayores,  le  capacita,  no  sólo para
la  aplicación  inmediata,  sino  que  al  enseñarle  nociones  de  las  cau
sas,  de  los  fundamentos,  desarrolla  en  él  ese  espíritu  crítico  y  or

denado,  que  formaM,  no  sólo  al  buen  Oficial polarizado  en  un  de
talle  especialista,  sino  al  Jefe  que  mañana  efectuará  estudios  com
plejos  de  estrategia  y  mando,  asumiendo  enormes  responsabilida

des,  y  que  conocerá  ias  cosas  por  haber  aprendido  a  analizar  con
ceptos,  que  de  Oficial fueron  directamente  útiles,  y  educado  su  in
teligencia  en  altas  disciplinas  de  estudio  que,  junto  y  mejorando

sus  aptitudes,  determinan  ‘a  amplitud  de  su  capacidad.»

«En  la  justa  armonía  de  las  enseñanzas  intelectuales  y  prcti
cas  radica  precisamente  el  rendimiento  y  eficacia  del  téénico,  y  el
exelesivjsmó  de  una  u  otra  lleva  la  enseñanza  a  resultados  desas

frosos,  prodi)(.jefldo  forzosanuente  personas  inadaptadas  a  la• rea’i
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dad,  llenas  de  yana  palabrería,  que  las  inutiliza  para  la  vida  inclus
•    trial  y  efectiva,  o  bien,  en  el  caso  contrario,  el  practicismo  abate

-   pronto  el  alto  valor  de  las  enseñanzas  científicas,  reduciendo  el
mundo  de  los  técnicos  a  un  mundo  de  obreros  manuals.

Sólo  en  la  complementación’  de  ambas  enseñanzas  se  consiguen
resultados  eficaces  en  la  próctica,  y  sobre  tcdo  en  nosotros,  no  sólo
se  consigue  esto,  sino  que  de. esa  armonía  entre  las  dos enseñanzas
se  deriva  natural  y  espontáneamente  el  llaniado  don de mando, que
no  es  otra  cosa  hoy  día  que  la  seguridad  de  conocimiento  que  el

superior  tiene  como  garantía  de  su  verdadera  autoridad  y  como
sello  de  la  necesidad  de  sus  órdenes,  que,  emanadas  de  un  criterio
técnico  y  exacto,  llevan  en  sí  mismas  la  razón  de  su  cumplimiento.»

«La  vida  técnica  tiene,,  pues,  un  fondo  de  actividad  práctica;
pero  exige  una  intensa  actividad  mental,  que  no  puçde  salir  de  las

manos,  ni  de  a  presunción,  ni  de  la  holgar2a,  sino  que  se  obtiene
y  desciende  del  cerebro,  del  trabajo  y  de  la  sincera  voluntad  de
adaptarse  a  la  moderna  cultura.»

¿<La cada  lía  más  numerosa  aplicación  de  la  &ectricidad  en  los

buques  determina  radicalismos  talas,  que  en  la  primera  impresión
pueden  parecer  exagerados  ciertos  criterios,  que  al  querer  seguir

el  ritmo  . de  las  cosas,  para  el  mejor  rendimiento  de  los  servicio
esenciales  en  los  buques,  so  confundan  sus  razones,  alaj.ndose  de
la  realidad,  que  como claramente  se  vió  en  la  gran  guerra  determi
naba  resultados  ‘definitivos  en  detalles  de  funcioriamicnt.o  de  los
varios  servicios  a  bordo,. donde  es  cada  Oficia1, y-no  sólo eL especia-
dista,  los que  deben  conocer  perfectamente  los  aparates  que  mane

jan,  dejando  sólo a  aquél  las  cuestiones  superiores,  que  sólo permi
ten  resolver  los estudios  correspondientes;  pero  sin  que  ello  impli
que  la  acumulación  en.  unos  pocos  de  todos  los  trabajos  normales
de  manejo  y  entreteni.mientp  de  los  aparatos  de  los  diversos  des
tiños.»

«Cuando  no.  se  poseían  submarinos  ni  1a- ciencia  de’ la  navega
c-ión  había  entrado  en.  su  moderna•  fasé,  donde  el  sextante  no . es  el
aparato  primordial  de  ella  y  aparecen  en  acción  iroséópicas,  cable
piloto,  sondadores  ult.rasonoros,  medios  de  escucha,  gofios,  etc.

Cuando  la  artillería  de  los  buques  de  combate  basaba... u  acción
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en:  prinói.ios  fundamenta1es  de’ las  modernas  y  complicadas  «direc
ciones  de  tii’o», donde  se  ligan  en  forma  tal  los  dispositivos  eiéct’ri
cos,  que  ellos  forman  réalmente  en  su  eficiencia  la  garantía  de  los
métodos  de  tiro.

Cuando  los  servicios  de  municionamiento,  maniobras,  tránsmi

siones  de  órdenes,  ventiTaciónes,  alúmbrado;  aparatos-  de  navega

ción,  ‘servicíbs  de  artillerfa,  róyéctores,  talleres,  panadería,  Mm
bás  de  agua’,  telegrafía  sin  hilos,  etc:,  etc.,  Si  iñteresañte  el  ¿stu
dio  de  la  Electrotecnia,  no  teñía  el- carácter  actual  de  neesria
ii’nportarícia.  ‘  -

-.  Aderiiás  ¿te este  conceptó  absoluto  de  ampliación  de  sú  estudio
está  el  relativó  de  pie  el  cortó  período  de  la  enseñanza  de  la  Elec
trótecnia  ofree  elt inconveniente  de  qu& entonces,  poco  famillari
zado  el  alumno  con  el  concepto  y  tecnicismo  de  ella,  olvida,  pronto
ideas  esenciales,  que  no  debe  aprender  superficialmente  para  el  fe
liz  paso  del  exatrien,  siño’ para  formárse  un  perfecto  conodmiento
del  asunto  que  aségure  Su  buen  rendimiento  en  us  servicios  pos
tériores  de  ‘OficiaL»  -  ‘

«Teniendo  eñ:  cuenta  que  la  esüeciáiización  necesaria  - ante  la
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•hiodrna  complejidad  de  las  cosas  no  debe  confundirse  con ,l  limi
taciósi,  sino  «pie  fa  aMplitud  de. coñocimieñtbs  sobré  Eictrb+nia
no  sólo  son  basé  de  culturé  y  a’ptitud  para’  :rndores  y  varios.  rendi
mientos  al  Estado,  sino  que  .garaht.izén  su  perfecLé  e’riseanza,
adiestrando  él  alumno  en  ligar  fenóméno  diversos,  acostumbrári
dolo  a  la  comparación  de  sistema,  de  métodos  y  définiciones,  no  se

limitará,  pues,  la  enseñanza  de  la  E1ectrotecnia  a  la  exposición  des
articulada  de  leyes,  princijios  y  métodos,  sino  que  presentará  al

alumno  la  síntesis  de  sus  múltiples  aspectos,  que  no  sólo  ayudan  a
la.  niémoria,  sino  que  dan  a  ¿onocer  el  céráster  sinible  dé  la  cien
cia,  aficionando  al  alñinnoa  esta  ciéncié  uhivérsaty.  émplia,  i  que
al  líar  intéresante  su  estudio  cuMple  en  su  enseñanza  su  pimer
aspecto  al  eonvertfrse  no  en  uña  oblígéción  iienosa,  siiio  en  un
tema  ameno,  que  encierra  en  sí  la  razón  de  su  conocimiento.»

«Los  estudios  de  la  .Radiot&egrafía  se  consideran  incluidos  cn
el  grupo  general  de  «Comiiinióaciones»  d6nde  se  agrupan  todos  los
sistemas  que  utilizan  lé  energía  eléctricaS en’ sus  diversás’  mé!fes
taciones  para  ‘fa transn’iiéión  é  distancia  del. pensamienco.  Se  refor
.ma  y  amplía  en  a]to  gradó  todo  lo  rélativo  a  «Coihunicaci’ones»
ante  él  formidable  avánce  de  la  telefonía  automática,  telegrafié  ul
trarrápida,  T.  5.  H.  eh  los’ últinios  años;  y  partiéularizañdó  en  la
Armada,  los  distintos  sistemas  de  señales,  transmi’sionS,  órdenes,
repetidores,  señales  s.ubmarinas,  cables  pilotos,  gonios,  senda  y  bus

cador  ultrasonoro,  etc.  Reduciendo  en  T.  5.  El. lo  referente  a  onda
amortiguada  y  ampliando  la  técnica  alta  frecuencia,  etc.»’.

>Considerando  cue  la  técniéa  detallada  y  cáléulo  precisé  de
cuantas  particularidades  integran  la  radio  se  ‘sale ‘dé la  esféra  de  la
Electrotecniit   con’stitu*e  una  nueva  rama  en  fas  aplícáctones  de
las  acciones  electromagnéticas;  no  se  extie]Tlde su  estudió  ms  que
en  1a  idea  de  proporcionar  los  ‘conociminitos’  suficienlies  ‘para  el
acértado  manejo  y  reiarácionés  encillas  de  las etÁciénes  dé T. 5.  FI.
(en  particular  de  buques  menores),  y  sin  que  sea  completa  su  en
señan:za,  hoy  ya  muy  amplia, - para  el  cálculo  y  redacción  de  proyec

tos,  lo  que  considero  tema  distinto  de  la  ELectrotecnia,  y  que  como
las  demás  espééiéidades,  también  basadas  hoy  día  en  los  éstudios
de  Electricidad,  se  desarrollan  en  Escuelas  dedicadas  é*prbfeso  a

estos  estudios,  nacionales  o  extranjeras.»
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«Segúfl; el  resumen  de  consideraciones anteriores, se  considera
dividido  el  estudio  de  la  Electrotecnia en  las  siguientes  paites  o
cursos,  que  se  acoilarán  dentro del  tiempo  que  les  corresponda
por  la  distribución de  asignaturas,  indicándose  aparte ci  detalle
de  los programas, reduciendo aquí  los estudios de cada curso a  sus
líneas  más  amplias:

Primer  curso  o ‘parte:  Corrientes  continuas.

Fundamentos.  Unidades. Generación. Transporte. Utilización.
Alumbrado. Luminotecnia. Fuerza. Tracción.
Buques  de  guerra.  Submarinos. Centrales. Servicios químicos.
Prácticas  de laboratorio. Prácticas de  máquinas.

Segundo  curso  o  parte:  Corrientes  alternas.

Fundamentos.  Movimientos vibratorios.  Armónicos.
Cálculos.  Representaciones  gráficas.  Unidades,  medidas,  etc.
Generación.  Transporte.  Utilización.  Cálculo de  líneas.
Alumbrado. Fuerza. Estudios  de  alta  tensión. Teorías, etc.
Buques  de  guerra.  Centrales.  Economía industrial. Legislación.
Prácticas  de  laboratorio. Prácticas de  máquinas.

Tercer  curso  o  parte:  Comuncaciones.

Clasificación general. Historia. Telegrafía simple, míiltiple,  rá
pida;  etc.

Telefonía.  Batería local. Batería  central.  Sistetnas  automáticos.
Señales  de todas clases en  los buques  de  guerra.
Radiotelegrafía.  Teorías.  Onda  amortiguada.  Onda  continua.

Alta  frecuencia.
Radiotelefonía.  Estaciones  de buques.  Radiogoniometría.
Prácticas  de laboratorio. Manejo de estaciones.

Cuarto  curso o parte:  Cursillo cómplernentario.

Nociones de  teoría  electrónica y  emisiones catódicas y  Rotgen.
Redacción,  ciculjo  y  dibujo  de  varios  proyectos’ sobre  instala.

ciones  y  máguinas en c. e.  y en  e. a.
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«Al  final  del curso  e  profesor  dará  cuat:ro conferencias  a  todo
Ci  personal  sobre  las  ideas más  modernas  y  redentes  ‘de ‘todos los
temas  científicos actuales,  sobre  electromagnetismo, radioactividad.,
relatividad  e  importancia  de la  Electrotecnia.»

«Reformado  acertadamente  el  laboratorio  de electrotecnia  de  la
Escuela  por  el Capitán  de Corbeta  D.  José María  Amusátegui,’ bas
ta  continuar  exactamente  ‘sus normas  para  conseguir  el• méjora
miento  del  material  disponible hoy, consiguiéndose en  plazo’ breve
la  adaptación  del laboratorió  a  todas las neosidades  de  la  Armada.

La  medida no  sólo es  seguridad,  sino también  economía, ya  que
io  sólo muestra  el  camino de  las mejorás  adecuadas,. es  decir,  del
progreso,  siho que  descubre  y señala  1os defectos antes  de  que  sean
averías  irremediables,  que  se  traducen  en  repáraciones  costosas.
Es,  pues,  necesario  que  el  alumno se  familiarice  con la  técnica  de
las  mediciones, que’ es  el ‘verdadero conocimiento.

Y’  no  sólo son  necesarios  los  aparatos  de  medida  industriales,
sino  que las medidas de laboratorio  son el f  ndamento, de  las otras,
enseñañdo  a  conocer los valores precisos; familiarizan  al  alumno con
los  diversos  métodos y  sistemas  y  le  animan  al  estuciio experi
mental.»  ‘  ‘

«Siguiendo  el  plan  establecido se  propone  luego  detalladamente
la  adquisición de  varios  aparatos  que,  ya  rLuevos o  en  sustitución
de  algunos, completan el  conjunto, como: puente  de precisión, puen
te  doble,  voltímetro,  pila• patrón  Weston,’, oscilógrafo de  un  lazo,
resistepcias  calibradas, comprobador de ais1amiento, patrones  de au
.toinducción,  medidor  de  pérdidas,  hierros,  etc.,  etc.,  para  la  ense
ñanza  de fundamentos, etc. Carrete.  de 30 centímetros,  tubos Geiss
ler,  Crookes,  Roetgen,  etc.  Máquina  de  Wommeisdorf.»

«Para  completar  debidamente  lo  existente  para  prácticas  de
máquinas  se  proponen  más  abajo  planos  detallados y  proyectos  de
instalaciones  nuevas ‘o reformadas  en  el  laboratorio  que  junto  a  lo
existente  y  en  curso  de  montaje  en  la  sala  de  máquinas  afecta  al
laboratorio  constituye  un  conjunto  completo pára  toda  clase  de en
sayos,  levantamiento, de características,  etc.,  ya  que  desde  un  prin
cipio  se  han  hecho con esta  idea  todas  1as nuevas  instalaciones  de
la  sala  de  máquinas.»
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•  -::jNo,dbjéndose  ceñir:  la  enseñanza  en  un  estancamiento  incom

ptibIáoila’&poa  actual;  ni  limitahdo  la  actividad  en  todo:’lo que

coiiduzca  a  formar  claro  concepto  de  las.  cósa,  que  adenaás  seráñ
en  un  futuro  próximo  de  extensa  aplicación,  juzgo  iiuortiiteeI

estudio  y  experimentación  del  rectificador  de  vapor  de  mercurio,
que  en  corto  período  ha  sufridó  mejoras  que  extienden  notable
mente  su  uso  .  que  quizs  sea  corriente  en  fecha  no  lejana  eñ
nuestras  bases.de  subrnarinos  además  de  la  utilidad  directa  para  la
Escuela  en  varios  seiviciós,  y  por  su’ experimé.ntacjón  interesante
y  amplia,  útil  para  la  enseñanza  de  fa  cónversión  de,coriéntes.

«Complemento  de  las. prácticas  del 1aboratorio  sonjas  visits  a
os  centros  industriales,  que.  completan  los  estudios,.  acostumbran

a  la  omparación.  de  máquinas,  ponen  al  alumno  en  contacto  direc
to  con  la  variedad  de  aplicaciones  de  la  electricidad...  Se ‘formará
con  todos  esos  datos  un.  álbum  de  centrales,  talleres,.,  etc.».

«Todos  los  viajes  se  aprovecharán  con  este  objeto  y  tdas  las
ocasiones.  serán.  buenas  para  contribuir  ;a  su  cultura  genqral,-. a  la
profesional  y  al  mismo, tiempo  presentando  a  los  extraños  un.  con
junto  animoso  y  trabajador,  sometido  a  las  más  puras  disciplinas
y  capacitado  para  los  más  altos  resultados.»

«4  °  Sobre  el  cursillo  (le  arnpliacion  de  Electrotecnia

ta  iéacesídad  de  la’ compenetración  absoluta  del’técnico  cón  el

iaterial  que  debe  rnane3ar,  el  desarrollo  incesante  de  las  apla
ciones  de  la  electricidad  en  los  buques,  la  complejidad  de  sus  apa
ratos,  a  cuyo  buen  funcionamiento  va  Ihgado en  gran  parte  el  éxito
de  combate,  determinan  una  gran  atencion  a  la  formacion  de  Ofi
ciales  capacitados...  No  se  considerará  suficiente  el  tiempo  normal

de  los  cursos  de  alumno  por  la  inevitable  extensión  y  sobre  todo
por  la  necésidad  ya  dicha  de  e*teñder’  su  estudio  para  acostum
brar  a.  alumno  ‘a.l tecñicismó  de  esta  ciencia,  manejo  de  formula
nos,  sediinéntaci6n’  de  las  ideas,  acosturnbrándó]e  la  práctica’  a  los
detalles  qüe  sé  presentan  tanto  en  laboratório  como ‘en  las  niáqui
nas,  formando,  por  decirlo  así,  el ‘cójo  clínicode1  eléctriéjsta».

 evidente  que  la  ampliación  .d.  estudios  en  Moñtefio.re  ‘réa

liza  cumldmente  este  ‘objeto;  péro  1imitado  al  ñú’nerb  de  Oficia
les  que  a  sus  cursos  asisten,  y  siendo  éstos  los  que  luego  se  dedi
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crána  esta  sola  especial.idaid de  ingeniería  e1tricá,  iásta;  t
mi  juicio,  para  llenar  la  necesidad  de  que  la  gran  mayorla  de  los
Ofici)es  efectúen  una  reválida  o  ampliación  cte estudios  qüe,  :dn
exigir  el  sto  que  representa  l.áeseialidad  extiaiijéra,  amplíe

sus  conocimientos  de  Eléctrotecnia,  los  farniliarice  con  el  le’iauita
mit  de  aadteíims  la  práctica’  de  ‘tallers  elótromecánicos,
ntal.ions  de  los  buques,  y  aunue  n’  llcue  a  .a  cantidad  y
calidad  de• conocimientos  que  supone  la:ensef  irza  de “un  DeBast,
amplíe  uficientomente  lis  suyos,  ilég ando  incluso  a  la  redacción
comp1eta  de  proyectos,   formande  el  primer  escalón:  ‘no  s&ora
colocarle  en  mejores  condiciones  para  su  aprovechamiento  poste
rior  én  Montéfiore,  siho  para  dárie  níejor  bade  para’  las  espbciii

dades  (navegación,  tiro,  submarino  racho),  ‘u  i  ¿6  tontó  como
la  de  Montofiore,  necesitan  muchos  coiiocimimtos  ei&itricos  ÇT más
cada  dia  para  el  manejo  seguro  de  sus  aparal  os

Asimismo,  y  con  óbjeto  dé  respónder  a  las  normas  señáldas  en
la  enseñanza  de  la  Elctrotecnia  en; la  Escuela  Naval,  y  siendo  estos

estudios  esenciales  del  Oficial  que.  ella  forme,  ya  que  el  manejo  y
mando  de  los buques  va  ligado  íntimamente  al  de  sus  servicios  eléc

tricos,  y  lo’ mismo  ocurre  en  las  especialidades  características  deI
Oficial  de  Marina  (navegación,  electricidad,  tiro,  submarinos,  ra
dio),  y  conservar  al  mismo  tiempo  la  unidad dc euseñanza y  wnua,
centralizadas  en  la  Escuela  Naval,  donde  se  realiza  la  formación
del  futuro  Oficial  en  todos  sus  órdenes.

Teniendo  en  cuenta  la  renovación  total  efectuada  y  proyectada
en  laboratorio,  sala  de  máquinas,  etc.,  disponiéndose  de  los elemen
tos  necesarios  para  toda  c1ae  de  prácticas,  contándose  incluso  con
alta  tensión  en  breve  plazo.

y  la  conveniencia  de  que  el  profesor  de  la  Escuela  disponga
en  la  clase  de  Electrotecnia  de  auxiliares  aptos  para  guiar  a  gru
pos  pequeños  de  alumnos  en  las  prácticas,  sirviendo  así  mejor  para
el  mutuo  aprendizaje  por  su  interés  en  el  papel  de  maestro,  con
lo  que  se  consigue  un  doble  rendimiento  en  auxiliares  y  alumnos.

se  propone  a  la  consideración  de  la  Junta  le  siguiente:
1.0  Se  establece  en  la  Escuela  Naval  un  curso  de  ampliación

de  Electrotecnia  para  Alféreces  de  Navío.
2.  Dicho  curso  comenzará  o  terminará  en  las  mismas  fechas

que  el  de  los  alumnos  de  la  Escuela.
3.°  Tomarán  parte  en  él  todos los Alféreces  de  Navío  que  de-
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seen  efectuar  luego las ,especialidades: electricista  (Montefibre), ña
vegación,  tiro,  radio,  submarinos.

6.°  El  profesor  de  Electrotecnia  distribuirá  a  los  Oficiales del
curso  de ampliación• de forma que  asistan  a  las conferencias impor
tantes.

7  Asistirán  a  todas  las  visitas  que  efectúen  los  alumnos,  y
fuera  de  ellas  rea1zarán  todas  las  necesarias  en  los  buques,  cen
tros  fabriles,  centrales,  etc.

8.°  Como ayudantes  profesores  se  dedicarán  por  grupos  con los
alunmos  a  k>s trabajos  que  se  señale., problemas, etc.

9.°  Aderns  de este  papel  de  ayudantes  se  dedicarán  a  la  reso
lución  (le  problemas,  proyectos,  servicios  de  todas  clases,  instala
ciones  de  lbs  buques,  centrales.

10.  Al final del curso  el examen  de aptitud  consistirá  en  la  re
solución  completa  de un  prqyecto  sencilló y  la  resolución de  uno  o
dos  temas  escritos  sobre  las  enseñanzas  efectuadas.»



De  kevistas  extranjeras

La  nueva Marina portugwsa.

(De  Anafs do Club Militar Navab.)

Todos  nuestros  lectores  conocen  la  existencia  del  plan  de  nuestras
nuevas  construcciones,  ya  en  ejecución,  por  lo  que  afecta  a  su  primera
parte,  una  vez  aprobados  las  especificaciones  y  contratos.  Las  alteracio
nes  introducidas  en  el  primitivo  proyecto,  publicado  oportunamente  en
esta  revista,  nos  mueven  a  dar  a  conocer  de  nueve  las  características  de
las  nuevas  unidades:

Dos  amisos de  primera  clase, adjudicados  a  ].a  firma  sOdero-Terni
Orlando».—Son  buques  de  excelente  estructura,  bien  subdivididos,  de  dos
helices,  accionadas  por  turbinas  a  vapor  cíe  acción  y  reacción,  con  en
granajes  reductores.

Eslora  entre  perpendiculares,  99  metros.
Manga  máxima,  135  metros.
Puntal,  siete  metros,.
Desplazamiento  en  las  pruebas,  2.100  toneladas.
Potncia,  8.000 caballos.
Velocidad  máxima,  21  nudos.
Autonomía  a  10  nudos,  no  inferior  a  8.000  millas.
Siendo  la  velocidad  económica,,  es  decir,  la  de  menor  consumo  por

ii1a,  de  12  nudos,  es  de  esperar  que  la  autonomi:a  a  esa  marcha  llegue
a  las  9.000  millas.

El  armamento  en  artillería  y  armas  portátiles  será  el  siguiente:
Cuatro  piezas  de  120  milímetros  y  50  calibres,  montadas  axialm.ente,

dos  a  proa  y  otras  des  a  popa,  en  planos  superpuestos;  140  tiros  por
pieza.

Dos  piezas  de  76  milímetros  y  F0  calibres,  co:atra  objetos  terrestres;
marítimos  y  aéreos,  con  800  disp aros  por  caflón.

Cuatro  ametralladoras  de  40  m.i1ímetros  antiaéreas,  con  L500  tiros
cada  una.

Seis  subcalíbres  de  una  pulgada  (25  milímetros),  municionados  a  ra
zón  de  mil  dispares.

Un  sistema  completo  de  dirección  y  regulacin  del  tiro  y  dos  tete
meitres.  ‘
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Armas  portátiles,  para  80  hombres,  con  sus  municiones,  tipo  regla
mentario  de  la  Larina  portugueaa.

El  aparato  evaporatorio  consistirá  en  cuatro  calderas  acuatuhuiares.
a  23  kilogramos  de  presión  por  mntímetro  cuadrado.

La  silueta  adj unta  da  idea  dei  aspecto  y  dispos5iciones de  estos  buques,
que  estarán  bien  dotados  de  aparatos  auxiiare:  radio,  gonio,  escucha
suhmarinb,  .ondadot  .‘acústic  etc.  í’  :.,..  ‘.

Avisos  portugueses de primera clase  Alfonso  de  ÁlbscrquArqne  y  Bartolornéu  Días,  en construcción
por la Casa sOdero-Terui-Orlando» ‘le Génova.

Des  avisos  cte scgunda  clase,  adjudicados  al  Consorcio  «Vickers-Arms
trong,  Limited»;  «Abon  Thornicroft.,  Ltd.»  «E.  and  W.  iHawthorn  LesEe,

Son  también  barcos  de  buna  estructura  .y  compartimentación;,  dos
hélices,  movidas  por  turbinas  engranadas!  de.  acción  r  reacción;  poten
cia,  2.000  caballos;  velocidad,  16,5  nudos.  .

•    Eslora  entre  perpendiculares,  81,70  metros.
Manga  máxima,  10,72  metros.
Puntal,  5,18  metros.
Desp1zamiento  normal,  1.174  tonelqdas..•

•   combustible  (nafta),  355  teneladds.

Autonomía  a  10  nudos,  6.000  aullas,  por  lo  menos.
Dos  calderas  acuatubulares,.

‘Armasiento:
Tres,  cañones  de  120  milímetros  y  50  calibres,  montados  ‘en  crujía:  dos

h’  proa,  en  montaje  superpuesto,  y  uno  a  popa.
Dos  piezas  de  40  milímetros,  antiaéreas.
Estos  buques  irán  bien  -provistos  de,  aparatos.  auxiliares,  • como  los

avisos  de  primera,  si  bien  la  dirección  de  tiro  será  más’ sencilIa
•   En  ortos  barcos  se’ .introduje’on.  aigunis  variaciones  con  respecte  al
proyecto  primitivo;  aumentando  hasta  tres  ‘cañones  ti  armamento  prin
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cipal  y  suprimiendo,  en  cambio,  las  dos  piezas  de  76  milímetro.s  previs
tas  al  principio.  Esta  modificación  se  hizo,  teniendo  en  cuenta  que  po-
día  conseguirse  dentro  del  mismo  precio  y  tonelaje  para  obtener  una
buena  regulación  de  tiro,  que  exige  tres  piezas  como  mínimo.

Cuatro  destructores, adjudicados  a  la,  Casa  «�ariow,  Ltd.»,  de  los  cua

Avisas  porhsgueses ile  segunda  clase  Pedro  Nunes  y  GonçaIo  Veiho,  vn  construcción  por la  Casa «5.

asid  W.  Ilanthorn  Leslie  and  Oompanv».

lies  dos  serán  construído  en  sus  propios  astilleros,  y  lo  otros  dos  en  Lis
boa,  por  la  «Sociedade  de  Construçoes  Navais»,  su b-acljiidicataria  de  la
primera.

Estos  bucjues  representan  el  mejor  tipo  de  destructores  modernos,
dentro  de  su  tonelaje,  sensiblemente  iguales  a  tipo  Acasta,  británico,
mejorado.  Mediante  dos  turbinas  de  acción  y  reacción.  con  potencia  to
tal  de  33.000  caballos,  alcanzarán  una  velocidad  máxima  de  36  nudos.

Eslora  total,  98,15  metros.
Idem  entre  perpendiculares,  93,58  metros..
Manga.  máxima.,  9,5 metros.
Desplazamiento  en  plena  carga,  1.621  toneladas.
A.utonomla  a  15  nudos,  5.400  miflas.
Tres  calderas.  Ya.rrow,  alta  presión  (23 kilogramos);  combustible  U

quido,  296  toneladas.  1

El  armamento  se  compondrá  de:
Cuatro  caSones  de  120  milímetros  y  50  calibres  y  140  dispaa’os  por

cada  uno.
Cuatro  suha1ibres  de  25  milímetros,  con  1.000  tiros  cada  uno.
Tros  ametralladoras  antiaéreas  de  40  milímetros,  con  ángulo  de  tiro

Iiata  85  gados  y  1.500  disparos.
Ocho  tubos  I.arizatorpedos,  en  des  montajes  cuádruples,  de  533  milí

metros  y  siete  metros  de  longitud..  .  ..

Ocho  torpedos  de  533,  dentro  de  los  tubos.
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Dos  lanz:a.eargas  de  profundidad,  con  12  bombas  de  135 ‘Idlogramos
de  elxplosivo.

Además  Ilevakrán:
Dos  proyectores  de  sefiales  de  25  centímetros.
Un  proyector  de  90  centimetros,
Un  telémetro  de  2,74  metros.
Direccit5n  de  tiro  completa  para  la  artillería.
Instalación  para  20  minas  de  200  kilogramos  de  trilita.
Dos  paravanes.
Armamento  portátil  para  60  hombres.

-     Destructores portugueses, en construcción. Doaro,  Tejo,  Voaga  y Lima.

Un  transponte  de  aviones,  a  construir  por  ‘los  «Cantiere  Riuniti
delfAdriatico».  Este  buque  representa  una  base  naval  de  aviación,  de
gran  utilidad  para  nosotros,  que  no  podemos  tener  bases  esparcidas  por
nuestros  extensos  litorales  de  ultramar,  y  está  muy  bien  concebido,  den-

-      tro de  los  Umitadós  recursos  del  país.
Es  un  barco  de  dos  hélices,  movido  por  turbinas  engranadas  de  ac

ción  y  reacción,,  alimentadas  por  cuatro  calderas  ocuatuhulares  Yarrow,
de  14.000  caballos  en  tota],  que  le  imprimirán  22  nudos  de  máxima  ve
locidad.

Eslora,  124  metros.
‘Manga  máxima  (flotación),  17,5  metros.
Puntal,  10  metros.
Desplazamiento  en  pruebas,  £100. toneladas.
Autonomía  ‘a  12  nudos,  10.000  millas.
Armamento:
Cuatro  cañones  ‘de’ 120  milímetros  y  5.0 calibres  (dos  a  proc,  a  ban

da  y  banda,  y  dos  a  poaj’  en  crujía,  superpuestos),  municionados’  a  ra
zón  de  200  disparos  por  pieza.

Cuatro  ‘cañones ‘dé  76’ milímetros  y  50  calibres,  ‘dotados  cada  uno’  de
400  tiros.’  -
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Cuatro  ametralladóras  pesadas  de  40  milímetros,  antiaéreas,  con
aooo proyectiles  cada  una

Ocho  subealibres  de  25  milímetros,  con  L000  tiros  cada  una
¶Lleiémetros  y  dirección  de  tiro.
Armas  y  portátiles  para  150  hombres,  con  sus  municiones.
El  Gobierno  portugu’is  podrá  substituir,  conforme  al  contrato,  la  ar

tillería  de  120  milímetros  por  otra  de  152,  para  lo  cual  el  buque  tendrá
estructuras  adecuadas.

•  Fil  &maeln-ra CabroL  llevará  ana  catapulta,  y  tendrá  oapacidad  para
14  aviones,  con  los  correspondientes  dispositivos  para  su lanzamiento  y em
barque,  y  estará  provisto  de  los  últimos  perfeccióriamientús  compatibles
con  su  tipo  y  dimensiones.

Des  s’ubQnarinos, adjudicados  también  a  la  Casa  «Cantieri  Riuniti
déil’Adriatico».

Es,ldra,  63  metate.
Manga  máxima,  6,9  metros.
Puntal,  5,9 metros.
DesplazamientO  normal  en  superficié,  tio  toneladas.
Calado  medio,  4,25  metros.
Deplazamiento  e  inmersión,  975  toneladas.
Motones  térmicos,  2.300  caballos.
Velocidad  en  superficie,  16,5  nudos.
Motores  eléctricos,  1.000  caballos.
Velocidad  máxima  en  inmersión,  9,25  nudos.
Armamento:

Un  cafión  de  102  milímetros,  a  proa  de  la  torreta,  municionado  para
150  disparos.

Una  ametralladora  a  popa  de  25  milímetros,  antiaérea  y  rebatible,
con  2.000 proyectiles.

Dos  lanza.bombas.
Seis  tubos  póra  el  lanzamiento  de  torpedo  de  533  milímetroa  y  siete

metros;  ifttaiados  eúatro  a  proa  y  dos  a  popa.  •  -

rortaaviooes  portugnús  Sacadura  Cabrat,  en co,,strueeión  por  los  sC,iotieri  Riostiti  delL’Adriatieos.
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Doce.  ttrpedos,  seis  ep  -los  tubos  y  seis  de  resrva  (cuatro  a  proa  y
dcts  a  popa).

Dentro..  de  su:  ipp.:  serán-  barcos  muy  bien  concebidos  y  dótados  de
todos  los  adelantos.  .  .  $

Submarinos portugueses Delfín  y Espad  irte,  que se construyen actnaIment  en Monfalcone.

Eslora  máxima,  70,5  metros.
Idem  entre  perpendiculares,  68  metros.         ..     -

Manga,  10  metros..
Puntal,  cinco  metros.
Desplazamiento,  1.017 toneladas  métricas.

Velocidad,  16  nudos.
Autonomía,  8.000  millas  a  10,5  nudos.
Potencia  (motores  Diesel),  2.400  caballos.
Armamento:
IDas  cañones  de  120  milímetros  y  50  calibres.

Des  de  76  milímetros  y  50  calibres,  antiaéreos.
Cuatro  ametraJiadoras  (pcnv-pont)  de- 40  milímetros,  antiaéreas,.

El  aviso de oegisnda elaeo portugués Con paires  Zarco;  queso  construye en Lisboa.

1
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E  esfuerzo  que  repretsenta  ¿a  patle  eLe nuestro  programa  v.aval  en
-cíes  ele  construcción—Puede  con siderarse  que  todos los  contratos  refe
rentes  a  los  barcos  descriptos  anteriormente  han  entrado  ya  en  vías  de
ejecución..  En  los  contratos  de  armamento  está  también  el  del  cañonero
colonial  que  ha  de  construirse  en  el  Arsenal  de  la  Marina,  en  Lisboa.

Dan  idea  de  la  importancia  de  estos  contratos  las  cifras  siguientes:

Artillería  de  120  m.ilím€tros  y  50 calibres.

CaSones

Cuatro  destructores16
Dos  avisos  de  primera8
Dos  avisos  de  segunda6
n  cañonero  (Arsenal)      2
Un  trañsporte  de  aviones4

TOTAL36

Municiones  de  120  milímefros.—Alto  explosivo.

Para  34  piezas  de  120  de  los  buqurs.  del  progtama
nvval2.040

Para  dos  piezas  de  120  (cañonero  colonial)400
Granadas  de  ejercicio.  .  1.800

Idem  luminosas360

TOTAL.4.600

.Mhenicion.es  de  102  m.ilimetros.

Dos  cañones  (nuevo  submarinos)300

Tubos  de  lanzar  (533  nrilímetros).

Tabos

Para  cuatro  destructores32

Para  dos  submarinos.  ..  .  12

TOTAL44

Torpedos  eLe  533  r’nilíin.etros.

Para  destructores  y  submarinos50

TOMO  CX                                5
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Artillería  (le  76  miLímetros.

CaSones

Dos  avisos  de  primera  clase     ..    4
Un  aviso  de  segunda  clase  (Arsenal);.  .;         ..    2
Transporte  de  avioñes..    4

TOTAL10

Mitnicioives  de  76  m4liinet  ros.

Alto  explosivo2.70(1
Ejercicio30*

TOTAL.3.000

Artillería  de  40  miLímetros  (epo?n.-poni»).

Cuatro  destructores-  12
Des  avisos  de  primera:    8

Des  avisos,  de  se,gunda4

Un  aviso  de  segunda  (Arsenal)4

Un  transporte  de  aviones8

TOTAL32

Municiones  de  40  niffimeta’os38.400

SitbcaJlibres  de  25  m,iliímetros  para  piezas  de  120;  102

y  76  mit-Lmet  ros.

Cuatro  destructores16

Dos  •avisos  de  primera12

Dos  avisos  de  segunda•..  6

Un  cañonero  colonial4

Dos  submarinos2

Un  transporte  de  avisos8

rli4flAL  5UaCALL5RFS48

Cuatro  ametralladoras  de  7,7  milímetros,  cBerthier»,  para  los  sub
marinos.



DE  REVISTAS EXtRANJERAS                353

Mwnic’io’nes pava  subealibres  y  avsetraltadoras.

1  S.iibcalSbres   .,  ..  ..      ..         . ..  48.000

yJ  Ametrallaora5  de  7,7  milimetro5.  r                    48.000

•                       Lanrsaear gas.

cuatro  detructores.  •8
Dos  avisos  de  primera

•  Un  cañonero  colonial2

Tora12

28  cargos  de  profundidad,  (le  135  kilogramos  de  explosivos
4  pkravanes.

100  mi  ias  H,  Mark  HL
12  juegos  de  respetos  y  herramientas.
8  instalaciones  cuádruples  de  lanzatorpedos  ei  los  destructores.

5  torpedos  de  533
100  cartuchos  de  ejercicios  para  las  pietas  de  120  milímetros.

Coste  total.

Libras esterlinas

Buques  del  program  a  navala354.000
Armamento  para  estos  buques     796.000

TOTAl3.150.000

Arnsamen  to  del  cañonero  coloalis  (Arsen al)      60.000

TOTAL  «ENEaAL..3.210.000

La  construcción nava1 en 1931

•                                          ?or HECTOR c. BYWATER
(De  Che  Engineer’.)•

Ail  concluir  la  primera  década  de  la  construcción  naval  regida  por
tratado  internacional  resulta  interesante  e  instructivo  pasarle  révista,
a  Unis efectos  de  esta  innovación  política,  siguiendo  su  desarrollo  hasta
ej  final.  El  objetivo  del  Tratado  de  Wáshington  no  fué  meramente  limi
tar  las  dimensiones  de  los  armamentos  navales,  sino  acabar  con  el  espí
ritu  de  competenei.a  que  inflaba  los  presupuestos  de  las  grandes  Po-
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tn:cias,  creando  mutuas  suspicacias.  ¿Hasta  qué  punto  se  ha  logrado
este?  En  lo  que  a  buques  de  línea  se  refiere  ha  sido  cumplidamente
eltíoaz,  pues  han  pasado  nueve  años  desde  que  se  puso  la  quiilaal  4ilti-
mo  de  los  buques  de  este  tipa  Hasta  hace  poco  parecía,  por  la  perspec
tira  ofrecida,  que  las  «vacaciones  del,  acorazado»  se  ampliarían  a  1936,
pero  dsta  esperanza  se  ha  frustrado  por  la  decisión  de  Francia  de  co
men:zar  de  nuevo  la  construcción  de  buques  de  linea  Aun  así,  la  pro
]ongada  tregua  en  grandes  construcciones  dió  por  resultado  el  ahorro
de  sumas  inmensas  de  dinero,  lo  que  significa  ganancia  en  definitiva.
Peno,  en  otros  conceptos,  el  sistema  de  restricción  del  Tratado  no  col
mO  las  esperanzas  de  sus  autores.  Ha  recargado  las  distintas  Marinas
con  barcos  de  excesivo  coste  y  problemática  eficacia;  no ‘  eliminó  el  es
pírItu  de  competencia,  sino  que  lo  hizo  derivar  por  etros  canales,  y,  so
Ite  ledo,  perturbó  de  tal  modo  ei»alauce  del  poder  .naval,  que  estrate
gas  y  hombres  de  estado  buscan  en  vano  un  pafii’ón  con  el  cual  medir
la  fuerza  relativa  de  sus  armadas  con  la  de  los  demás.

Veamos  esto  con  su  consecuencia:  Desde  que  entró  en  vigor  el  Tra
tado  de  Wáshington,  las  cinco  Potencias  signatarias  han  puesto  la  qui
lla  de  52  cruceros  del  tipo  de  10.000  toneladas  y  cañones  de  203  milí
metros,  que  es  el  desplazamiento  y  calibre  artillero  máximo  permitido
a  los  buques  que  no  sean  de  línea.  ¿Puede  ‘honradamente  argilirse  que
alguno  de  estos  buques  haya  pedido  construirse  para  llenar  alguna  fun
ción  específica  de  estrategia  o  táctica,  aparte  de  la  creada  por  el  tipo
último?  Creemos  que  no.  Es  buque,  entre  el  crucero  ligero  y  el  crucero
acorazado;  tiene  los  defectos  de  cada  uno,  con  pocas  de  las  cualidades
de  ambos,.  Su  coste: inicial  es  exorbitante  —2.000.000 de  libras—  y  cas
tosísimo  de  mantener,  por  lo  que  su  multiplicación  está  restringida,  tan-
te  por  consideraciones  económicas  como  por  las’ reglas  dei  Tratado.

El  valor  combatiente  de  estos  buques  es  más  difícil  de  tasar,  debido
a  la  gran  discrepancia  entre  sus  poderes  ofensivos  y  defensivos.  Se  ar
tillería  es  gruesa,  poro  sólo  tienen  mínima  protección,  y  es  cosa,  en  ge
nera]L  convenida  que  unas  cuantas  salvas  bien  dirigidas,  o  una  simple
mina  o  torpedo,  sería  bastante  para  inutilizarlo,  •y  acaso  para  destruir
lo.   Son,  ciertamente.,  los  cruceros  Wáshington  incapáces  para  figu
rar  en  combate,  pues  el  aventurarlos,  aun  sólo  momentáneamente,  den
tro  dol  alcance  de  los  buques  de  línea,  les  sería,  fatal.  Son  excesiva
mente  ,grandds  para  el  servicio  de  tazar  exploradores  o  rairiíei-s de  sn
perficie,,  excepto  cuando  se  trate  de  buques  de  su  clase,  y  esa  misma
objeción,  .sumada  a  su  extrema  vulnerabilidad,  los  excluye  de  usarlos
como  exploradores  de  flota  de  combate  o  conio  sostn  de  destructores.
Son,  en  resumen,  híbridos,  por  lo  que  es  muy  difícil  hallarles  puesto
eñ  la  orgánica  naval.  Jamás  fueron  populares  entre  los  oficiales  de
Marina,  y  se  hallan  ahora  casi  universalmente  desacreditados,  Su  su
presión,  como  tipo,  se  acogeria  con  general  agrado.  Sólo  en  los  Estados
Unidos  aun  cuentan  con  abogados,  quienes  creen  toie  el  mantener  la
existencia  de  este  crucero  regiamcntario  sirve  para  impedir  el  ‘exceso
en  le  construcción.

No  es  difícil  probar  que  la  competencia  en  armamentos  navales.
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ha  sobreviivido  al  Convenio  de  Wáshington.  La  imposición  de  un  limite
al  tonelaje  y  a.rinamefnto  ha  espoleado  a  los.  prcyectistas  para  sacar  el.
mayor  partido  posible  de  cada  tonelada  a  su  disposición.  Los  cruceros
americanos  son  notables  por  su  poder  artillero  los  buques  franceses  e
italianos  tienen  velocidades  formidables,  y’  los  japonSes  parecen  au
nar  ambas  cualidades  a  costa  de  las  marineras.  Nuestros  buques,  de
proyecto  menos  espectacular,  no  son,  prohableme  ate,  ni  mejores  nl  peo
re  que  sus  contemporáneos  extranjeros.  La  cuestión  es  que  ha  habido
tanta  rivalidad  en  la  construcción  de  estos  cruceros  de  10.000  toneladas
como  la  que  hubo  anteriormente  en  la  de  acorazados,  con  la  única  di
ferencia  entre  ambas  de  que  los  participantes  en  la  nueva  regata  se
han  preocupado  menos  de  su  dinero.  En  la  producción  de  barcos  meno
res  es.. aún  más  notable  la  competencia.  Francia  e  Italia,  por  ejemplo,  se
lanzaron  abiertamente  a  una  regata  de  construcción  por  la  suprenlacía
en  flotillas  en  el  Mediterráneo.  En  suma,  el  Tratado  de  Wáshington  no
ha:  sido  pnra  bendición,  y  el  de  Londres  de  1930  es  notable  principal
mente  por  les  restricciones  unilaterales  que  plantea  en  el  poder  nanal
británico.

El  imperio  británico.

El  único  barco  grande  que  re  terminó  durante  el  año  fué  el  cruce
ro  Exeter,  de  S.4oo  toneladas.  Aparte  pequeñas  modificaciones,  es  una
copi.a  del  York.  Son  buques  muy  útiles,  con  armamento  de  seis  cañones
de.  203  y  velocidad  de  32  1/4  n.udos;  pero’ es  proyecto  sin  inventiva  y  pre
senta  pocos  puntos  de  interés.  .Se  hubiese  podido  aumentar  ia  utilidad
de  estos  barcos  haciendo  niaybr  el  radio  de  acción,  instalándoles  un  mo
tor  de  petróleo,  auxiliar,  para  la  navegación  de  crucero.  Como sólo llevan
1.900  toneladas  de  petróleo,  al  compara  dos  con  los  tipo  Conniy,  de  igual
potencia  de  máquina,  y  que  disponen  .de  capacidad  para  3.200 toneladas
de  combustible,  se  ve  lo  limitada  que  es  su  autonomía,  dado  el  tamaño.
Con  el  alistamiento  del  Exeter  nuestro  cupo  de  cruceros  con  artillería
de  203  milímetrosl  se  ha  llenado,  y  no  podemos  ya  construir  más  buques
con  ese  armamento  antes  de  1936. .Pero,  tratado  o  no  ti  atado,  no  desea-
rIamos  perpetuar  nl  los  cruceros  tipo  County  n:  los  de  su  clase  York,  a
menos  que  las  circunstancias  a  ello  nos  obligasen..

El  Lectncter,  el  crucero  solitario  previsto  en  1929,  fué  bota’lo  el  25
de  septiembre  en  Devonport.  Es  el  primero  de  una  nueva  clase  que  des
plaza  7.000  toneladas  y  está  armado  con  ocho  cañonc  de  1.52.4 milíme
tros  en  torreq,  únicos  detalles  oficiales  que  se  han  dicho;  no  obstante,
se  dice  que  la  velocidad  será  de  33  nudos,  que  todas  las  calderas  tendrán
una  sola  chimenea  común,  y  que  irá  provisto  de  una  coraza  vertical  en
sección  limitada  del  casco.  Otras  tres  unidades  de  esta  clase  autoriza
das  en  el  presupuesto  de  1930 se  hallan  ahora  en  construcción:  el  Orion,
en  Devonport;  el  Neptune,  en  Port.sinouth,  y  el  Achules,  en  los  astille
ros  Cammel  Lairds,  .de  Bi.rkenhead,  y  dos  más,  previstos  en  los  pro
supuestos  eorrientcs,  se  comenzarán  este  año.  Dada  la  rápida  disml
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•      ución  de  nuestra  fuerza  en  crueáros.  debida  a  la  edad  y  depreeia.
ción,  sé  liérá  necesario  construir  cfi  mucha  mayor  escala  durante  los
años  venideros  si  hemoS  de  cous&rvarnos  a  discreta  distancia  de  lo
que  modestísiniamente  nos  adj udica  el  Tratado  de  1 x ndres.  Principal

•      mente,  debido  al  corte  del  programa  de  cinco  años,  hecho  en  1925,
que  se  suprimieron  no  menos  de  ocho  buques,  y  también,  en  parte,  al

•       retraso  en  conienzar  la  construcción  fijada  en  los  programas  anuales,
nuestra  posición  en  cruceros  se  halla  Tejos  de  ser  satisfactoria.  En•  el
caso  del  Leuivder  transcurrieron  diez  y  ocho  meses  desde  la  coneesién
hasta  que  se  puso  la  quilla.  y  retraso  análogo  ocurrió  al  comenzar  el
Orion  y  el  Nepbune.  Estos  y  el  Achules,  cuya  quilla  se  puso  en  el  vera-

•    no, constituyen  el  úontingeate  de  cruceios  de  1930;  pero  no estarán  listos
para  prestar  servicio  antes  del  verano  de  1934 .  Asimismo,  como  en  nl
programa  de  construcción  naval  de  1931  se  consignó  tan  ínfima,  suma  en
el  presupuesto,  no  podrá  emprenderse  trabajo  en  scrio  para  ningún
barco  hasta  últimos,  de  la  primavera  o  principios  del  verano  del  año
corriente;  lo  que  significa  que  no  estarán  terminados  hasta  meIiados

•      de 1935. Consecuencia  de  todo  esto  srá  que  la  Conferencia  Naval,  que  ha
de  eelebrarse  en  1936,  bailará  a’ la  Cre]]  Bretaña  sólo  con  seis  cru
ceros  construidos  desde  la  anterior  Con ferencia  de  Londres  de  1930.
Situación  extraordinaria,  de  cúyo  significado  no  perece  quei,  en  gene-
raIl,  se  den  cuenta  los  Poderes.  Significa  ello  que  entraren]os  en  la  pró
xima  ouferencia  ensi  desprovistos  de  nuestra  preponderancia,  que  te]]
notoriamente  influyó  en  el  balance  de  los  pasados  Congresos  de  desnrme.

De  los  tres  cruceros  ineiuídos  en  los  corrientes  presupuestos  de  Ma-
•      rina  dos  son  de  la  clare  Leander,  de  7,000  toneladas.  mientras  que  el

tercero  será  nás  pequeño,  de  unes  5.000.  Oficialmente  se  ha  desmen
tido  la  noticia  de  que  este  barco  se  había  proyectado  con  máquina  de
combustión  interna.  El  Almirantazgo  considera,  evidentemente,  que  to
dávía  no  es  tiempo;  el  nuevo  motor  no  he  llegado  a  su  sazón  para  efec
tuar  tal  cambio  en  las  máquinas  propulsoras  de  los  cruceros.  Construir

•   en  estas  circunstancias  un  gran  buque  de  guerra  con  motor  sería,  sin
duda.  algo  más  que  audaz  experimento,  difícil  de! Justificar  cuando  tan
exiguos  son  los  fondos  navales.  A  falte  de  positivas  seguridades,  pode
osos  sólo  esperar  que  el  Almirantazgo  continúe  el  desarrollo,  como  así
lo  hace,  de  las  u]áquines  de  combustión  interne.  para  uso  de  la  Merina

militar,  con  el  interés  q.ue la  importancia  del  asunto  merece.  En  el  Le-
•  boratorio  del  Almirantazgo  se  está  experimentando  una  nueva  máquln  a

de  ‘rau  velocidad  y  de  diniemisiones prórinies  a  les  apropiadas  para  un
crucero  ligero.  •  -

El-  conductor  de  flotilla  Kempenjeft,  construido  por  J..  Samuel  WJdte
end  Co., de  East.  de  Cowes,  y  botado  en -octubre;  es  hermano  gemelo  dei
Keilh.  comistruído  por  Viekers-Armstrongs,  que  se  halla  prestando  ser
vicio.  Se  les  lleme  conductores  por  pura  cortesía,  pues  el  desplazamien
to,  de  1.330  toneladas,  es  igual  al  de  los  destructores  con  los  cuales  han

•   de  operar,  y  de  los  que  difieren  soian ente  en  que  disponen  de  más  cá

•    mare,  de  puente  más  espacioso  y  de  menos  artillería.  El  Kem.penfei-t  tie
ne  101,55  metros  de  eslora  máxima  y  una  manga  de  9,83;  las  máquinas
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son  de  turbinas  con  engranaje  de  simple  reducción,  y  una  potencia
de  34.000  e.  y.  El  armamento  principal  es  de  tres  cañones  de  119,4  mi
lírnetros.  Se  autorizó  la  construcción  de  este  barco  en  1929.  Los  ocho
destructores  de  la  clase  «U’» que  habrían  de  formar  su  flotilla  queda
red  reducidas  a  cuatro,  y  todos  se  han  botado  ya.  Excepto  que  montan
áuatro  cañones  de  119,4  milímetros,  son,  en  esencia,  idénticos  al  con
ductor  de  flotilla  que  se  les  ha  asignado.

En  los  presupuestos  de  1929  sólo  figuraron  tres  submarinos.  Rrepre
sentan  una  quiebra  en  la  reciente  política  de  construcción,  la  cual  se
dirigía  hacia  la  producción  de  grandes  submarinos  de  alta  mar,  de  1.475
toneladas,  de  los  tipos  «O»,  «F  y  «R».  Una  unidad  del  grupo  de  1929,
el  Titares,  es  un  minador  de  1.760  toneladas;  los  otros  dos,  el  S’teordfisJs
y  el  Sturçjeon,  son  «costeros»  de  650  toneladas,  los  submarinos  más  chi
cos  que  desde  hace  muchos  ‘años  hemos  construido.  No  es,  sin  embargo,

el  tamaño,  en  los  submarinos,  lo  que  da  idea  de  de  eficiencia,  pues,!  en
buenas  manos,  uno  pequeño  puede  ser  tan  formidable  como  uno  grande.
Además,  el  Sworiclfish  e  halla  muy  armado,  para  su  desplazamiento  con
sus  seis  tubos  lanzatorpedos  a  proa.  Por  el  precio  de  dos  de  alta  mar
pueden  consiruirse  tres  del  tipo  pequeño,  que  probablemente  represen
tan  más  valor.  Se  hallan  en  construcción  tres  submarinas  del  presupues
to  de  1930:  el  minador  Porpoise,  de  la  clase  Thaines,  por  Vic,kers-Arins
trong,  en  Barrow,  y  los  costeros  Stcvrfish  y  Seahorse,  en  el  arsenal  de
Chatham.

La  política  seguida  en  recientes  años,  con  respecto  a  cruceros  se  se
ñala  igualmente  en  el  caso  de  los  submarinos;  solamente  se  han  autori
zado  13  en  los  últimos  cuatro  años,  y  ‘aun ‘no  se  ‘ha puesto  la  quilla  a
tres  de  ellos,  mientras  en  ese  tiempo  han  rebasado  el  límite  de  edad  para
servicio  útil’  una  porción  de  submhrinos.  Desde  que  terminó  la  guerra
sólo  se  hicieron  para  la’ Marina  inglesa  25  submarinos,  en  contraste  con
el  enorme  volumen  de  tonelaje  de  submarinos  construido  en  el  extran
jero.  En  el  presente  instante,  por  ejemplo,  silo  en.  Francia  se  están
consirnyedo  42,  y  casi  30’ en  Italia..

ha  clase  de’ pequcños  cañoneros  del  tipo  Bridgeitater,  de  1921, aumen
tó  ‘a 40  unidades.  Desplazan  de  1.040  a  1.105  toneladas;  tienen  máqui
nas  de  turbinas  de  2M00 e.  v  para  una  velocidad  de  unas  16  millas,  y
está;n  armados  con  dos  cañones  de  101,6  milímetros  sobre  montaje  de
gran  ángulo  de  elevación.  Es  notorio,  que  estos  barquitos  se  construye
ron  para  suplementar  nuestro  esca.o  tonelaje  en  cruceros;  pero,  cii  la
actualidad,  su  valor  combatiente  es  despreciable.  La  única  misión  que

-          podrían desempeñar  en  caso  de  guerra  sería  la  de  minadores.  En  ta
maño,  armamento  y  autonon]ia  quedan  t,otalmaate  eclipsados  por  los  ca
P’loineros franceses  de  motor.

Hecho  singular  es  que  un  tipo  de  buque  para  el  que  habría  deman
da  urgente  en  caso  de  lucha  nacional  ha  side  cuidadosamente  ignorado
en  nuestros  prngr.amas  de  post-guerra.  Se  traLa  del  crucero  de  convoy;
el  desarrollo  de  ese  tipo  de’ barco,  fué  pedido  enérgica  e  insistentemeMe
por  los  oficiales  de  ‘Marina  que  se  ocuparon  del  sistema  de  convoy  en
191?  y  1918.. El  desideratum  de  este  tipo  es:  moderada  velocidad,  am-
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pila  autonomía  y  fuerte  armamento,  todo  lo  cual  podría  reuniese  en  bu
que  de  menos  de  2.000  toneladas.  Como, barcos  de  tonelaje  pequeño  no
tienen  limitación  en  el  Tratado,  y  nada  hay  que  nos  impida  la  construc
ción  de  los  cruceros  de  convo’,  que  serían  de  incalculable  valor,  en  vea
de  los  actuales  cañoneros,  los  cuales  son  de  problemática  eficacia  desde
todos  los,  puntos  de  vista  que  se  consideren.

Estados  Unidos.

El  último  de  los  ocho  cruceros  de  .lOMOO toneladas  autorizados  en  el
Acta  de  diciembre  de  1924,  se  terminó  durante  el  aña  No  son  de  pro
yecte  uniforme,  pues  el  Pensaoela  y  el  &41t  Lake,  City,  que  fueron  los
que  primero  flotaron,  mostr.atbd  tener  exceso  de . armamento;  y  deficien
te  estabilidad,  y  en  los  siguientes  se  redujo  armamento  y  peso  en  cu

bierta.  Poi  esto,  el  .&upusta  y’  sus  cincó  hermanas  difieren  del  Pensaco
te  en  que  montan  nueve  cañones  de  203  milímetros,  en  vez  de  diez;  la
eslora  se  aumentó  de  178,85  metros  a  183,  y  la  manga,  de  19,46  a  19,76,
elevándose  la  obra  muerta.  Aunque  nominalmente  desplazan  10.0.00 tone-

-   ‘ladas,  estos  cruceros  americanas  desplazan  oficialmente  de  9.050  a  9.100
toneladas,  debido  a  la  economía  de  pesos  en  los,  métodos  empleados  en
la  construcción,  y  el  meticuloso  cuidado  de  evitar  lo  inútil.  Es  evidente
que  esas  procedimientos  de  ahorro  en  la  construcción  se  han  llevado  ex
cesivamente  lejos,  pues,  recienten  ente,  algunos  de  estos  barcos  entra
ron  en  el  arsenal  con  roturas  en  las  partes,  de  popa,  y  los  efectos  de  la
mar  gruesa  y  los  disparos  de  la  artillería  han  revelado  debilidad  en  sil

estructura,.  No  parece  negarse  que  los  ocho  buques  son  muy  tormentosos
en  la  mar,  hecho  que  amengua  el  valor  práctico  de  su  artillería  gruesa.
Las  máquinas  propulsoras  son  iguales  en  todos, ellos:  turbjnas  engrana
das  Parsons,  que  reciben  vapor  de  ocho  calderas  White-Forter;  excepto
en  el  Nofl/wonpton,  que  tiene  ocho  del  tipo  Yarrow,  qüe  desarrollaa

107.000  e.  y.  La  velocidad  media  en  prnebas  fué  de  33  millas.  Aun  cuan
do  este  tipo  no  sea  un  éxito,  al  menos  es  ingenioso  ir  progresivo,  en
particular  en  el  aprovechamiento  de  espacio  en  cubierta.  Lleva  cuatro
hidroplanos,  con  hangares  cerrados  para  dos  aparatos,  .y  dos  catapultas,todo  p’erfectaniente  estivado  sin  perturbar  el  pesffl  del  barco.  Por  últi

mo,  de  ser  cierto  que  el  radio  de  acción  es  de  13.000. millad  a  15  de  ve
locidad,  al  compararlo  con  las  10.400  millas  a  14  de  velocidad  de  los
Counties  ingleses,  los  proyectistas  americanos  deben  felicitarse  por  la
brillante  técnica  desarrollada.  Otras  siete  del  mismo  tipo  genético  se  ha
llan  en  construcción,  haciendo  un  total  de  15  buques  de  10.000  tonela
das,  con  ocho  cañones  de  203  milímetros,  y  así  dan  los  Estados  Unidos
«paridad»  en  esta  ctláse  de  barcos.Se  tuvo  intención  de  poner,  en  este  año,  las  quillas  de  un  conductor

*    de  flotilla  y  diez  destructores;  pero,  debido  a  la  cuestión  económica,  sólo

se  construirán  cinco.  El  despiazmniento  de  éstos  será  de  1.500  tonela
das,,  y  el  coste,  un  Hllón  de  libros,  aproximadamente,  cada  uno:  No  .e
conocen  más  ciatos.
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Con  el  alistamiento  de.  los  submarinos  Rarwhoi  y  Nantil,us,  de  2.760
toneladas,  vino  la  decisdón  de  dar  un  corte  en  las  dimensiones  de  estos
barcos.,  y  el  Dolphia,  GachaLot y  cntflefish,  ahora  alistándose,  desplazan
sólo  L560  toneladas.  El.  arm,amento  será  de  un  cañón  de  101,6  milíme
tros  y  seis  tubos  ianzatorpedos,  en  lugar  de  los  dos.  cañones  de  152,4  mi
límetros  y  los  seis  tubos,  que  llevan  los  del, tipo  más  grande:.  La  velocidad
en  superficie,  por  otra  parte,  aumentará  de  17  a  LB nudos.El  portaaviones  an.ger,  de  13.800  toneladas,  cuya  quilla  se  puso  en

Newport  News  en  1930,  debe  botarse  este  año.  Se  noticia  que  su  veloci
dad  será  de  33  nudos;  ‘su  artillería,  ocho  cañones  de  112,7  milímetros,
y  llevará  76  hidras.  Elle  año  se  pondrá  la  quil La de  otro  barco  igual
a•  éste.

lapón.

El  Chokai,  botado  el  5  de  abrO,  es  el  Oltimc  de  los,  cruceros  japo
neses  de  10.000  toneladas  que  se  bailan  a  flote  y  el  octavo  de  su  clase..
Todos  muestran  el  mismo  notable  perfil,  con  la  línea  de  cubierta  ondu
lada,  afilada  silueta,  chimeneas  d  tronco,  fnaci,za  superestructura  en
el  puente,  gruesas  torres  directoras  y  la  o.isposiccón  piramidal  de  torre
a  proa.  Como sus,  primeros  contemporáneos  americanos,  montan  10  cafiO
nos  de  203  milímetros;  pero  en  los  barcos  japoneses  se  conserva  el  sis
tema  de  montaje  doble,  y  tanto  la  coraza  verticaL  como  l.a  cubierta  pro
tectriz  se  afirma  que  es  apreciable.  Por  último,  las  máquinas  desarro-,
han  130.000  c.  y.  para  un  andar  de  33  nudos.  EL  modo  de  arreglárselas
los,  ingenieros  para  concentrar  tas  estas  características  en  las ,  10.000
toneladas  es  secreto  que  sólo  ellcs  ‘saben.  Si  esos  datos  son  de  confianza,
estos  cruceros  son,  en  verdad,  los  <(buques milagro»  del  día;  pero  es  po
sible  se  exageren  algunas  características.

Además  de  los  ocho  barcos  de  10.000  toneladas,  construye  el  Japón
cuatro  cruceros  de  7.100  toneladas,  armados  con  seis  cañones  de  ‘203 mi
límetros  cada  uno.  Su  cuota  de  buques  con  arti.lería  de  203  milímetros
se  ha  agotado,  y  por  el  Tratado  de  Londres  no  podrá  construir  más  has
ta  ‘1936. No  es  este  el  menos  anómalo  rasgo  de  h  convenido  en  Londres,

‘cjue  prohibe  al  Imperio  Británico  y  a  Japón’  con struit  un  tipo  de  barco,
que  continúan  cultivando  activamente  los  Estados  Unidos,  Francia  e
Italia.  Al  igual  que  nuestro  último  crucero  grande  da  cafiohes  de  203
mIlímetros,  se  empezó  a  construir  en  septiembre  do  1927,  por  lo  que  se
deduce  que  quedará  desclasificado  con  respecte  a  los  extranjeros  que
acaban  de  alistarse,  o  con  relación  a  los  que  s’e comiencen  dentro  de
un  año  o  así.  Lástima  es  que  este  evidente  hecho  pasase  desapercibido
para  los  delegados  británicos  que  ayudaron  a  confeccionar  el  Tratado
de  Londres.

Después  del  Chokai,  el  mayor  buque  de  guerra  japonés  botado  en  el
próximo  pasado  aflo  fué  el  portaaviones  Ryujo,  de  7.600  toneladas.  Sus
principales  características  son:  eslora,  167  metros;  manga,  19,80;  máqui
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nas  de  turbinas  de  40.000  e.  y.  para  25  nLLdos y  artillería  de  12  cañones
de  127  tñlímetios  antiaéreos.  Este  barco,  cuya  quilla  f’né  puesta  ‘en  Yo
koam’a  en  enero  de  1930., parece  ser  un�  reducida  repetición  del  IIosIw,
y  como  él  llerara  estabilizadores  giroscópicos.  Es  el  cuarto  portaaviones
construIdo  para  la  Marina  japonesa.

‘Durante  el  año  se  botaron  en  el  Japón  varios  destructores.  Pertene
cen  a  la  clase  Fn.buki;  24 en  total.  El  primero  se  botó  en  1927, y  son  los
destructores  más  potentes,  aparte  ‘les conductores,  que  se  han  construídó.
Sus  dimensiones  son:  eslora,  112  meti os;  manga,  9.30;  calado,  3,28.  Des
plazan  1.700  toneladas:  sns  !náqninas  son  turbinas  Parsons  engranadas,
y  sus  calderós,  del  tipo  liampon,  desarrollan  50.000  e.  y.  para  la  pro
ycctnda  i’elocidad  de  35  nudos.  Comprende  el  armamento:  seia.,eañones
de  129.5  milímetros,  des  antiaéreos.  y  nueva  lanzatorpedos  de  533.4  mi
tímetm’cs  en  montajes  triples.  Los  cañones  de  129,5  milímetros  están  nion
lados  por  parejas,  y  cada  montaje  ‘cubierto  por  mantelete  acorazado  con
tra  gases.  que  constituye  una  novedad  en  el  armamento  del  destructor.
La  andanada  es, grande,  pues  el  armamento  es  el  más  fuerte  que  se  ha
montado  en  destructores.  El  principio  japonés  de  dotar  toda  anidad  na
val  con  el  taS vino  poder  combatiente,  compatible  con  su  tonelaje,  halla
enfática  e»prcsión  en  estos  notables’  barcos.

La  construcción  de  submarinos  parece  haber  descendido,  pnes  sólo
se  hallan  alistándose  cinco  a  la  hora  presente.  Son  buques  de  1.638  to
neladas  y  velocidad  de  19  nulas  en  superficie.  En  la  actualidad  tienen
los  japoneses  72  subniaiinos.  terminados  y  en  construcción,  23  de  los
onalea  andan  19  nudos.

P’i’aucio.

Entre  los  buques  proyectados  para  comanzar  su  construcción  este
año  figura  un  crucero  de  combate  de  26.000  toneladas.  Planeado  origi
nalmente  para  desplazar  23.330  toneladas  y  llevar  artillería  de  305  mi
límetros,  se  rehizo  el  proyecto  para  montar  cañones  de  340,5  milímetros.
Pot’  ta  construcción  de  tal  unidad  clamajon  largo  llampo  las  entidades
y  cenetes  navales  franceses  para  contrarrestar  al’  «acorazado  de  bolsi
llo»  alemán  Deutsc/jag,  de  10.000  toneladas  y  seis  cañones  de  279,4  mi
llmnctros:  pei’o  hay  que  convenir  que  esta  «réplica»  francesa  es  más  que

ofensiva.  Ese  barco,  bautizado  provision  aln’iento  Dan/cerque,  será  proha
blienjeato  con struído  en  irest.

En  este  arsenal  se  botó  en  diciembre  el  crucero  de  1 0.000  toneladas
Algerie,  casi  justamente  doce  meses  después  de  puesta  si  quilla.  Sépti
mo  buque  de  este  tipo  a  flote  con ‘que  cuenta  la  Marina  francesa.  Difie
re  de  sus,  predecesores  en  que  tendrá  inferior  velocidad  —31  nudos—,
en  vez  de  33  y  34;  pero  dispondrá  de  más  efectiva  protección.  una  faja
de  1.52,4  niiiímetios  en  la  línea  de  flotación  que  sustituye  a  la  débil
plane.ba  de  los  primeros  buques  de  esta  clase.  Además,  tanto  las  torres
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oni.o  los  ascensores  estarán  íuerteiaemteacora’odo»,  en  lugar  cTe los  sim

ples  paracascos  de  les  proyectos  anteriores.  No  earihia  la  artillería  prin
cipal  de  ocho  cañones  de  203  milímetros;  pero  la  hatería  antiaérea  con
tistirá  en  12  cañones  de  101,6 milímetros.

El  Algeria,  como  el  italiano  Za,m,  parece  ser  genuino  crucero  aro
rezado,  y  ha  de  tener,  por  lo  tanto,  mayor  pode.r  combatiente  que  la
mayoria  de  los  cruceros,  de  10.000  toneladas,  a  los  qne  el  mote  de  «bu
ques  de  hojalata»  110  se  les  aplicaba  inadecuadamente.  El  Foch,  de  10.000
toneladas,  botado  en  1929,  se alistó  durante  el  año  al  que  estamos  pa
sanrlo  revista  Se  duda  que  Francia  constriiy’a  más  hartos  de  este.  fo
nelaje  pues  los  seia  cruoe:ros  autorizdos  en  el  programa  de  1930 y  1931
son  do  7.500.  Los  dos  primeros,  La  Giali.sonfliere  y  ¡cari.  de  Vienrive,  tie

-      neo  sus  quillas  puestas  y  desde  que  se  iniciaron  ya  sufrieron  las  pro
yectos  de  estos  hurjuea  algunas  modiliesciones.  Teadrán  cañones  de  152,4
fniitnietros  bien  ocho  en  torres  dobles  o  nueve  en  torres  triples,  y,  según
proyecto,  una  velocidad  ii6  inferior  a  35  nudos!.

Un  nuevo  crucero  minador,  el  iEiaile  Bcrti’a,  se  botará,  este  año  en
Saitit  Nazaire.  Es  semejante  al  Ffwtoir,  mejorodo»  que  so  alistó  en  abtil,
barco  de  L850  toneladas  y  30  millas,  de  andar,  con  cuatro  codones  de
139,7  milímetrOs  y  pudiendo  llevar  250  minas.  El  Beflin  excederá  de  las
q.oo& toneladas;  su  velocidad  será  de  SO nudos  y  montará  nueve  cañones
de  152,4  milímetros  en  torres  triples.  Esta  será  la  primera  aparición  rio
las  torres,  triplhs  del  calibre  citado  en  la  Marina  frances,a,  adoptados
en  todos  los  cruceros  alemanes  de  post-guerra  disposIción  artillera  que
ha  probado  •dar  mayor  volumen  de  fuego  que  la  de  montajes  dobles.

ElJeanate  d’Áre  es  otro  «tipo  especial’»  de  crucero,  terminado  durante
el  uño  y  proyectado  para  buque-escuela.  Tiene  una  eslora  de  160  me
tros;  manga,  de  16;  máquinas,  de  turbinas  parir  25,5  nudos,  y  una  artí
liaría  principal  de  ocho  cañones  de  15.5  milímetros.  Deide  1922  has
ta  1931,  inclusive,  ha  construido  Francia,  y  autarizado,  19  cruee]:oi;  en

•        ese intervalb  Inglaterra  proveyó  25.

En  el  último  año  se  botaron  en  Francia!  cuatro  grandes  conductores
de  flotilla,  y  en  la  actualidad  tiene  otros  12  en  período  de  armamento.
Son  buques  de  2.441  a  2:.500 toneladas,  eo1  u:aa  velocidad  proyectada
de  36  nudos  y  un  poder  ofensivo  de  cinco  cañones,  de  139,7  milímetros
y  dd  seis  a  echo  tubos  lanzatorpedes  de  551  raiJ’lnetros.  De  retos  des
tructores  hay  treinta.  entye  construIdos  y  cnnatruyéndoso,  y  uno  más
—de  2.600 toneladas  y  42  nudos  que  este  año  comenzará  ,su  construc
ción.  Es  tipo  peculiar  de!  la  Marina  francesa.  y,  aunque  impresionante
od papeles,  sus  funciones  parecen  oscuraa.  Barcos  de  este  tamaño  y  cos
te  no  son  convenientes  para  el  servicio  corriente  del  torpedero,  y,  al
mismo  tiempo  son  demasiado  grandes  para  hiehar  contra  destructores.
En  teoría  son  lo  suficientemente  poderosos  para  combatir  contra  cruce
roa  ligeros;  pero  en  la  práctica,  estos  últimos,  poseen  mares,da  ventaja

por  razón  de  su  superior  estabilidad  de  plataforma  artillera.
Cierto  es  que  los  conductores  franceses  han  dado  asombrosas  mues

tras,  alcanzando  en  pruebas  velocidades  que  llegaron  a  42,78  nudos;  pero
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e].  valor  táctico  de  la  velocidad  se  halla  sujeto  aun  a  discusión.  El  hecho
de  incluir  en  el  programa  de  este  año  un  solitario  destructor,  de  pro
yecto  experimental  presa.gia  el  ir  a  la  reversión  de  ]os  torpederos  de
menores  dimensiones.

Entre  los  42  submarinos  que  construye  Francia  hay  unidades  del  tipo
l4edmttabl.e,  las  cuales,  con  leves  modilicaciones,  han  sido  firmemente  des
arrollados  desde  1924.  Los  últimos  submarinos  son  de  1.354  toneladas  en
superficie  y  2.080. sumergidos.  Todos  tienen  dos  máquinas  Sulzer-Diesel
con  una  potencIa  combinada  de  6.000  o.  y.,  que  dan  una  marcha  en  su
perficie  de  18. nudcs,  excediendo  usualmente  un  nudo  en  la  prueba.  En
inmersión,  los  electromotores,  de  2.000  c.  e.,  producen  10  nudos  de  ver
locidad.  El  casco  tiéne  92.. metros  de  eslora  por  9,2  de  manga,  y  se  ha
construido  en  forma  muy  resistenta  Es,tos  barcos  pueden  cruzar  duran
te  treinta  dtas.  Van  armados  con  un  cañón  de  100  milimetros  y  11 tubos
ia.nzatorpedos  de  551  milímetros,  inclnídos  dos  pares  giratorios.  Se  exi
ge  a  todo  subnrarino,  al  alistarse,  verificar  un  viaje  independiente  de
varias  semanas,  de  duración.  El  tipo  ha  dado  evidentes  pruebas  de  ser
marinero,  y  sus  máquinas  han  funcionado  bien  en  todas  condiciones.  In
‘discutiblernente  es  uno  de  los  submarinos  mejor  proyectados  que  existe.

E:l  s.uhmnrino  minador  ftabis.  sexto  de  su  clase,  se  botó  el  30  de  sep
tiembre.  El  desplazamiento  en  superffcie  es  de  670  toneladas,  y  la  ve
locidad  de  12  nudos.  El  armamento  consiste  en  un  cañón  de  76,2  milí
metros,  ¿u airo  tubos  lanzatorpedos  y  32  minas  en  alojamientos  indepen
dientes.

Grau  número  de  submarinos  de  segunda  clase.  se  hallan  en  construc

ción;  a  31  de  estos  tipos  se  les  puso  la  quilla  en  1924.  El  último  despla
za  570  toneladas;  tiene  un.a  velocidad  de  14  nudos  y  está  .nrmado  con  un
cañón  de  76,2  milímetros,  antiaúreo,  y  ocho  tubos.  La  autonomía,  a  velo.
cidad  bconóuiiba,   dic 3.000  nfillas.

Se  autoi4  la  cousti?ucción  de  ocho  cañoneros  tipo  convoy;  pero  no
parece  que  el  proyecto  estO  aprobado.  El  primer  cuarteto  de  cañonejCos
colouiales,  tipo  Saugtinnilje  se  hotó  durante  el  año..  Son  barcos  movidos
por  Diesel  de  1.968 toneln..das y  1.5,5 nudos  de  andar,  con  radio  de  acdión
de  9.0100 millas  .j{ i.0  de  velocidad.  Monta  cada  uno  tres  cañones  de  139,7
militfiétyos  y  cuatro  piezas  ligeras  nntiaéreas.  Éstán  dispuestos,  para
sehihrar  minas,  de  las  que  puede  conducir  50,  y  también  puede  llevar
un  -  hidro.  Son  barcos  útiles  y  económicos,  mbjores  que  los  ingleses  de
la  serie  Brit4qe’wo.ter.  El  portaaviones.  Cornandaat  Teste,  de  10.000  tone-

/     ladas  y  20,.5 nuilas  de  velocidad,  prestd  servicio  en  el  año.  Es  cnductor
de  hidros  y  tiene  cuatro  catapultas;  pero  no  dispone  de  cubierta  de
vuelo.  No  parece  muy  -grande  Ja  utilidad  de  este  buque.

Goatinuaron  durante  e]  año  las  pruebas  del  crucero  submarino  Sur
couf,  barco  cuya  quilla  se  puso  en  Oherburgo  en  1927.  Desarrolla  en  su
perficie  una  marcha  de  18  nudos,  y  de  1  en  inmersión’,.  Es  el  mayor
submarino  del  inundo.  Está  armado  con  dos  cañones  dc  203  milímetros

en  tina  torre,  fija,  pues  aparentemente  no  parece  pueda  glrarse,  por  Jo
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que  para  apuntar  los  cañones  el  barco  necesita  maniobrar.  El  Snrcou!
tidne  un  radio  de  acción  de  10.000  mUlas  a  10  de  velocidad.

italia.

El  mayor  buque  botado  en  el  año  que  nos  ocupa  fué  el  crucero
dc  ioooo  toneladas  Pota,  sexto  de  su  clase.  Cuenta  con  mejor  protec
ción.  que  los  primeros,  barcos,  y  se  redujo  la  velocidad  a. 32  nudos;  pero
rl  armamento,  de  ocho  cañones  de  203  milímetros  y  16  de  99  milinv
tras,  no  se  alteró.  Un  séptimo  barco,  el  Bolzano,  quedará  a  flote  cr
año,.  A  cost  de  la  protección  volvió,  en  éste,  a  cl.evarse  la  velocidad  1
35,5  nudos.  .  -

Despertaron  gran  interés  las  pruebas  de  los  cruceros  Gondottieri,
de  5i250  y.  5.550  tçsndadas.  Se  alistarOn  cuatro  cia  estos  buques,  y  en
todos  ellos  la  velocidad  proyectada  de  37  nudos’-se  mejoró  conkderable
mente  durante  las  pruebas.  El  ÁUserico  di  Barbiana  llegó  a  los  42,08  nu
dos;  el  Álberto  dí  Giusa-no hizo  los  40,7  nudos,  y  los  otros  dos  llegaron  a
la  fracción  de  los  40.  Más,  dotable  aun  fué  la  prueba  de  iesistencia  de
ocho  horas,  que  efectnó  el  Barbiana,  a  velocidad  media  de  39;74  nudos.
Se  hizo  esta  prueba  desplazando  el  barco  5.607  toneladas,  con  todo  el
cargo  a  boPdo. Estos  barcos,  además  de  dar  mayor  valor  a  la  Marina  ita,
flan  a,  acrecientan  el  crédito  de  los  que  los  proyectaron  y  construyeron.

Otro  rosará  de  velocidad  lo  batió  el  destructor  grande  Alvise  Cada-
‘ataste,  de  1.654  toneladas  y  velocidad  en  proyecto  de  38  nudos.  Laa  má
quinas  tenían  una  potencia  nominal  de  53500  c.  y.;  pero,  durante  re
ciente  prueba,  diemn  71.000  e.  v,  y  la  velocidad  del  barco  sobre  la  milla
medida  llegó  a  los  40  nudos.

En  diversos  períodos  de  construcción  se  hallan  12  deatructores  pe
qne’,ños,  de  1.225  a  1.472  toneladas  y  38  nudos.  En  todos  estos  barcos  se
unen  las  chimeneas  en  una  sola,  y  las  superestructuras  se  han  reduci
ca  a  un  mínimo.

Todas  lcs  submarinos  autorizados  en  1930  se  epwezaron  a  construir
durante  el  pasado  año.  Entre  ellos  están  cuatro  de  la  clase  BatUta,  que
han  dado  satis.tactorio  resultado.  El  desplazamiento  en  superficie  os
1.390  toneladas;  la  velocidad,  18,5  nudos,  y  el  armamento  comprende  un
cañón  de  99  milímetros,  seis  tubos  lanzatorpédos  y  16  minas  con  meca.
nismo  de  lanzamiento.  Se  construyeron  especialmente  para  grandes  pro•
fnndidades;  el  Baililla  alcanzó  una  profundidad  de  100  nretros  durante
las  pinchas.  El  nuevo  tipo  costero,  del  que  se  hallan  19 en  construcción,
es  de  636  toneladas  con  una  velocidad  de  14  nudos,  e  igual  armamento
qice  el  Éatdta,  excepto  cine  no  lleva  minas.

Alemania.

El  interés  por  el  tan  cacareado  Deutschk.nvd  revivió  con  motivo  de
su  hobadnra  en  el  Deutsche  Werk,  de  lid,  el  31  de  mayo  -último.  Estu
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yo  armándoie  durante  treinta  y  un  meses,  y  sería  irteresante  sabei.  si
esta  lentitud  de  construcción  fué  debida  a  la  complejidad  del  proyecto).
al  amplio  uso  de  la  soldadura  eléctrica  o  a  razones,  financieras.

La  construcción  de  este  acorazado  «de  bolsillo»  habrá  durado  unas  cua
tro  ‘años.  Tiene  el  Deittsc/dapvd  185,80  metros  de  eslora  más  inia.  manga
de  20,60:.nietros  y.calado  de  6,34  metros,  s,iendo’su  desplazamiento  10.000
toneladas,  el  standard  máximo  que  permite  el  Tratado  de  Versalles.  Se
ha  hecho  tedo  lo  posi.bl.e  por  ahorrar  pesos,  en  su.  construcción,  en  la
que  sólo se  empleó  acero  de  la  mejor  calidad,  y  se  utilizó  el  soplete  eléc
trico  en  rcenjpirzó  de  la  rem.achadora  hasta  doAe  f Iré  factible.  De  esto
resuitó  el  casco  unas  500  toneladas  más  ligero  que  de  haberse  construido
por  los  medios  corrieiiles.

En  su  parte  central  el  casco  se halla  provisto  de  faja  acorazada.
cuya  resistencia  se  desconoce,  y  lleve,  doble  cubierta  protecti’iz  en  las
partes,  más  vulnerables.  Contra  les  ataques  submarinos  dispone  de  am-
pila  subdivisión.  Su  obra  muerta  es  grande,  alterosa,  por  eorrerse  muy
a  popa  la  cubierta  del  castillo,  y,  pese  a  la  mucha  carga  que  tiene  en
cubierta,  los  experimentos  ‘hechos con  el  modelo  en  el  tanque  de  prue

has  probaron  estabilidad  y  buenos  euaiidade’s  marineras,.  Dado  su  tone
laje,  será  el  ‘ictsehtaivd  el  buque  mejor  armado  del  mundo.  Montar
seis  cañones  de  279,4  milímetros  y  50  calibres  entorres  triples  a  proa
y  popa:  ocho  de  150  milímetros  de  montaje  unitario,  en  cubierta,  con
manteletes,;  cuatro  do  86,4  milímetros,  antiaéreos,  en  monteje  doble,  y
dos  juegos  de  tubos  triples  para  torpedos  de  500  milímetros,  uno  a  cada

banda  del. alcázar,  Dispondrá  de  un  espacioso  puente.  sobre  el  cual  se
hallará  la  torre  de  dirección  del  tiro,  acorazada,  con  un  telémetro  de
nuevo  metros  de  base.  En  el  palo  de  proa,  de  grueso  acero,  irá  la  obsor
ración  del  tiro.  Por  último,  tendrá  una  sola  y  granda  chiaienea.

El  Deutse/iiand  será  el  primer  acorazado  m.ovido  totalmente  por  má
quinas  de  combustión  Interna..  Algunos  datos  de  ellas  se  conocen:  com
prenden  ocho  máquinas  Diesel  de  doble  acción,  actuando  cada  grupo,  de
euatro,’sobre  el  correspondiente  eje,  mediante  engranaje  hidráulico  Vul
cano.  Cada  uno  de  los  nueve  cilindros  de  que  consta  cada  máquina  tie
ne  un  diámetro  de  420  milímetros  y  un  émbolo  de  580  milímetros.  A
toda  fuerza,  450  r.  pi  m.,  desarrollan  56.800  e.  y.,  y  teniendo  en  cuenta
las.  pérdidas  de  potencia  por  el  acoplo  hidráulico  y  engranajes,  se  cal
eula  se  transmtieá  a  los  propulsores  54.000  e.  y.  Hay  que  añadir  cjue el
andcanismo  Vulkan  reduce  la  velocidad  de  los  çjes  a  250  r-  p.  m.  Se  co
monta  como  única  esta  Instalación  do  máquinas  por  la  potencia  que  des
o.rrdlia  en  relación  al  peso.  Se  ve  ahora  que  se  trataba  de  un  error  al
decir  que  el  peso  por  caballo  de  vapor  era  de  17  1/2  libras.  .Las  gran
des  instalaciones  trabajan  a  45  1/2  libras  por  unidad  de  potencia,  y
midntrtis  este  perfeccionamiento  representa  notable  avance,  de  las  má
quinas  de  combustión  tete/ira,  resulta  inferior  a  la  relación  del  peso  a
la  potencia  dada  por  las  últimas  instalaciones  de  turbinas  de  vapor  en
la  práctica  naval.  Por  noticias  particulares,  pero  dignas  de  crédito,  pre
sumo  que  la  cifra  práctica  para  el  DeutscJdand  será  de  51  libras  por
caballa
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A  esid cifra  se  opone  la  de  poco  más  de  40  libras  de  peso,  correspon
diente’  a  las  máquinas  de  los  cruceros  ii.geros  de  la  Marina  inglesa,  ile
.gándose, en  los  últimos  destructores  de  turbinas,  a  una  economía,  por
lb  menos,  de  15  libras  respecto  a  la  cifra  del  Deidscklahitf.  Con  es,to  no
tratamos  de  desaereditar  el  perfeccionamiento  técnico  representado  por
las  máquinas  del  buque  nlemáii,  sino  únicamepe  acolar  que  el  sistenla,
Diesel  tiene  aún  seria  desventaja  respecto  a  las,  máquinas  de  turbinas
como  motor  primordial  para  barcos  de  combate  de  gran  velocidad.  Es
más:  como  el  Deutschi2tnd  aún  no  se  ha  terminado  la  potencia  y  eficien
cia  de  u’  instalación  propulsora  se  baila  todavía  algo  en  período  es

•   peculativo.  Constituye  audaz  y  meritorio  experimento  —pero  aún,  sólo
•  experimento—  que  puede  cumplir  o  no  las  amhieios.as  promesas  de  sus
•  antoreb.

Igualmente  significativos,  desde  el  punto  do  vista  naval,  son  los  ecu
ceros  recientemente  terminados  para  la  Marina  alemana  En  cuatro  de
estos  barcos  las  turbiual  de  vapor,  que  constituyen  las  máquinas  prin
eipoies,  están  suplementadas  por  instalaciones  auxiliares  Diesel  para
,lns  navegaciones  de  crucero.  Los, buques  gemelos  Kónis0er,  Karlsruhe
y  Kótn  tienen  las  earaeerístieas  siguieotes:  eslora  máxima,  172,85  me
tres;  manga,  15,21,  y  calado,  5,40  metros.  Desplazan  6.000’ toneladas,.  En
la  construcción  de  sus  cascos  se  empleó  pródi.gamsnte  la  soldadura  elée
tfriea.  Se  hallan  armados  con  nueve  cañones  de  110  milímetros  en  torres
triples,  una  a  proa  y  dos  a  popa,  e-Un escalón,  sin  duda  para  facilitar  el
municionamiento  desde  los  pañoles.  Tienen  también  euat±’o  cañones  an
tiaéreos  de  86,3  milímetros,  y  12 .  tubos  lanzatorpedos  en  cubierta  en
montajes  triples.  Las  turbinas  desarrollan  65;000  e.  y..  siendo  la  ‘elm
tidad  del  proyecto  32  nudos  En  el  proyecto  original  no  se  dispuso  que
tuviera  una  máquina  propulsora  auxiliar  Diesel;  ésta  fué  concepción
pestenior.  Se  vió  que  se  disponía  del  espacio  necesario  y  que  el  aumento
de  peso  podía  acomodarse  sin  exceder  de  las  6.000  toneladas  del  despla
zamiento  totaL  Ija  instalación  en  el  Kónisberg  y  sus  dos  hermanos  ge
melos.  comprende  des  motores  Diesel  de  1.000  e.  y.  cada  uno,  que  traba
jan  por  intermedio  de  engranaje  reductor  Vuil’:au.  Debido  a  razones
económicas,  se  restringió  Ja  potencia  a  900  e.  y..,  por  lo  que  el  poder  de
ambas  máquinas  suma  1.800  e.  y.  Han  de  actuar  para  imprimir  al  bar:
co  moderada  velocidad  de  crucero,  y  nada  se  sabo  de  la  velocidad  cuan
do  marchan  a  toda  fuerza.  Su  grau  mérito  reside  en  que  íes  proporeio
n.an  a  estos  barcos  una  autonomía  de  18.000  millas,  haciéndoles  aptos
para  recorrer  largas  distancias  con  moderadísimo  consumo  de  petróleo.
Esta  extraordinaria  cualidad  es,  desde  luego,  ir  positivo  valor  es,tra

•    tégieo,  ya  que  los  hace  casi  iudcpehdientes  de  sus  bases  de  tierra.
Los  10’ cilindos.  de  cada  motor  tienen  260  milimetros  de  diái,mtro,  y
émbolo  de  330  milímetros,  siendo  el  peso  pot  caballo  de  12,3  tibrgs,  re
lación  notablemente  haj’a.  Se  achaca,  en  parte,  al  uso  del  aluminio  en
el  material  de  máquinas  y  émbolos,  y,  én  parte  también,  al  cu: lado  me
ticuloso  que  se  puso  en  los  proyectos.

En  el  crucero  Leipzig,  que  comenzó  a  prestar  ser’ieiO  el  8  de  oetu
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bre  dé  1931,  se  perfeccionó  el  sistema,  dé  motor  auxiliar.  Este  barco
tiene  iguales  dimensiones,  y  armamento  que  sus  predecesores  de  la
clase  K,  con’ pequeña  variación  en  sus  máquinas  de  turbinas  de  vapor.
En  vez  de  dos  ejes  tiene  tres,  movido  el  del  centro  por  máquina
Diesel,  compuesta  de  cuatro  motores  de  a  siete  cilindros  cada  uno,  que
generan  3.100  e.. y.  unitariamente.  Se  calcula  la  potencia  total,  en  scr
vicio,  ide unos  121)00 e.. u.  Como  esta  potoncia  es  suficiente  para  mover  el
barco  a  ±8  nudos,  la  máquina  Diesel,  en  el  caso  del  Leipzig,  es  algo  más
que  mere.  «auxiliar».  La  dificultad  de  sincronizar  las  revoluciones  del
eje  central,  movido  por  el  Diesel,  con  los  otros  laterales,  movidos  por
turbinas,  se  logró  vencer  dotando  aquel  eje  con  un  propulsor  especial
de  palas  ajustableé.  Cuando  el  barco  navega  sólo  con  turbinas,  las  palas
del  propulsor  central  presentan  escasa  resistencia  a  la  marcha.  Inver
samente,  al  trabajar  sólo  los  motores  Di.eal,  hacen  girar  las  hélices  de
los  ejes  laterales  mediante  pequeños  electromotores  alimentados  por  la
corriente  de  •uaa  dínamo,  movida  por  el  eje  central  por  intermedio  de
sencillo  mecanismo  de  engranajes.  Por  tales  procedimientos  las  hélices
de  los! ejes  laterales  giran  a  una  velocidad  regulada,  reduciendo  la  pér
dida  de  potencia  por  la  resistencia  que  resultaría  si  se  les  dejase  girar
libremente.  Mucho  ingenio  se  ha,  desplegado  para  solucionar  los  diver
sos  problemas  a  que  ha  dado  lugar  la  propulsión  combinada  de  turbina
y  Diesel.

El  pequeño  crucero  Éreitase,  botado  en  Wbhelmetiaven  el  24 de  enero.
merece  especial  mención  por  ser  el  primer  crucero  movido  sólo  por  m&
quinas  Diesel.  Oficialmente  se  le  ha  ctasificado  como  auxiliar  de  artille
ría.’  Tiene  97  metros  de  eslora,  9,5  de  manga,  y  desplaza  1.225  toneladas.
El  armamento  es,  de  cuatro  cañones  de  104  milímetros.  La  propulsión  se
obtieae  merced  a  ocho  motores,  cuatro  para  cada  eje,  que  trabaja.n  me
diante  engranajé  reductor  Tulkan.  Los  motores  son  iguales  a  los  del
Leipzig.  peto  con  un  cilindr’6  blás  —ocho  en’ vez  de  siete—,  y  la  potencia
total  es  de  26000  e. y.,  a  27  nudos.  Se  trata,  pues,  de  un  crucero  movido
por  Diesel  de  alta  velocidad’,. que  tamhtén  posee  la  venta.j,a  de  un  radio
de  acción  de  doble .o  gi1e  que  el’  de,  uno  a  vapor  de  igual  tonelaje  y
potencia.  El  Brenase  completa’  dignamente  la  serie  de  buques  de  post
guerra  de  la  Marina  alemana,  la  cual  merece  pleno  reconocimiento  como
ejemplo  ‘de hábil  técnica,  y  sobre  tcdo  por  ese  espíritu  progresivo  ‘en- sus
proyectos  navales,  que  no se  ha  cultivado  últimamente  en  las  demás  nacio
nes.  No  les  satistacé  ti  los  ingenieros  alemanes  el  tener  que  pasar  por
loti  predominantes’  Conimnios,  reglamentados,  los  cuales,  por  otra  parte,
han  producido  numerosos  buques  de  guerra  de  penosos  y  mediocres  pro
yectos.  El  valor  comercial  para  Alemania;  de  su  avanzada  labor  en  el
desenvolvimiento  de  la  máquina  de  combustión  interna,  y  de  la  que  son
ejumplos  los  últimos  barcos  de  su  Marina,  es  de  tal  ‘modo  notorio  que
no  necesita  reclamo.

Otras  Marinas.

No  van  a  la  zaga  los  ingenieros  ingleses  en  originalidad  de  concep
ción  y  buena  labor  de  cuns,trucción  naval,  como démuestran  en  los  buques
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construIdos  recientemente  para  Gobiernos  extranjeros.  Los  eis  grandes
-    destructores  construidos  por  rftorncroft  en  1928  para  la  Marina  ahile

na,  y  lot  tres  conductores  de  flotilla  botados  por  J.  Samuel  White  aud
£‘ompany,  en•  1928, paia  la  Argeatiaa,  son  de  lo  mejor  en  su  clase  que
se  ha  hecho  desde  la  guerra.  Notable  también  fud  el  éxito  de  la  Casa
Yarrow  en  los  contratos  para  todos  los  nuevos  destructores  de  la  Mari
na  holandesa.  Entre  los  proyectos  presentados  por  muchos  construct&
res  continentales  fueron  elegidos  los  de  la  Casa  citada;  que  construyó  los
ocho  barcos  a  plena  saiisfacción.  Hd.anda  ha  encargado  después  un  con
ductor  de  flotilla  a  los  astilleros  Yarrow,  cuyas  características  se  des
conocen  aún.  Esa  firma  construye  actualmente  para  Yugoeslavii  un
conductor  de  excepcional  tamaño  y  poder.  Se  bo:ó  al.  agua  este  barco,
que  se  llama  Dubrotnik,  el  11  de  octubre,  en  Scotstown;  tiene  113,30
metros  de  eslora,  106S  de  manga,  y  desplaza  1-SSO toneladas.  Está  mo
vido  por  turbinas  Parsons,  con  engranaje  de  simple  reducción,  que  re
cibe  vapor  de  tres  calderas  Ya.rrow,  con  potencia  en  prorecto  de  42.000
caballos,  siendo  la  velocidad  contratada  37  nudos.  El  armamento  consiste
en  cuatro  cañones  de  139,7  milímetros,  uno  antiaéreo  de  83,8  milímetros
y  seis  tubos  lanzatorpedos  de  533,4  milímetros.  Desusado  poder  para
buque  de  su  clasa  -

La  industria  inglesa  consiguió  también  parte  de  los  contratos  de  la
Marina  portuguesa  que  fueron  saoados  a  concurro  el  último  año.  Haw
thom.  Lesiie  and  Go.  está  construyendo  dos  pequeños  cruceros  de
turbinas  de  1.174  toneladaa,  y  Yarrow  tiene  entre  manos  dos  des±ructo
les  de  1.356 toneladas  y  36  nudos.

En  los  astilleros  de  Crichton-Vulkan,  en  Abo,  se  botaron  dos  guar
dacostas  de  nuevo  tipo  para  la  Marina  finlandesa:  en  diciembre  de  1930
el  Vainoinoinen.  y  en  julio  último,  el  Ilinrarinen.  En  - realidad  son  dos
monitores  de  alta  mar.  Desplazan  unas.  4.000  toneladas.  La  propulsión  e
por  Diesel  eléctrico,  siendo  la  velocidad  de  contrato  16  nudos.  Tiene  co
raza  en  los  costados  de  57  milímetros,  reforzndo  por  una  cubierta  pro
tectriz,  y  mamparos  transversales  de  acero.  El  srmamento  es  formida
hin:  se  conipoee  de  cuatro  cañones  de  254  milímeros,  pareados  en  torres
a  proa  y  popa,  y  ocho  de  120  milímetros.  Los  cailoned,  de  nuevo  modelo,
io  han  suministrado  los  talleres  de  Bofors,  de  Suecia.  Estos  buques  ci.
ia.n  relativamente  poco;  se  proyectaron  para  maniobrar  con  rapidez,  y
en  ciertas  condiciones  pueden  ser  peligrosos  para  todo  buque  con  quien
contiendan  en  el  Báltico.  Finlandia  ha  construído  además  cuatro  aubma
sinos.

•    Un  notable  par  de  cruceros  se  han  construido  en  Italia  para  la  Ar
.gentina:  el  Abiairante  Bro’wa  en  los  astilleros  Odero,  y  el  Veinticinco  de
Ma-yo,  en  los  de  Orlando.  Sólo  desplazan  6.800  toneladas,  ticnen  un  an
dar  de  32  nudod  y  montan  el  formidable  armamento  de  seis  cañonss  de
190;5  milímetros,  en  torres  dobles,  12  de  99  milímetros  antiaéreos  y  seis
tubos  lanxatorpedos.  La  única  y. gran  chimenea,  el  palo  de  proa  nr.  trí
pode  y  la  fina  proa  dan  a  estos  buques  muy  característico  aspecLo.

Hecho  significativo  es  l  grande  y  creciente  número  de  submarinos

TOMO  DIX                                                                   6
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que  ahora  poseen  los  pequeños  Estados  marítimos.  Tienen  barcus,  de  esta
clase  las  Marinas  de  Finlandia,  Turquía,  Yugoeslavia,  Rumania,,  Polo
nia  Perú  y  Letonia.  En  las  tres  flotas  escandinavas  hay  más  de  10, y  en
Holanda  pasan  de  30.  Entre  todas  las  Potencias  marítimas  secundarias
reúnen  no  menos  de  148  submarinos,  siendo  en  su  mayoría  construIdo
despude  de  la  guerra.  Tal  cifra  debe  dejar  suspensos  a  los  que  tratan
de  la  guerra  futue  submarina  como  si  Litera  a.santo  que  ssMo emicierne
a  las  grandes  Potencias.  La  casi  universal  popularidad  del  submarino
su.giere  que  lasi proposicionés  para  su  aboliéión  que, -ségún  sé  notIcia,  han
de  presentarse  en  la.  próxlm.a  Conferencia  del  Desarme,  tienen  pocas
probabilidades  de  salir  del  estado  de  simples  discusiones  académicas’>

(De  los  números  del  Engineer  del  1  y  8  di  enero.)

La  espada de Damocles

Un  problema para la  Conferencia del Desarme: Destructores ingleses
y  submarinos franceses.

Por  MAURIDE PRENDE&GAST
(De  «The Navy».)

¡Ya-  llega  la  Conferencia  Mundial  del  Desarme!  ¿Qué  situación  crea
rá  en  el  campo  de  la  política  navaL?  Probablemente  —muy  piohaho—
inenter—,  un  recrudecimiento  de  la  «Batalla  del  Prorrateo»,  que  empezá
cia  Wáshington  diez  años  ha  y  fué  interrumpida,  pero  no  definitivam’n
te  terminada,  en  Londres  (1930),  a  causa  del  atasco  entre  Francia  e
Italia.

La  Conferencia  Naval  de  Londres  quedó  suspendida  en  15  de  abril
de  1h30,  para  dar  lugar  a  las  negociaciones  partieularas  con  que  Fian-
cia  e  Italia.  arreglarían  sus,  diferehelas.  Estal  negociaciones  continuaron
en  ¿tofo  y  hasta  en  invierno  de  1930-31, en  que  los  expertos  ingleses  in
tervinieron..  En  febrero  de  1931,  pareciendo  más  despejnda  la  centro-•
versia  franco-italialna,  ¿os señores  Arthur  Henderson  y  Alexander  (a  la
sazón  Ministro  de  Estado  y  primer  Lord  Naval,  respectivamente)  fue
ron  a  París  y  a  Roma.  El  resultado  de  su  viaje  al  Continente  fué  pre
sentado  en  forma  de.  una  Carta  Blanca.,  conteniendo  las  llamadas  «Ba
ses  del  Convenio»  para  el  arreglo  de  la  porfía  entre  los  dos  paises  ci
tados.

Pero  estas  negcciaciones  no  cristalizaron  en  una  solución  duradera
del  problema  naval  entra  Francia  e  Italia,  que  quedaron  sin  reconci
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liar,  a  causa  de  la  insistencia  francesa  en  mantener  au  gran  tcnel3..ie
en  submarinos  —que  en  nuestra  opinión  era  (y  es  aún)  excesivo  y  dea
proporcionado  a  sus  necesidades,  si  su  flota  ha  cte  ser  defenaiva  y. sin
carácter  agresivo—.  Según  el  Tratado  de  Londres,  parte  tercera,  1 ngta
terra,  Estados  Unidos  y  Japón  tendrán  cada  ura  52.700  toneladas  de
submarinos  al  finalizar  el  año  1936.  Por  otro  lado,  según  el  Es.tntuto  Nn
val  francés  de  1924,  la  República  dispondrá  en  1943  de  96.000  tonelada:
en  la  misma  clase  de  buques..  Pero  ésta  no  es  una  cifra  a  la  que  se  lle
gará  trabajosameirte,  paso  a  paso,  al  cabo  de  los  años:  es  una  ctfra  y
alcanzada  y  excedida  por  Francia.  Un  estado  presentado  por  la  Delega
ción  francesa  en  la  Conferencia  Navnl  de  Londres  mos:raba  que  un  17 de
febrero  de  1930  la  Armada  francesa  contaba  con  lid  submarinos,  que
sumaban  97.875 toneladas.  En  laGarta  Blanca  antes  aludida  —«Memoran
dum  acerca  del  resultado  de  las  negociaciones  con  Francia  e  Italia  re
ferentes  a  la  limitación  y  reducción  de  armamentos  navales,  fehrer
marzo  de  1931»— aparece  una  franca  intimación  a  que  este  asunto  de  la
flota  submarina  francesa  sen  exhumado  y  discutido  de  nuevo  en  la  Con
ferencia  Mundial  del  Desarme.  En  dicho  «Memorandum»  se  lee  lo  si
guiente:

3.  Su&nsarinos—FrdtlVCfa  tiene  81.98!)  toneLadas  de  s:abinariscos  cons
triciclos  y  en  coas tracción  no  excedidos  del  ltineite  de  edad  en  31  de  di
ctr?ab’I’e  de  Sta  año  (1.931),  y  eL Gobie.ruo  francés  se  sviuestra  reacio  a
bajar  cte  esta  cifra.  La  cuestión  se  planteará  ante  la  Conferencia  del
Dcs  anac  en  1932;  pero,  en  previsión  de  que  tela paco  entonces  se  lic
cjue  a  un  acuerdo  satisfactorio,  se  rese’rt’a a  los  oaiernb ros  d,elegados  de
la  Comunidad  dic  Naciones  Británicas  el  perfecto  derecho  a  aumentar
su  cifra  cte destrúctores  asignada  en  el  a<ytíeulo 21  del  Tratado  de  Lan
dres4  (Púrraf  o  B,  punto  e, de  tas  «Bases  ddl  Convenio»,  ya  mencionadas.)  »

Este  párrafo  B  dice,  entre  otras  cosas:

«Si  no  fuera  posible  en  la  Con.f erci  cia  de  1932  llegar  a  uc  satisfac
torio  equilibrio  entre  el  tonelaje  sal marino  francés  y  el  tonelaje  en  des
tructores  del  Iinperio  Británico,  los  iniciad  ros  de  la  Comunidad  de  Na
ciones  Británi  005  recaban  su  derecho  a  inç remen lar  canuto  juzguen  pre
ti5o  la  cifra  de  150.000 asignada  a  sus  destructores.»

El  artIculo  21 depende  de  la  parle  tercera  dcl  Tratado  de  Londres,  y
se  le  conoce  cordúnmente  con  el  nombre  de  «Escalator  Clause»,  porque
permite  a  laa  tres  potencias  signatarias,  Inglaterra,  Estados  Unidos  y
Japón,  elevar  sus  tonelajes  en  cruceros  destructores  y  submarinos,  in
alterar  su  posición  relativa,  si  estiman  que  su  seguridad  se  debiilta  par
construcciones  análogas  efectuadas  por  aiRón  oteo  país  no  incluíde  en
ese  grupo.

Apliquemos,  siquiera  sea  de  modo  imaginario,  este  artIculo  21  al  «sa
tisfactorio  equilibrio»  entre  las  fuerzas  francesa  e  inglesa  en  submarinos
y  destructores,  respectivamente.  Según  el  párrafo  primero,  artículo  16
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(parte  tercera),  del  Tratado,  lar,  tres  potencias  antes  nombradas  podrán
disponer,  en  destructores  de  los  siguientes  tonelajes:

Estados  Unidos150.000
Comunidad  de  naciones  británicas50.000
Japónws.soO

La  proporcionalidad  es,  por  tanto,  10  :  10  :  7,03.

Según  el  Memorasvdurn  Henderson-Alexandre,  Francia  tenía.  an  31  de
diciembi’e  de  1926,  unas  82.000  toneladas  de  submarinos  construIdos  o
constr.uyéndote,  todos  dentro  dé. la  édad  límite,  ‘que es  de  trece  años,  con
tados  desde  su  terminación,.  Si  Francia  juzga  ya  ahora  como  mínimun
irreductible  estas  82,000  toneladas,  ¿cual  será  su  posición  al  finalizar  el
año  1936? De  no  aumentarse  la  cifra  concedida  a  Inglaterra  en  dcs.truc
tores,  resultará  que  este  país  dispondrá  de  1,83  toneladas  por  cada  tone
lada  de  submarino  francés,  que,  evidentemente,,  no  pedemos  contemplar
como  garantía  suficiente  para  nuestra  seguridad  nacional.  Si  queremos
elvar  esa  proporción,  por  ejemplo,  hasta  2,5,  necesitaremos  205.0(0  
neiadaa  de  destructores  en  fin  de  1036.  Al  comunicar  esta  decisión,  cum
plimentando  el  citado  artículo  21, a  los  otros  dos  Estados  contratantes,  los
Estados  Unidos  recabarán  su  derecho  al  mismo  aumento,  así  como el  Ja
pón,  que,  manteniendo  la  proporcionalidad,  pasaría  d:  105.000 a  l.44.18i
toneladas.  La  situación  relativa  sería  la  mis.ma,  no  obstante  los  aumntce.

TABLA  1

Puerza  en  destructores.

A.-  Según  el  Tratado  deLon

Comunidad
Británica

Estados  rio-
das Japón Proporcionalidad

dres 150.000 150.000 105.000 10  10B.  —  Según  el supuesto sumen- .

7,03
.

to 205.000 205.000 144.183 10  10 .

E  —  A 55;000 55.000 38.683
7,03

10  10- 7,03

Si  Francia  se  hubiera  conformado  con  el  mismo  tonelaje  submarino
—52.700  toneladas—  acordado  en  Londres  para  Inglaterra,  Estados  Uni
dos  y  Japón,  al  final  de  1936 la  relación  en  tonelaje  entre  destructores
británicos  y  submarinos  franceses  séría  de  2,85. Y  si  ajustamos  esta  últi
rna  relación  para  82.000  toneladas  de  submarinos  franceses,  el  tonelaje
destructor  inglés  se  elevaría  a  23&700 toneladas,  lo  mismo  que  el  ameri
cano;  y  el  japonés  se  convertiría  en  164.370,  conservando  siempre  la  pro
porción  10  :  10  :  7.



DE  REVISTAS EXTRANJERAS               371

Que  Francia  insista  en  su  derecho  a  conservar  82.000  toneladas  de
submarinos,  mientras  los  otros  tres  países  se  conforman  con  mucho  me
nos,  puede  ser  cosa  difícil  de  comprender.  No  olvMemos  que  esta  nación
siente  verdadero  orgullo  por  su  fuerza  submarina  y  ha  seguido  sin  in
terrupción  su  desarrollo  desde  el  minúsculo  Gyeaxnøte, botado  én  1888, en
tanto  que  nosotros  carecimos  de  ella  basta  1901.. El  francés  sostiene  qu»
esta  arma  se  ha  desarrollado  en  gran  parte  gracias  a  su  perseverancia,
ingenio,  técnica  y  habilidad,  hasta  constituir  un  elemento  efectivo  en  la
guerra  navaL  Esta  especie  de  orgullo  maternal  es  quizás  la  causa  de  que
Francia  se  resista  a  aceptar  la  propuesta  británica  conducente  a  la  abo
lición  total  del  submárino.

Quizás  otra  nación  pueda  prescindir  de  sus  submarinos,  pero  esto  no
hay  que  esperarlo  de  Francia,  que  nunca  entregará  a  la  muerte  al  hijo
criado  a  sus  pechos,  hasta  verlo  convertido  en  un  hombre  útil  y  fuerte,
tras  una  infancia  eníermiiia.  -

Si  Francia  necesita  máyor  fuerza  submarina  que  ningún  otro  país,
¿110  tiene  derecho  a  ella,  al  ver  que  la  suya  es  al  «decano»  en  todo  el
mundo?

Nuestra  única  y  persistente  duda  estriba  en  el  empleo  que  pueda  dar
Francia  a  us  submarinos  en  la  guerra.  No  podemos  negar  que  los  su
mergibles  jd.garon  un  importante  papel  en  la  gran  guerra,  aunque  Si
afirmamos  que  hicieren  poco  contra  los  grandes  buques  blindados.  Su
actuación  se  desarrolló  cobardemente,  cruelmente,  contra  el  tráfico,  el  bri
tánico  particularmente.  Los  franceses  han  negado  solemnemente  toda  te-
tención  de  repetir  los, procedimientos  inhumanos  que  emplearoa  los  sub
marinos  alemanes.  Pero  con  no menos  fuerza,  la  rEscuela  joven»  de  la  opi
nión  naval  francesa  declara  que  el  submarino  ha  demostrado  ser  el  des
bruclor  ideal  del  comercio,  y  aun  usándolo  en  forma  hqmanitaria  y  res
trictiva  puede  asestar  rudo  golpe  a  cualquier  adversario  de  Francia,  poe
muy  poderoso  que  sea  en  la  superficie  del  mar.  cjamais  nous  n’auiions
trop  de  sous-marins!»,  escribía  un  francés  entusiasta  a  principios  de  si-

•  •lo,  cuando  todavía  estos  buques  eran  casi  ciegos,  enclenques,  capaces  a
duras  penas  para  ir  de  un  puerto  a  otro.  Hoy  día,  cuando  los  grandes
submarinbs  franceses  salvan  los  océanos,  parece  cirse  la  mismo  opinión:
«Nunca  tendrá  Francia  demasiados  s,ubmarinos».  Si  se  examina  el  pro
grama  francés  en  la  década  1922-32, se  observa  que  se ha  concedido  mucha
más  importancia  a  estos  buques  que  a  los  destructoras.  Durantç  ese  pe
ríodo  se  han  autorizado  154.000 toneladas  de  cruceros,  76.000  de  suhma
e.i.nos  y  solamente  unas  64.000  de  exploradores  y  destructores.

La  moderna  floto  submarina  francesa  está  clalificada  en  cuatro  gru
pos:  cruceros  subnaarinos,  submarinos,  de  primera  y  segunda  clase  y
submarinos  minadores.  Pero  en  relación  con  su  edad  se  dividen,  además,
en  antiguos  y  modernos;  los  primeros  son  los  construídos.  antes  o  du
rante  la  guerra;  nueve  recibidos  de  Alemania,  que  se  le  permitió  in
corporar  a  la  flota,  y  dos  minadores,  terminados  después  de  la  guerra.
Todos  estos  buques.  son  anteriores  a  la  ley  de  1922,  que  marca  el  prin
cipio  de  la  «Nueva  Marina»,.
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TABLA  11

Su.frmarinos  franceses  (antiguos).

(1)   Ex  alemanes.—(2)  Clasificación  incierta:  el  Almirantazgo  lo
cita  como  de  primera  clase.  mientras  el  anuario  Flottes  de  Gosabat lo  in
cluye  en  segunda  clase.

La  «nueva  Armada»  submarina  está  formada  por  los  buques  de  esta
clase  construídos  a  partir  del  programa  de  1922.  Destaca  el  gigantesco
Snreouf,  de  2.880  toneladas,  el  mayor  y  máa  formidable  submarino  del
mundo.  (El  Figkting  Ships  de  1931 publica  en  la  portada  una  hermosa
lfotcgraa  de  este  monstruo  de  las  profundidades.)  Francia,  que  en  la
época  de  la  pre-guerra  tantas  amarguras  padeció  con  el  fracaso  de  al
gunos  submarinos  suyos,  puede  ahora  contemplar  con  legítimo  orgullo  sus
magníficos  cuarenta  modernoa  submarinos  de  primera  clase,  desarrolla
dos  progresivamente  y  sobre  bdse  segura  a  partir  del  tipo  Requins.  n
los  buques  de  segunda  clase  puede  notarse  que  algunos  de  ellos  se  han
eonstruído  al  margen  de  programa  naval  regular  y  con  fondos  del  pre
supuesto  de  Defensa  de  Costas,  que  comprende  la  artillería  y  fortifica
ción  costera  y  fuerzas  militares  correspondientes:  aviones,  minadores  y
submarinos.

No  excedido  de  la edad  límite

TONELAJE

Porboqoé    Total
Promera  clase

Excedidos  de la  edad  límite

2  FultiEn.
2  ‘Laplace.

838   1.676
839   1.678

3.3544  buques

5egonda  clase

1  4. Corré (1)....
2  nOByrne»

464    464
310    620

1.0843  buques

Minadores

1  «P.  Chailleys....
1  tM.  Callota
1  nR. Audry»  (1)...

TÓNELAJE

.Prornera  clase Por boqoo Total

1  ‘Halbronn (1)....
24.  Rontier.
2  «L.  MiguaL. (1)..
2  .Lagrange.
2  .Sané..;
2  .0. Zedé.
1  cDaphnés (2)

1.841
744
744
839
748
771
647

1.841
1.488
1.488
1.678
1.496
1.542

647

12  huqüós.... 10.180

5egollda  otasr .

2  tCarissan.  (1)....
3  .Bcllone...
2  cArmide.

464
484
418

928
1.452
836

7  buques 3.216

Minador

1  .V.  Reveillé  (1).. 681 681

798
842

1.041

3 buques

798
842

1.041

2.681
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TABLA  111

SubnWrifloS  francesçs  (modernos).

(Ninguno  excedido  de  la  edad  lírnibe.)

J�inadores:  6 buques  tipo  ubis»  de  669 toneladas.  Total4.014  toneladas.

)   NOTA IMPORTANTE  Estos  buques  han  sido  ya  construidos  o  están
encargados.  El  desplazamiento  exacto  no  se  con)c  todavía.  Los  12 tipo
eAgostae  y  .Conquerant»  qui7ás  lleguen  a  las  1.40001.450  toeietadas.Los
más  ulodernos  de  segunda  clase  puede  que  sean  i;ambién  algo  mayores  de
lo  que  expresa  esta  tabla.  Ante  la  duda  se  ha  preferido  computar  estos
buques  como no  mayores  que  sus  predecesores  inmediatos.

TABLA  RESUMEN

(a)  Buqices  na.odcrnos.—(b  Hu.qwes  crntiynos.

TONELAJE

Par buque     Total
cruceros     —

1  cSurcoui.2.880   2.880

TONELAJE

flqua     al
segunda  clase

ZJanon 571(*) 1.142
Primera  clase 2  cSu1iane

2
5ñ5
571

1.130
1.142

6  «Agosla’
6  Conquerant (*)..
5  cPégase
5  Aclaille

1.379
1.379
1.379
1.379

8.247
8.247
6.895
6.895

2  eOrion
2  eOreadee
2  cMeduse.

558
571
571
571

1.116
1.142
1.142
1.713

4  Pascal’
3  eArchimede’

1.379
1.379

5  516
4.137 3  .Arethuse’

4  .Nvmphee

565
548

1.695
2.192

2  eliecloutable’
3  «Cainiane

1.384
934

2.768
2.922 4  (Circe)

3  eAriadn€:
552
576

2.008
1.7286  .Reguii 974 5.844 ..

40  buques 51.525 31  buques

NO EXCEDIDOS
DE  LA  EDAD  LIMITE

‘l  IP  O

Crucero
Primer8.cIast  (a)
Idem  íd. (b)
Segundaclase (a)
Idean íd. (b)

-  Minadores
Idem  (b)

Euadidaa de le
edad limite

E
E  Tone

ladas
o

12  10.180

7  3.216

E               (L bm  Tonele-  .  Tone

°     das     1’.     ladas

1  2.280 —

40  S1  ‘  44  54  879
4  3.54
31  17.48O 34 18.564
3   1
6   4
3  2.

TÓTAL
DE  BUQUES

E    Tone
ladas

o

1  2.280

56  65.059

41  21.780

10  7.376

97.095
Totales
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Los  77  submarinos  nuevos  sumau  75.899  toneladas,  y  el  tonelaje  to
tal  puede  ser  mayor  del  indicado,  conforme  se  advierte  en  la  nota  de  la
tabla  hL  El  más  antiguo  entre  los  submarinos  modernos  fué  termina
do  en  1996;  y  puesto  que,  según  el  Tratado  de  Londres,, .estos  buques  tie
Een  trece  años  de  vida,  hasta  1939  no  habrá  ninguno  excedido  de  edad.
Como,  según  el  mismo  Tratado,  nosotros,,  al  termina.r  ci  año  1936, podre
mos  tener  en  total  52.700. toneladas  de  submarinos,  resulta  que  ya  ahora
Francia  supera  con  sólo  sus,  buques  de  primera  clase  en  2.197 toneladas
al  límite  máximo  autorizndo  a  la  Gran  Bretaña  en  submarinos  de  todas
clases.

La  terrible  destrucción  de  buques  operada  en  la:  primavera  de  1917
fué  debida  en  s.u  mayor  parte  a  los  submarinos  alemanes  de  desplaza
miento  mediano,  700 a  7.50 toneladas,  y  al  más  pequeño  de  460.  Ahora  la
moderna  flota  submarin,a  francesa  es  mayor  y  más  formidable  que  la  ale
mana  de  1917-18, y  si  las  comparamos  buque  por  buque  teniendo,  además,
en  cuenta  el  progreso  técnico,  podremos  imaginar  cuán  grande  es  ese
superioridad.  El  Archirnede,  francés,  es. casi  de  doble  tamaño  que  el  tipo
medio  germánico,  y  los  de  segunda  clase  podrían  clasificarse  entre  los
alemanes  dé  primera  clase  que  fuerén.

TABLA  IV

Subnzarjnos  franceses  y  alemanes.

PR1MER  CLASE          SEGUNDA CLASE

=   =
NaciónFrancia     Alemania        Francia     Alemania
Año1928-33      1916-18        1932-32      1917-15
Tipa¡  rchimede  U. 160/172       Meduse    UB. 142/169

Desplazámienio:  (í)
-  Superficie1.379  744  571  464

Inmersión1.968  1.036  787,  644

Potenca  (e.v):                                  -

Superficie6.000  (2)    2.400          1.420       1.060
Inmersión2.000       1.200          1.000         760

Velocidad  (nudos).

Saperficie18-19,5      16,5            13,7         12,17
Inmersión10           8,5            9,2          7,5-8

Autonomias  (millas):

SuperficieS.000a  lOu.  6.500 a Sn.     3.000 a iOn.  5.800 a iOn.
Inmersión100  a Sn.     75 a 3 u.        78 a 5 u.     55 a 3 n.

Armamento:

Cañones‘     1, 100       1, 105           1, 76        1, 105
Tubos,    XI.  550      VI, 500        VIII, 550      V, 500

-  Tripulación-  63        42          43        45

(1)  Tonela  das  inglesas.
(2)  Además  un  Diesel  auxiliar  de  750  c.  y.



DE  REVISTAS  EXTRANJERAS  -              375

No  es  necesario  añadir  más  detalles  iécnicos.  S.  nuestro  comercio  que
dase  sometido  al  ataque  de  los  submarinos  francesés  —admitiendo,  desde
luego,  que  nuestras  vecinos  se  atuviesen  escrupulosamente  a  los  Conve
nios  y  Códigos  para  ehumani  arz  la  guerra—-,  debemos  considerar  cuán
to  mejor  sería  la  situación  de  Francia,  empeñada  en  arragar  nuestra
Marina  mercante,  de  lo  que  fué  la  de  Alemania.  las  áteas  de  mayor  trá
fico  vitales  para  nosotros,  tanto  por  ser  las  de  recalad  como de  partida;
son  las  comprendidas  entre  el  Oeste  de  Escocia  y  el  Norte  de  Irlanda,
y  el  triángulo  determinado  por  la  extremidad  de  Carwall  y  la  costa  iba
ridional  itilandesa.  Para  alcanzar  estas  zonas  de  caza  ios  submarinos
aleiñanes  tenían  foézosamente  que  pasar  por  el  Norte  o  por  el  Sur  de
la  Gran  Bretaña,  y  cuando  franquear  el  Canal  llegó  a  ser  demasiado  pe
ligroso,  no  tuvieroq  más  remedio  que  pasar  po:?  el  Norte  de  Escocia,
tanto  at  abandonar  como al  regresar  a  sus.  bases,  ron  la  consiguiente  pér
dida  de  tiempo,  que  restaba  ‘ran  eficacia  e  intensidád  a  su  -actuación.

Los  submarinos  francenes  estarían  exentos  de  tan  grave  inconvenien
te:.  Uno  cualquiera  que  partiese  da  Brest  o  de  Olterburgo  podría  dedi
carse  de  lleno  a  su  tarea  destructora  a  las  pocas  horas  de  nnvegaalóa.
Nuestras  derrotas  en  el  Mediterráneo  podrían  cortarse  por  los  corsarios
submarinos,  apoyados  .en  Tolón  o  Bizerta,  igual  que  lo  fueron  durante  la
guerra  por  nuestros  enemigos,  que  operaban  desde  Cattaro.  Pero  sobre
todo  esto  existen,  además,  las  posibilidades  que  nunca  tuvieron  los  ale
manes,  proporcionadas  por  la  base  de  Dakar,  en  el  Senegal,  desde  donde
podrí1an  acosar  el  tráfico  de  las  costas  occidentales  da  España  y  Africa,
r  basta  el  de  pleno  Atlántico,  procedente  de  los  puertos  sudamericanos.
Des  submarinos  franceses  han  realizado  reaientemeate  y  con  toda  feli
cidad  el  viaje  de  ida  y  regreso  a  las  Indias  :Dccidentales.  Por  tanto,
Francia  podría  enviar  alguhos  buques  de  est.a  c:iase  a  aquellas  posesio
nes,  donde  se  apoyarían  para  actuar  en  el  golfo  de  Méjico  y  recaladas
sobre  Panamá.  Otxos  barcos,  con  base  en  Madagascar,  cruzarían  por  eL
Sur  y  Oeste. de  Africa  y  en-el  Océaiio  indico  (1);  Saigon,  en  la  Cochin
china,  puede  constituir  también  un  excelente  pinto  de  apoyo  para  por:
seguir  el  comerc:io en  el  Extremo  Oriente,  Océauo  lndico  y  los  antípo
das.  Podrá  no  tener  Francia  tantos  submarinos  como  tuvo  Alemania  al
alcanzar  su  apogeo  destructor;  pero  si  se  consilera  el  pregreso  habido
desde  entonces  en  la  técnica,  la  construcción,  la  navegación,  y  sobre.  todo
e.n  la  situación  geográfica  de  las  bases  francesas,  metropolitanas  y  ul
tramarinas,  es  forzoso  pensar  en  el  gran  peligro  que  se  cierne  sobre
nuestras  comunicaciones  marítimas  y  los  víveres  que  por  ellas  recibl
moñ.  mucho  mayor  de  cuanto  lo  fué  la  guerra  submarina  alemana.,  aun
en  la  época  de  su  mayor  eteacia.

Sabemos  perfectamente  que  Francia  ha  sufrilo  cruelmente  y  par  dos
veces  en  treinta  y  cinco  años  la  amargura  de  ver  sus  ciudades  y  pueblos

(1)   En  1930, el  Paltos  y  el  ,íoessel  hicieron  un  crucero  de  6.000 mi
llas  en  el  Océano  Indicó.  Los  modernos  submarinos  de  primera  clase  tie
nen,  al  parecer,  doble  autonomía  que  los  del  tipo  Paltos.
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destruídos,  sus  campos.  atrasados;  y  sus  industrias  arruinadas  por  el  ja
vsser.  Por  haber  padecido  tanto  y   profudainente  cemprendemos
sus  desvelos  por  proteger  su  suelo,  y  reconocemos  s,u  indiscutible  dere
cho  a adoptar  cuantas  medidas  de  orden  militar  y  naval  juzgue  preci
sas  para  garantizar  la  seguridad  de  su  tierra.  Pero  hemos  de  recordarle
que  tamijién  nosotros  hemna  visto  peligrar  demasiado  nuestra  propia  se—
gluriidad,  y  que  liemos  tenido  bien  (le  cerca  el  hambre  y  hasta  la  posibili
dad  de  rendición,  por  culpa  de  la  guerra  submarina.  Segiridad  hasta
cierto  punto  y  para  todos;  que  nosotros  110  Podemos  consentir,  dl  sen
tarnos  apaciblemente  a  comer  el  pan  nuestro  de  cada  día,  qu  la  espada
de  Damoc]es  de  una  poderosa  flota  submarina  continental  cuelgue  ame
n;izaclora  sobre  nuestra  cabeza.



Notas  profesionales

INTERNACONAL
La  ConYei’eflCia del  1)esariflv

Según  lo’ acordado,  el  día  2  de  febrero  tLsvo  lugar  en  Ginebrt
a  ‘apertura,  de  la  Conferencia  para  la  ‘limitación  y  reducción  d
armamentqs,  vulgarmente  denomihada  Conferencia  del  Desarme.
y  donde  seselita  naciones,  representadas  po:r  unos  trescientos  de
legados1  hablan  en  nombre  de  1.700  millones  de  seres  humanos.
Por  parte  de  España  figuran  a  la  cabeza  de  sus  delegados  los Mi
nistros  de  Mari?ía  y  Estado.

El  discurso  inhugural  corrió  a  cargo  de  Mr.  Henderson,  Pre
sidente  de  la  Asamblea  y  antiguo  Ministro  de  Estado  del  Gobier
no  laborista,,  quien,  después  de  la.  indispensable-  alusión  a  los
acontecimientos,  del  Extremo  Oriente  y  de  señalar  la  magna  imr

portancia  de  esta  Conferencia,  con  precisión,  energía  y  buena  yo

luntad,  expone  la  necesidad  de  llegar  a  un.  acuerdo  colectivo  con
resultados  concretos,  subrayando  que  la  inseguridad  mundial’  se
deriva  de  los  armamentos,  y  que  la  paz  armada  no  ofrece  garantía
ontra  la  gue’rra,  sino,  al  contrario,  amenaza  la  tranquilidad  y  la

seguridad.  Por  último,  invita  a  los  Gobiernos  a  someter  a  la  Con
Lerencia  un  programa  efectivo  de  proposiciones  prácticas  que  ase
guren  rpidamente  una  reducción  sensible  y  una  limitación  de

,todos  los  armamentos  nacionales.
La  segunda  sesión  pública  plenaria  se  celebró  el  día  .5,  proce

tl.iéndose  primero  a  la  elección  de  Vicepresidentes  y  constitución
de  la  Mesa,  e  inmediatamente  después  se  concede  la  palabra  al  pri
‘sien  delegado  de  Francia,  M.  André  Tardieu,  quien,  tras  brevisimo

txórdio,  deja  sobre  la  Mesa  el  texto  ‘de la  proposición  francesa
En  el  documento  se  dice  que  el  Gobierno  francés,  consciente  dt
 gravedad  del  problema  a  resolver,  está  convencido  de  «nc  la

Vonfere’ncia  debe  situarse  de  acuerdo  con  los  trabajes  anteriores
de  la  Sociedad  de  Naciones,  y,  deseando  hacer  honor  al  eomprcmO.
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contraído,  en  su  Memorándum  de. 15  de  julio  de  1931,  e  ir  toda
vía  más  lejos  que  las  bases  del  Convenio  de  1930,  presenta  la  pro
puesta  siguiente:

a)   Poner  a  disposición  de  la  Sociedad  de  Naciones  la  Aero

náutica  civil  y  la  Aviación  de  bombardeo.
b)   Poner’ a  dispósición  de  la  Sociedad de  Naciones  ciertos  ma

teriales  terrestres  y  navales.
e)   Creación  de  una  fuerza  internacional  preventiva  y  re

preiva.
ci)  Nuevas  medidas  de  protección  a  la  población  civil;  y
e)   Medidas  relativas  a  la  organización  general  de  la  paz.
En  días  sucesivos  fueron  exponiendo  sus  puntos  de  vista  los

representantes  d  tods,los  países,  por  e.l orden  que  a  continua,.

ción  se  indica,  limitándonos,  por  su  mucha  extenión,  a  dar  en  ex
tracto  las  conclusiones  de  los  delegados  de  las  cinco  principales
Potencias  navales  y  las  de  España.

Inglaterra.

Su  delegado’, Sir  Jhon  Simon,  expone  que  el  Gobierno  británico
acepta  como futura  base  de  discusión  el  proyecto  de’Convenio  para
el  desarme,  y  en  general  los  métodos  de  limitación  mxirna  conte
nidos  en  dicho  Convenio.  Apoya  el  proyecto  de  creación  de  una
Comisión  perman’ente  del  desarme,.  Se  muestra  partidario  de  la
supresión  del  submarino  y  de  la  guerra  de  gases  químicos.  Eñ
cuanto  a  la  inscripcjón,  aboga  también  por  su  abolición;  pero,  no
desconociendo  que  el’  proyecto  será  objeto  de  grandes  controver
sias,  al  menos  pide  que  recaiga  un  acuerdo  practicable  sobre  la
limitación  de  efectivos  procedentes  de  aquélla.

Comprende,  por  otra  parte,  las  grandes  dificultades  que  ha  de
encontrar  la  Conferencia  en  su  labor;  pero’  considera  indispensa
bl’e,  para  evitar  desastrosas  consecuencias,  el  llegar  a  cualquier
prohibición  o  limitación  de  armamentos  que  imposibilite  o  dificul
te  cualquier  agresión.

Por  último,  expone  su  deseo  de  cooperar  en  todo  método  en
caminado  a  conseguir  una  reducción  acordada  en  el  tonelaje  de
los  buques  y  calibre  de  su  artillería,  así  como  en  la  prohibición  de
la  artillería  de  tierra  que  súpere  a  cierto  calibre.
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Estados  Unidos.

El  Gobernu  de  los  Estados  Unidos,  representado  por  Mr.  Gib
son,  somete  al  examen  de  la  Conferencia  los  nueve  puntes  si
guientes:

1.  El  Gobierno  de  los  Estados  Unidos,  au.nqu€  dispuesto  a  to
mar  en  consideración  toda  propuesta  encaminada  a  aunar  las  di
ferentes  tesis  sobre  el  objetivo  común  a  todos,  considera  el  pro
yecto  de  Cohvenio  como  base  útil  dé  la  discusión.

2.  Sugiere  la  posibilidad  de  prorrogar  los Tratados  navales  de
Wá,hington  y  Londres,  considerar4o  necesario  la  realización,  de
este  último  a  la  mayor  brevedad  posible,  con  la  adhesión  de  Fran
cia  e  Italia.

3.  Se  muestra  partidario  de  una  reducción  proporcional  de
las  cifras  fijadas  en  los  mencionados  Tratados,  en  cuanto  todos  los
firmantes  del  Tratado  de  Wáshington  den  su  conformidad  a  las
bases  de  este  acuerdo.

4.  Expone  su  opiniún  favorable  a  la  supresión  total  del  sub
‘marino.

5.  Se  asocia  a  todo  esfuerzo  que  tienda  a  definir  las  medidas
más  eficaces  para  proteger  a  la  población  civil  de  los  bombardeos
adreor.

6.   Es  partidario  de  la  supresión  total  de  los  gases  mortíferos
•  y  de  la  guerra  bacteriolÓgica.

7.  Favorecerd  todo  sistema  para  el  cálculo  rIo  las  fuerzas  at  -,

nadas,  sobre  la  base  de  efectivos  necesarios  para  el  mantenimien

to  del  orden  interior,  agregando  una  cifra  razonable  para  la  de
fensa  nacional.  (En  lo  que  se  refiere  a  los  eFectivos  para  el  man
tenimiento  del  orden  interior,  es  evidentemente  imposible  redu
cirlos.  Por  lo que  se  refiere  a  los  efectivos  ercargados  de  la  defen
sa  nacional,  esto  es  una  cuestión  relativa.)

8.  Se  muestra  de  acuerdo  con  los  partidarios  de  aplicar,  res
tricciones  éspeciales  a  los  tanques  y  artillería  móvil  de  grueso  ca
libre,  es  decir,  a  las,  armas  que  tengan  carácte’  especialmente
agresivo;  y

9.  El  Gobierno  de  los  Estados  Unidos  está  dispuesto  a  tomar
en  consideración  una  limitación  de  los  gastos  para  material  de

guerra,  que  constituya  un  sistema  complementario  de  la  iiniita
ción  directa,  ya  que  de  esta  manera  se  podría  ayudar  a  evitar
un  aumento  cualitativo  en  los  armamentos  despuás  de  haber  esta

Fecido  una  limitación  cuantitativa.
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Alemania.

El  Canciller  Brünning,  en  nombre  de  su  GobiernbT sostiene  con
toda  energía  la  causa  del  desarme  genei-al  tal  ccno  está  previsto
en  el  Pacto  de  la  Scciedad  de  Naciones,  realizado  con  los  mismos
principios  para  todos  los  pueblos  y  creando;, para  todas  las  nado
nes  la  misma  seguridad;  en  una  palabra,  el  desarme  radical,  ba
sado  en  la  perfecta  igualdad  de  derechos  y  deberes,  y  una  paz  1a-
sada  en  la  justicia.

La  deieflción  alemana  expone  su  opinión  contraria  a  tomar
como  base  de  los  trabajos  el  proyecto  de  Convenio  elaborado  por  la
Comisión  preparatoria  del  desarme,  por  considerar  que  este  pro
yécto  no  responde  a  las  necesidades  actuales,  existiendo  lagunas

que  es  preciso  llenar,  para  lo  cual  anuncia  que  en  momento  opor
tuno  la  delegación  presentará  algunas  proposiciones  con  métodos
directos,  teniendo  en  cuenta  los  acuerdos  anteriores,  especialmente
el  Pacto  Briand-Kellogg,  y  encaminados  a  conseguir  la  reducción
general  y  efectiva  de  los  armamentos,  prohibiendo  y  limitando  las
armas  esencialmente  ofensivas,  y  sin  olvidar  las’  renuncias  a  la
guerra  contenidas  en  reciente  acuerdo,  especialmente  el  Pacto
Kellogg.

Italia.

El  Ministro  italiano  de  Negocios  Extranjeros,  M.  Grandi,  ex
pone  el  punto  de  vista  de  su  Gobierno  para  un  desarme  radical  y
práctico.

Italia  está  dispuesta  a  aceptar  un  plan  org4nico  de  limitación
cualitativa  que  comprenda:

En  la  parte  naval,  la  supresión  simultánea  de  los  buques  de
línea,  submarinos  y  portaaviones.

En  la  parte  terretre,  supresión  de  la  artillería  gruesa  de  to
das  partes  y  de  los carros  de  asalto.

En  la  parte  aérea,  supresión  de  los aviones  de  bombardeo;  y
En  general,  la  supresión  de  los  medios  agresivos  de  1a  guerra

química  y  bacteriológica  de  todos  clases,  y  revisión  de  las  leyes  de
la  guerra,  a  fin  de  asegurar  una  protección  más  completa  y  eficaz

a  la  población  civil.
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Japón.

El  Gobicino  japonés,  representado  por  M.  Matsudaira,  admite
como  base  de  discusión  el  proyecto  de  Conve:aio.’ Se  muestra  par
tidario  de  una  reducción  de  los  buques  de  línea  y  del  calibre  de
su  artillería;  reducción  de  tonelaje  autorizado  de  portaaviones,  in
cluso  la  supp,esión  total,  dotando  a: los baques.  de  plataformas  para
el  aterrizaje  de  los  aviones.  Prohibición  de  los  bombardeos  aéreos
y  del  empleo  de  gases  tóxiéos  y  bacterias.

En  cuanto  al  submarino,  considera  que,  con  cumplir  estricta
mente  Jo  acordado  eh  la  Conferencia  de  Londres  sobre  el  uso  de
esta  arma,  su  empleo  no  es  más  inhumano  que  el  de  cualquier  otro
buque  de  superficie,  bastando  un  acuerdo  de  todas  las  Potencias
navales  sobre  la  regulación  del  empleo  del  submarino  contra  bar
cos  no  combatientes.

España.

El  delegado  español!,  Ministro  de  Estado,  Sr.  Zulueta,  expuso
un  programa  de  desarme  con  arreglo  a  las  siguientes  bases:

En  tierra,  reducción  de  los  armamentos,  tanto  personales  como
materiales,  hasta  4  límite  estrictamente  ne:esario  para  la  segu-.
ridad  interior,  para  las  obligaciones  internacionales  y  para  el  ser
vicio  de  la  Sociedad  de  Naciones.

En  el  mar,  reducción  de  las  flotas  hasta  el  mínimum  necesario
para  la  vigilancia  de  las  costas;  neutralizaci6n  de  los  estrechos  y
contribución  nacional  a  la  flota  de  Policía  Internacional.

En  el  aire,  supresión  absoluta  de  la  aviación  militar  e  interna
cionalización  de  la  aviación  civil.

Comparté  el  criterio  de  las  delegaciones  que  han  propuesto  la
abolición  de  los  armamentos,  francamente  agresivos,  y  cuya  reali
zación  práctica  considera  del  tcdo  factible.

Propone  la  supresión  de  la  artiflería  de  largo  alcance  y  gran
rnokTiiidad, así  como  los carros  de  combate,  buques  de  gran  tonela
je,  artillería  naval  de  largo  alcance  y  toda  c.ase  de  aeroplanos  mi
litares..  .

Propone  igualmente  la  publicidad  más  completa  con  respecto  a
los  armamentos  y  establecimientos  militares  capaces  ‘de  su  fabri
cación.  .  ,  ,  .
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Por  último,  propone  también  el  nás  severo  y  completo  control
del  plan  de  desarme  que  se  adopte.

El  día  24  terminó  la  discusión  general,  en  la  que  participaron
50  oradores,  en  representación  de  49  naciones,  de  as  60  represen
tadas  en  la  Conferencia.

El  Presidente,  Henderson,  hizo  el  resumen  de  los debates  y  pun
tos  esenciales,  poniendo  de  relieve  la  atmósfera  de  optimismo  que
reina  en  la  Confprenciaçomo,  cOnsecuencia  de  os  mismos.

ARAENTINA

Nuevo  subniarIio,

El  17  de  enero  tuvo  lugar  en  Tarento  la  botadura  del  subma
rino  Salta,  construído  por  encargo  del  Gobierno  argentino.

Se  trata  de  un  barco  de  775  toneladas  en  superficie  y  920  en

inmersión,  análogo  al  tipo  italiano  Marneli. Su  velocidad  en  su
perficie  sei-á  de  17,5  nudos.  El  armamento  comprenderá  nu  cañón
de  102  milímetros  y  seis  tubos  lanzatorpudos  de  533.

ESTADOSUNIDOS

Mejoras  eii los proyectos.

Desde  que  fueron  conocidas  las  características  del  «acorazado  de
bolsillo»  alemán  DeutshJand  se  inició  en  Francia,  Italia  y  Estados
Unidos  la  tendencia  a  mejorar  la  protección  en  los  cruceros  arma
dos  con  calibre  203,  así  como  a  moderar  su  velocidad.  Aunque  en
circunstancias  normaes  esto  hubiera  repercutido  en  las  construc
ciones  en  curso  en  nuestro  país,  ahora  no  sucede  así,  ya  que  no
tenemos  entre  manos  más  que  un  crucero  mediano,  que  llevará  ar
tillería  de  15  centímetros.  En  todo  caso  podrá  influir  en  los  tres
cruceros  autorizados  en  marzo  de  1931,  cuyas  obras  todavía  no
han  empezado.  Según  el  New  York  Times,  deben  hacerse  radicales
reformas  en  los  cruceros  tipo  Wáshivgton  actualmente  en  cons
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trucc.ión,  reforzando  sús  cualidades  defensivas  y  en  general  su
bapaeid.ad  para  el  combate.  (Prensa  inglesa.)

Estado de adelanto en ¡as nuevas  construcciones
en  1.° de diciembre y fecba probable de entrega.

NOMBRE

Crucero  New  Or1eans
—   .Porland’
—    Astoria»
—   .Indianápolis’
—    Minueapolis’
—    .Tuscaloosa»
—    San Francisco’

Portaaviones  Ranger»
Submarino  Dolphin  .

—.     Cachalota
—    «Cuttellish’

Por  100 de adelanto

24,6
61,5
20,5
79,2
17,1

8,5
15,4
9,2

67.)
2,3

Fecha  probable
de  ectrega

Junio  1938
Agosto  1932

Octubre  1933
Agosto  1932

Octubre  1933
Marzo  1934

Febrero  1034
Mayo  1934

Agosto  1932
Septiembre  1933
])iciembre  1933

t  uadros  comparativos.

Según  la  U. S.  Navy  Eeview,  en  1.0  de  agosto  de  1931  las  prin
cipaies  potencias  disponían  de  los  siguientes  tonelajes  en  buques
no  excedidos  de  la  edad  límite  acordada  en  el  Tratado  de  Wásh
ington:

astados  Unidos Inglaterra 3apón Francia Italia

Núm Tonela-
dao

IÇúm• Tonela-
das

Núm.  Tonela-
das

Núm. Tonela-
das

Núm. Toceta
das

Buquesde  línea
Portaaviones...

15
3

453.900
77.500

18
6

555.050
115.350

10
3

298.403
62.270

6
1

133.134
22.050

4 86.532

OrucerosA.... 8 72.900 19 188.686 8 68.400 5 50.000 4 40.000
CrucerosB.... 10 70.900 30 139.140 17 81.455 4 27011 4
Destructores... 71 83.700 26 33.745 77 92.285 38 61.903

30 25.537Submarinos.... 65 58.220 8 49.919 67 70.978 35

Totales 172 816.720 147 1.076.090182 672.788 89 323.100 8 225.440

Los  mismos países  tenían  en  la  fecha  indicada  en  gracIa  o  ter
minándose  los  siguientes  buciues:

ToMo cx 7
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Estados  Unidos Inglaterra Japón Francia Italia

jgúm. Torela-
¿las

Nóm. Tonela-
das

Nuin. Tonela-
das

Niim.  Tonela-
das

gúm Tonela
das.

Buquesdelinea . — -..- -— . — —

Portaaviones.... 1 13.800 — 1 7.600 — — — —
Cruceros  A 7 70.000 — — 4 40.000 2 20.000 3 30.00
CrucerosB — — 4 28.000 1 8.500 3 17.326 4 21.502
Destructors.. 5 5.650 21 28.756 9 14.078 19 46.071 10 12.593
Submarino0.... 3 3.800 2 2.40 5 8.269 53 54:028 29 21.562

Totales 16 93.250 27 59.156 20 79.347 77137.424 46 85.657

Deduce  de  estos  datos  la  evista  citada  que,  .a  pesar  de  haber
construído  los  Estados  Unidos  más  tonelaje  desde  el  Tratado  de
Wáshington,  les  será  imposible  llegar  a  ‘a  paridad  con  Ingaterra
én  1936.

En  la  categoría  de  cruceros  —en  construcción  o  no  excedidos
de  edad—  la  proporci6n  actual  es  la  siguiente:..

1ng’iterra,  1O,7.
Estados  Unidos,  7,1.
Japón,  6,6.

Nuevo  tipo  de  torpedos.

La  Armada  norteamericana  ensaya  actualmente  un  nuevo  tipo
de  torpedo  automóvil,  a  propuJsión  eléctrica,,  que  tendrá  la  venta
ja  de  no  formar  estela  en  la  superficie  del  agua,  que,  como  es  sa
bido,  constituye  el  principal  defecto  de  los  torpedos  movidos  poro
aire  comprimido;  lía estela,  visih’e  a  gran  distancia,  marca  perfecta
mente  el  rumbo  del  torpedo  y  ha  jroporcionado  muchas  veces  a  la
presunta  víctima  el  medo  de  esquivar  el  impacto.

El  intento  de  conseguir  un  torpedo  sin  estela  no  es  nuevo;  in
gleses  y  alrnanes  durante  la  gran  guerra  trataron  de  resolver  ese
problema,’  y  los  últimos  parece  que  &eanzaron  resu!tá.dos  muy  sa
tisfactorias,  aunque  posteriorrnent  no  se  publicaron  más  noticias
sobre  el  asunto.

Los  nuevos  torpedos  americanos  están  dotados  de  un  motor  eléc
trico,  accionado  por  una  latería  de  pilas.  En  uno  y  otras  se  ha  pro
curado  reducir  el  peso  todo  lo  posible,  y  aunque  hasta  ahora  la  ve
locidad  obtenida  es  algo  menor  que  Ja  del  clásico  torpedo  .de  aire
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cQmprimido,  las  pruebas  hhas  peimiten  confiar  en  perfécciona
mientos  inmediatos,  hasta  alchnzar  los  30  nudos,  con  alcance  de

unos  11.000  mtros.
No  es  necesarió  encarecer  l.s  ventajas  de  semejantes  torpedos,

p’rinciu&mente  citando  sean  lanzados  por  submarinos;  a  la  mayor

próbabiidad  de  blanco  se  añade  la  dificultad’  en  prseguir  al  sub
marino  al  faltar  dato  tan  importante  como  la  demora  en  que  S6

encontraba•  al  efectuar  el  ataque.
‘Taftlbién;  sé’ ensaya  en  los Estados  Unidos  im  tipo  de, torpédo  es

pecial  para  aviones  de  gran  carga  explosiva  y  corta  trayectoria.

-                                   Nuevo prcgrallla  de  coiistrucciones.

El  Presidente  de  la  Comisión  de  Marijia  en  el  Congreso  ha  pre-’
sentadó  un  proyecto  de  construeriones  navales  a  realizar  en  diez
años.  Dicho  programa  comprende  tres  poitaaviones,  nueve  riioe
ros  éon  cañones  de  152  miímetros;  13  destructores  de  1.850  toné
tadas,  72’ mós  de  1.500  y  23  submarinos,  o  sea  120  unidade,  que

suman:  ‘en  total  303.190  tniad’as.
El  gasto  glolal  se  calcu”a eji,  616.250.000  dólares.  En  el  informe

se  hace  cóiistar  ue  la  cbtrucción  de  estos  buques  está  conforme
éon  las  estipulaciones  de’. Tat,a-do  de  Londres,  y  sin  que,  por  otra
parte,  el  Ministerio  de  Marina  iense  hacer  uso  en  su  provecho  de
las  disposiciones  relativas  a  la  transferencia  de  tonelajes  autoriza
das  por  dicho  Tratado.

Las  diez  aruaidades  se  distribuyen  en  la  siguiente  forma:

en:  1933,  18.001.000 dólares;  54.671.000, en  1934;  89.854.000,  en  1935;
88.470.000,  en  1936;  80.110.000,  en  1937;  69.997.000, en  1938;
49.092.000,  en  1939;  36.208.000,  en  1940;  42.397.000,  en  1941,  y
45.473.000,  en  1942.

Trasatlánticos  a  propulsióii  eléctrica.

-      Los progresos  técnico  recientemente  obenidos  enti’e  los  diver
sos  tipos  de  máquinas  marinas  hacen  sumamente  difícil  decidir  el
aparato  propulsor  ‘que  meior  conviene,  a  los  grandes  trasatlán
ticos;  ‘  ‘‘“

Partidarios  y  enemigos  de  cada  sistema  exponen  eiccuentemen
te  las  ventajas  de  sus  aparatos  y  los  inconvenientes  de  los  otros;
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pero;  al  menos  de  momento,  del  resultado  de  estas  discusiones  no

se  puede  llegar  a  conclusiones  definitivas,  como  lo  demostrará  cla
ramente  la  simple  exposición  de  las  distintas  soluciones  adoptadas

en  lbs grandes  buques  puestos  en  servicio  en  fecha  reciente.
En  los  buques  en;  construcción  existe  diversidad  de  sistemas

Mientras  el  gran  trasatlántico  de  la  «Cunard  Line»  y  los  dos  italia

nos  de  50.000  toneladas  —Rex  y  Gonte di  Savoia, en  construcción
para  la  línea  de  Nueva  York—  irán  provistos  de  turbinas  de  en
granaje,  el  super  Ile-de-France  empleará  la  propulsión  eléctrica..

Para  ‘esta  misma  línea,  y  en  la  categoha  de  trasatlánticos  de  velo
cidad  moderada,  la  Compañía  Trasatlántica  francesa  construye  un
buque  de  turbinas,  el  Champlein  (26.000  toneladas),  mientras  la
«White  Star»  tiene  en  construcción  un  barco  con  motores  Diesel,  el
Georgie,  de  28.000  toneladas.

Para  &.  Extremo  Oriénte  y  América  del  Sur,  los  grandes  tras
atlánticos  en  construcción  llevarán  todos  motores  Diesel.  Message
ries  Maritimes  entregará  en  el  año  1932  dos  buques  con; motores
Diesel  para  la  línea  de  China:  el, Georges-Philippar y  el  Ararnis
(17.000.  toneladas);  la  Compañía  Cosulich  pondrá  en  servicio  para

Buenos  Aires  dos  buqués  a  motor  de  30.000  toneadas.
Vemos,  pues,  por  esta  breve  exposición  que  hay  todavía  bas

tante  diversidad  de  opiniones.  Sin  embargo,  comparando  con  años
anteriores,  resaltan  los  considerables  progresos  de  la  propulsión
eléctrica.

PRINCIPALos  TRASATLÁNTICOS PUESTOS  EN  SERVICIO EN  1931

TURBINAS  DE  ENGRANAJE

Velocidad

TONVLÁJF           TI P O           en nudos

‘Empresa  of Britain»  (inglaterra).    42.000  Línea  de  Canadá..,....     23
Pasaje  de lujo

«Atiantiques  (Francia)40.000  AmérIca  dci  Sur21
Pasaje  de lujo

«Corfú»  (Inglaterra)15.000  China-Japón17
Buque  mixto

«Carthage»  (Inglaterra)15.000  China-Japón17
Buque  mixto



NOtAS  PROFESIONALES                  387

PROFTJLSION ELECTR1CA

Strathnaver..  (Inglaterra)  .    22.500  dia-AL1stra1ia     .     29
lasaje

•Strathaird»  (Inglaterra)22.500  India-Australia20
Pasaje

«Fresident-Hoover»  (EE.  UU.)...    21.900  Transpacifico20
luque  mixto

«President-Coolidge’  (Idem)21.600  Mixto-Transpacifico....     20

‘Monarch  of  Bermuda»  (Ingla
terra)22.500  N.  York-Bermudas.;...     19,5

Pasaje  de lujo

-  MÓTORFS  DIESEL

«Warwick  Caslie»  (Inglaterra)    20.000   Correo  Africa  del  Sur     19
«Reina  del  Pacífico’  (Idem)17.500   Correo  (Chile)17
Pempo  (io4nda)17.000   Correo-Indias  holande•

-                     sas18

«Jean  Lahorde»is.ooo  Correo-Madagascar15.5

En  los  g’randes  trasatánticos  la  propulsión  eléctrica  tiene  una
ventaja  indi.kutihle:  la  posibilidad  de  reducir  al  mínimo  el! ruido

 las  vibraciones.  Por  otra  parte,  permite  exp1otar  el  buque  en
buenas  condiciones  de  rendimiento  a  velboidades  sensiblemente  di
ferentes,  ventaja  muy  de  tener  en  cuenta  en  buques  cuya  explo
tación  exige  travesías  a  velocidades  variables  o  donde  se  prevé  la

utiiizacióñ  dé  viajes  de  turismo,  en  cuyo  caso  se  encuentran  gran1
número  de  buques.
•   En  fin,  la  propulsión  eléctrica  aumenta  sensiblemente  el  valor
de  un  trasatlántico  como  crucero  áuxiliar;  le  permite  navegar  a
velocidad  moderada  con  consumos  razonables;  en  ciertos  casos  per
mite  l  posibilidad  de  construir  un  buque  que  disponga  de  una  re-
sena  de  velocidad  considerable,  que  si  conviene  puede  no  ser  utii
ada  comercialmente.

La  cuestión  de  la  transformación  en  crucero  auxiliar  ha  sido

estudiada  muy  detenidamente  en  los  Estados  Unidos.
-    La  contrapartida  de  estas  ventajas  es  un  aumento  en  el’ peso

 en  el  precio  de  1a  construcción.  Los  consumos  por  caballo  son
igualmente  un  poco más  elevados  a  la  velocidad  normal  y  a  velbci

dades  máximas;  pero  son  menres  a  velocidades  reducidas;  l.a com
paración  exacta  se  hace  sumamente  difícil.  -
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Trasatián  iicos  a  propulsión  eléctrica  en  los  Estados  Unidos.

Los  Estados  Unidos,  que  ya  en  1918  habían  adoptado  la  propif,
sión  eléctrica  para  los grandes  buques  de  guerra,  fueron  les  prime

ros  en  cótatruir  trasatlánticos  «eléctriéos».
Corresponde  la  prioridad  al  Cnba,  antiguó  y  pequeño  trasatlán

tico,  con máquinas  alternativas,  que  en  1920 fué  transformado  para

servir  de  experiencia  de1 nuevo  sistema.  En  realidad,  los  primeros
buques  construidos  especialmente  para  llevar  la  propuTsión  eléc
trica  fuercini los  trasatlánticos  de  la  Amrican  Line,  California,  Vir
ginia  y  Pennsylvcnia,  buques  de  20.000  toneladas,  destinados  al
servicio  Nueva  York-San  Francisco,  y  cuyas  máquinas  tienen  una
potencia  total  de  17.000  e.  y.,  para  desairollar  en  condiciones  nor
males  de  18  a  20  nudos.

El  California  empezó  a  prestar  servicio  en  1927,  y  los  otros  cos,
en  1928  y  1929.  Los  tres  buques  son  prácjcamente  iguales;  Ja  úni
ca  diferencia  de  alguna  importancia  radica  en  los  generadores  de

vapor;  las  calderas  del  California  tr.bajan  a  19  ki’ogramos  y  la
temperatura  del  vapor  recalentado  es  de  260° centigrados,  mientras
que  en  los  otros  dos  buques  la  presión  es  de  21  kilogramos  y  el
-ecalentamjiento  alcanza  a  32.5  esto  ha  permitido  reducir  los  con
sumos  de  345  gramos  a  325.

Los  generadores  principales  de. estos  buques  consisten  en  dos

turbó-alternadotes  de  corriente  trifásica  de  6.600  kilbvatios,  2.880
revoluciones  y  4.000  vo’.tios.  Llevan  dos  motores  de  propulsión  de

8.500  o.  y.  y  120  revoluciones,  y  como  generadores  auxiliares,  cua
tro  turbo-generadores  de  500  kikwatios,  120  revoluciones  y  240
voltios.  El  California  diopone  de  12  calderas  Ba;bcook-Wilcox, con
5.126  metros  cuadrados  de  superfIcie  de  caldeo,  mientras  que  el
Virginia  y  Pensylvania  llevan  ocho  solamente,  con  4.058  metros
cuadrados  de  superficie  de  caldeo.

-  En  vista  de  los satisfactorios  resultados  de  estos  buques,.  en  1930
se  construyeron  otros  tres:  el  Santa  Clara,  19.400  tone’adas  y
12.000  c.  y.,  y  el  Oriente  y  Morro-Casti,  de  16.000  c.  y.

Por  último,  en  1931,  la  Dollar  Line  pusoen  serviciados  gTan
des  trasatlánticos  de  propulsión  eléctrica,  el  President  Ijoover  y  el
President  Coodllige.  Son  buqués  de  31.060  toneldas  de  desplaza

miento,  21.900  de  tonelaje  bruto  y  12.990  neto;  199  metros  de  es
lora  máxima,  24,7  de  manga  y  9,75  de  calado.  La  ‘potencia  -total  es
de  26.500  e.  y.,  y  la  velocidad,  de  20  nudos.
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Los  generadores  principales  consisten  en  dos turbo-generadores
de  corriente  trifá.ica,  10.200  kilovatios,  2.660  revoluciones  y  4.800

voltis.  Dispone  de  dos  motores  de  propulsión  de  13.250  e.  y.  y  133
revoluciones,  y  como  generadores  auxiliares,  cuatro  turbo-generado

res  de  500  kilovatios.  L!evan  12  calderas  ‘Bobcock-Wilcox, con  5.355
mtros  cuadrados  de  superficie  de  ca1deo.

Antes  de  su  entrega,  el  PresMente  Hoorer  hizo  una  seie  de
pruebas,  cuyos  resultados  fueron  los  siguientes:

Pruebas  de  velocidad.

Dsplazainiento:  24.400  toneladas.  Colado:  Ocho  metros.

VeIoi]ad.         RcvohtCUH.          PotoflCO

15,51          94,85         8.929
1.7,18         106,43        :2.499
1.8,41         115.12        15.764
.19,63         123.80         [9.820
20,50         131,42        :14.250
21,56   .      141.48        31.060
22.20         1.43,48        :12.537

Pruebas  de  consunto.

Duración  en  liotas2         8         3         2
Número  de  generadores2         2         1.         1.
Número  de  calderas12        12         6         6
RevoIucines  por minuto99,74      134,4      101,6      1.03,9
Poencia10.519     26.495    10.999  .11.792
Velocidad1622       20,83      16,52      16,83
Consumos  en  c.  y-hora  (reducidos

a  10.250  calorías)  ‘:11  gramos    :383       303       349       347

El  consumo  a  potencia  normal  no  pasó  de  30.3 gramos,  cortra
340’  previstos  en  el  contrato;

Se  nota  igualmente  que  a  potencia  reducida  el  consumo  de  383

383  gramos  con  dos  generadores  baja  a  351) no  utilizánádose  nuts
que  un  generador.

A  continuación  se  expone1tIos.  resuitados  comparados  de  los dos

trasatlánticos;  y  si  se  tiene  en  cuenta  la  presión  del  vapor,  tempe
ratuxa  del  agua  del  mar  y  generadores  auxiliares  en  sérvicio.  ver

-ritos  que  los  consumos  son  en  realidad  prácticamente  idénticos:
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P.HOO VER    P.000LIDGE

Desplazamiento  medio  en  toneladas24.330        22.927
Potencia  total  en  caballos26.495        27.089
Revoluciones  de  la  hélice134,4         136,4
Presión  en  calderas  (kilogramos)20          20,6
Presión  en  turbinas18,6            19
Vacio731          725
Temperatura  del  agua  del  mar  (grados)12,5          23,5
Nilmero  de  bombas  de  circulación  en  marcha2            4
Régimen  de  los  quemadores  auxiliares  (kilowatios)      660           885
Consumo  por  caballo  (gramo)303           320

Entre  los  buques  actualmente  en  astillero  son  dignos  de  men—

ción  seis  barcos de tone]aje  medio,  encargados  por  la  United  Mail.
Se  trata  de  trasatlánticos  mixtos,  de  unas  7.000 toneladas,  destina
dos  a  Ja  vez  al  servicio  de  pasajeros  y  al  transporte  de  frutas  entre

América  central  y  Nueva  York,  de  una  parte,  y  San  Francisco,
de  otra.

Trasatlánticos  a  propldsión  eléctrica en Inglaterra.

El  primer  trasatlántico  a  propusión  eléctrica  construído  en  In
gloterra  es  el  Viceroy  of  India,  puesto  en  servicio  en  1929  por  la

Compañía  Peninsular  y  Oriental  en  la  línea  de  Bombay.  La  trave
sía  de  Londres  a  Marsella,  donde  hace  escala,  suele  efectuarse  a  14
6  15  nudos,  y  el  resto  del  viaje,  a  17  6  18.

Los  resultados  han  sido  satisfactorios,  y  en  su  vista,  Ja  Compa
ñía  encargó  dos  meses  más  tarde  para  la  línea  de  Australia  dos
trasatlánticos  de  tipo  similar,  aunque  un  pocó  mss,  grandes:  el
Strathnaver  y  el  Strathaird.

El  Viceroy  of  india  es  un  barco  de  25.000  toneladas  de  despla
zamiento  y  19  nudos.  Dispone  cTe dos  turbo-generadores  de  9.000
kilbvatios,  2.690  revoluciones  y  3.000  voltios,  con  corriente  trifási
ca.  Para  la  prop&sión  lleva  dos  motores  de  8.500  c.  y.  y  109  revo
luciones,  y  los  generadores  auxiliaros  consisten  en  cuatro  turbo
generadores  de  500 kilovatios.,  220  voltios  y  dos  Diesel  de  .165/220.

EJ  vapor  lo  suministran  seis  esTeras  Yarrow,  con  uña  super

ficie  de  éaldeo  de  529  metros  cuadrad  por  caldera,.  26,35  kilbs  de
presión  y  367°  centigrados  de  températura.

•  El  Strathaaver  y  Strathaird  desplaaan  a  plena  carga  27.556  to
neladas  y  su  velocidad  es  de  20  nudos.  El  aparato  motor  es  del  mis
mo  tipo  que  el  Viceroy  of  India  aunque  la  présión  en  dalderas  se

aument  a  29,6  kilos,  y  la  temperatura,  a  380°.
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llevan  cuatro  grandes  ca]kleras Yarrow,  con  cinco  c&ectores,  de
acero  forjadó  de  una  sola  pieza,  eón  una  superficie  de  caldeo  de

1.114  metros  cuadrados  por  caldera.  Disponen  también  de  dos  cal
deras  auxiliares  del  mismo  tipo,  aunque  mis  pequeñas,  que  en

puerto  suministran  vapor  a  lss  turbo-generadores.
En  las  pruebas  del  Strathaird  los consumos  por  día,  con un  des

plazarniento  normal,  fueron  de  136  toneládas  a  20  nudos,  100  a  18
nudos  y  70,5  a  158.

Por  último,  Inglaterra  tiene  también  en  servicio  otros  dos  bu
ques  con  propulsión  eléctrica:  el  Monarch  of  Bermuda,  destinado
exclusivamente  al  turismo  de  lujo  entre  Nueva  York  y  Bermudas,.
y  el  Rangatira,  buque  mucho  mus  pequeño,  para  el  servicio  del  a
nal,  que  debe  efectuar  cortas  travesías  a  gran  velocidad.

Trasatlánticos  a  propulsión  eléctrica en  Francia.

La  utilización  de  la  propulsión  eléctrica  en  los  trasat1árrticos y
barcos  mixtos  no  es  nueva  en  Francia.  En  1922,  la  Societé  Géné
rale  de  Transports  Maritimes  a  Vape.ur  hizo  construir  dos  tras
atlánticos  mixtos  de  5.000 toneladas,  el  Guaruja  e  Ipane’rna, a  pro
pulión  eléctrica,  para  la  línea  de  la  América  del  Sur.  Estos  buques

pueden,  según  las  circunstancias,  embarcar  o  no  pasajeros  y  emi
grantes,  y,  por  tanto,  desarrollar  v&ocidades  sensiblemente  dife

rentes.
Se  sabe,  por  otra  parte,  que  este  tipo  de  propulsión  ha  sido  el

adoptado  paca  el  trasatlántico  de  60.000  toneladas  en  construcción
en  los  astilleros  de  Saint  Nazaire  para  la  Gmpagnie  Trasatianti
que.—  (De  Bulletin  Technique  du  Bureaú  Ventas.)

Cursos Oe gases.

La  Marina  americana  concede  gran  importancia  al  empeo  de

lés  gases  químicos  como  arma  de  guerra  y  a  [as medidas  que  deben
tomarse  para  combatirlos.

Recientemente,  1.500 Oficiales  y  marineros  han  seguido  un  cur
so  en  la  base  naval  de  Hampton  Roads  sobre  el  empleo  de  caretas
y  diversas  máquinas  químicas,  empleándose  cámaras  especiales  coñ
capacidad  para  50  hombres,  donde  fueron  instruídos  individual

mente  y  por  grandes  grupos.
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FRANCIA
-                   ,‘   El  grau  trasatl-úiítico  «T-6».-

Gracias  a  la  concesión,  ya  aprobada  por  el  Senado,  de  110  mi
llones  de  francos  a  la  Compañía  Transatlántica  francesa,  los  asti
lleros  Penhodt,’  de  Saint-Nazaire,  podrán  continuar  las  obras  en  el
gran  transatlántico  T-6,  de  60.000  tonejadas,  que  allí  se  constru
ye..  Estas  obras  estuvieron  a  punto  de  suspenderse,  con  el  consi
guiente  despido  de  millares  de  obreros,  por  faiíta  de  dinero.

Actividades  en  los  astilleros  de  Lffient.

Los  ¿stilleros  de  Lorient,  que  en  fecha  reciente  han  puesto  la
quilla  del  crhcero  Jean-cieVienne,  y  cuyas  pruebas  de  recepción
deberán  tener  lugar  en  julio  del  año  1935,  han  empezado  la  cons
truoción  del  Gladiateur,  un  ‘-fondeador  de  redes;  cuyos  planos  son
debidos  a  la  Dirección  de  Construcciones  Navales  de  Tolón.

Se’  trata  de  un  nuevo  ‘tipo  de  barco,  que  tendrá-  tinas’  2.300  tó

nelat  Wdshington,  113  metros  de  esbra,  12,70  de  manga  y  3,50’
de  calado.  La  potencia  total  del  motor,  construido  por  la  Casa  In
dret,  alcanzará  7.700 .c.  y.,  para  desarrollar  -20  nudos.

Además  de  estas  des  unidades,  los  astilleros  de  Lorient  tie
nen  entre•  manos  los  destructores  Auclacteuz -y  Fantas que,  cuya

construcción  empezó  en  noviembre  del  pasado  año,.  y  que  deberán
tenminarse  durante  el  año  1933.

El  Inventor  del  periscopio,

En  1890,  Jean  Rey ‘fué  encargado  de  combinar  un  aparato  óp
tico  que  permtiera  la  visión  en  los  submarinos,  y  en  julio  de  1891
la  Marina  francesa  instalaba  en  el  Gymnote,  primer  submarino
fráncés,  el  nuevo  sistema,  constituido  por  un  toro  de  vidrio  con

tres  superficies,  curvas,  talladas  y  pulidas,  que  permitían  abar
car’  un  campo  de  360°,  para  proyectar  ‘luego,- graCia-  a, -uñ ‘juego
de  lóntes,  una  imagen,  rectificada  por  un  espejo,  a  45G  El  con
junto  del  sistema  se  hallaba  contenido  en  un  tubo  vertical  que  po
día  correr,  en  su’  prensaestopas,  por  medio  de  un  electromotor
que  lo  bacía  sobresalir  del  casco  del  submarino.

-  El.  aparato  de  Rey  presentaba,  varios  defectos,  que  la  práctica
puso  de  manifiesto;  sin  embargo,  sirvió  perfectamente  para  em
pesar  a  estudiar  el  problema.  -  -‘  ‘  :,  , -.  ‘  .  ‘,  ‘  -
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En  el  Gustave  Zédé,  segundo  submarino  francés  se  empleó  un
sistema  con  espejos  a  45°,  colocados  en  los  des  extremos  del  tubo
vertical  del  periscopio.  Este  nuevo  a.parato  tsé  construído  basáis
dose  en  las . indicagion€  de  los  Comandantes  Daveluy  y  Violette,
que  después  llegaron  a  ser  Almirantes.
•   La  primera  realizaei6n  de. un  aparato  capaz  de.  dar  imágenes
perfectamente  c’oi’recta  y  suficientemente  luminosas,  con  campo
suficiente,  fué  llevada  a  cabo,  en  1897,  por  Julio  Carpentier,  a
petición  de. Pcllatd.,  ingeniero  jefe  del  Cuerpo  de  Ingenieros  Na
vales,  y  ecu  auxilio  de  una  disposición  imaginada  por  Garnier,
quien  pertenecía  también  al  referido  Cuerpo.

El  principio,  complotarneflte  nuevo,  en  que  se  basaba  tal  pe
riscopio  estribaba  en  el  empleo  de  dos  anteojos  astronómicos  mon
tados  en  oposición;  en  los  dos, extremos  del  tubo  vert.ica,l  iban
dos  prismas’  de  45°,  y.. de  e’te  nodo’ el  eje  vertical  quedaba  ‘desvia
do.  hata  la  posició.n  horizontal.

‘.  primer  ‘ejerfiplar  dió’  i’esultadcs’  tan  interesantes,  que  .  ja

Armdda  francesa  acordó  la  aplicación  general.  ‘del  sistema  a  la
contrucci6n  de  los ..periscopios  para  submarinos.’

J.  Carpentier  modificó  poco  después  el  primer  sistema,  ‘sus
tituyendo  los  dos  objetivos  por  una  sola  lente  tipo  vehículo,  para,

transporte  simétrico.  “  ...

Los  submarinos  .Gym.’iwte y  Gwsta:ve Zédé  fueron  equipados  co
el  aparato  Carpentier.  Posteriormente,  el  Morse  el  Naval,  el  Fran
çais,  el  Algerrien y  las  series  Siré’ne  y  Nalade  fueron  provistos  de
aparatos  calculados. ‘y  costruídos  totalrnqn,te  por  Carpentier.

La  longitud  de  estos  periscopios,  medida  entre  los  ejes  hori
zontales,  que  fué  al’ principio  1,50 rnetrps,  se’ fué  aumentando’  has
tu  llegar  a  ser  5,80  metros..

El  campo  visual  era  de? unos  50°,  y  el  diámetro  del  tubo  pasó
de  60  a  90  milímetros.  ,     -

‘La’  amplificación  era  nula,   las  imágene1  observadas  en  el  ocu
lar  ccuservaban  ángulos,  iguales  a .la  observación  directa.  Era  ne
cesario  vener  dificultades  considerables.  Se  requería  una  hérme
ticidad  absoluta  de  las  juntas,  no  sólo  para  evitar  la  penetración
del  agua  del  mar,  sino  también  para  mantener  en  el  interior  del
apaat,q.una’atmósfera  seca., que,,.o  diese-condensación  alguna  so
bre’  las  superficies  ópticas.

En  1904,  J.  ‘Carpentier  inventó  el  aparato  de  dos  diámetros,
que  en  su  parte  superior  llevaba  un  periscopio  corto  de  diámetro
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mínimo.  Para  aumtar  su  longitud,  la  base  del  primer  tubo  lle
vaba  otros  dos tubos.  En  la  parte  inferior  iba  el  ocular.  Se  llega.
ba  por  trañsformacjones  sucesivas  de  la  imagen  a  tubos  de  cien
milímetros  de  diámetro,  con  un  campo  de  370  y  un  diámetro  del
anillo  ocular de. 2,6  milímetros.

En  1907,  la  Marina  francesa  pidió  la  creación  de  un  perisco
pio  corto  de  gran  luminosidad,  para  la  vigilancia  nocturna.  Des

pués  se  fueron  creando  otros  modelos  nuevos.
En  la  actuaiidd  hay  periscopios  hasta  de  11  milímetros  de

diámetro.  La  maniobra  de  estos  tubos,  de  acero  pulido  en  su  tota-

lidad,  es  fácil;  la  luminosidad  es  máxima,  y  las  imágenes  están
corregidas  de  aberraciones  en  toda  la  extensión  del  campo.

Se  ha  ide  dando  progresivamente  a  los  periscopios  aumentos
cada  vez  mayores  (de  1,2  a  6).

Una  palanca  especial  permite  al  observador  inclinar  el  pris
ma  superior  y  observar  el  cielo  hasta  el  cénit..  En  el  interior  del
aparato  se  mantiene  el  vacío,  con  el  fin  de  evitar  condensaciones
y  depósitos  de  polvo.  .

J.  Carpentier  jamás  quiso  patentar  sus  aparatos  ni  suminis
trarlos  al  extranjero.

Como  se  ve  por  lo  reseñado,  el  periscopio  es  invento  francés
Ni  en  1891,  fl:  en  1897,  Is  ingleses  se  habían  preocupado  da  la
construcción  de  periscopios.  E’  Almirantazgo  desdeñaba  todavía,
en  aquella  época,  los  submarinos,  y  se  esforzaba  en  desacreditar
estos  buques.  No  parece,  pues,,  justa  la  afirmación  de  algunos  pe
riódicos  que,  con  motivo  de  la  reciente  muerte  de  Sir  Howard

Grubb,  entre  otros  inventos  reales  suyos  la  han  atribuído  el  del
periscopio.—.  (De  Ibérica.)

Ante  la  Conferencia  del  Desariiu.,.

El  conocido  escritor  naval  Comandante  A:  Thomazj  publica  en
Le  Yacht del  30  da  enero  el  siguiente  trabajo:

«La  importante  Conferencia  que  ha  de  inaugurarse:  en  Gineibra
dentro  de  pocos  días  se  ocupará  probablemente  con  preferencia  de

los  a,rmamtos  terestres,  tanto  por  no  haber  sido  aún  objeto  d
ningún  Convenio  internacional  como  por  ser  lbs  de  más  interés
particular  para  Alemania  y  Rusia,,  que  por  primera  vez  toman
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parte  en  estas  discusiones  relativas  al  desarme.  Pero  es  inducia
ble  que  tarde  o  temprano  se  aborde  también  el  aspecto  naval,  que
es  casi  el  único  que  interesa  a  las  naciones  anglosajonas,  promo
toras  de  las  Conferencias.

Puede  asegurarse  que  el  verdadero  objetivo  de  Inglaterra,  en
la  que  ahora  va  a  comenzar,  es  completar  su  obra  de  clasificación
jerárquica  de  las  flotas  europeas,  obra  iniciada  en  Wáshington
hace  justamente  diez,  años,  y  que  hubiera  terminado  en  1927  (Gi
nebra)  6  1930  (Londres)  a  no  haberse  interpuesto  la  resistencia
de  Francia.  La  obstinación  inglesa  es  bien  conocida,  y  puede  ase
gurarse  ‘que los  deegados  de  la  Gran  Bretaña  no  han  de  desperdi—
ciar  ninguna  ocasión  para  alcanzar  la  finalidad  apetecida.

La  Conferencia  de  1932  les  depara  una  excelente  oportunidad
para  repetir  el  intento,  hecho  ya  en  1924,  de  incluir  en  convenios
semejantes  a  las  naciones  que  estuvieron  ausentes  en  Wáshington.
Aqüel  intento,  como  se  recordará,  fué  bien  poco  afortunado;  tras
de  una  discusión,  confusa,  los  representantes  de  las  diversas  Ma
rinas  se  separaron  declarando  simplemente  que  el  asunto  no  ha
bía  llegado  aún  a  la  maduren.  ¿Ha  progresado  algo  desde  enton
ces?  Es  más.  que  dudoso.  Lo  único  comprobado  es  que,  desde  enton
ces,  las  pequeñas  flotas,  en  general,  fueron  reforzándose,  al  menos
hasta  que  llegó  la  crisis  universal,  que  impuso  moderadión.

En  cuanto  a  los Estados  Unidos,  su  preocupación  difiere  algo. Por
razones  de  prestigio  harto  sabidas,  desean  la  paridad  de  su  Marina
con  la  inglesa,  piedra  angular  en  los  Tratados  de  Wáshington  y
Londres.  Pero  no  ignoran  que  esta  igualdad  inscrita  en  los  tex
tos  está  muy  lejos  de -ser  efectiva  en  la  realidad;  para  conseguirla
se  han  lanzado  en  los  íi1tinios  años  a  la  ejecución  de  vastos  pro
gramas  que  parecen  bien  gravosos,  a  ‘pesar  de  los  recursos  indus
triales  y  financieros  de  que  disponen  —sin  hablar  de  las  dificufta
des  relativas  al  personal,  no  resueltas,  ni  con  muchc>—. Diríase  que
a  elaboración  de  un  programa  nacional  es  ccsa  punto  menos  que
imposible  fuera  de  Inglaterra.  Los  Estados  Unidos  construyeron
durante  la  guerra  acorazados  y  destructores  a  graneL  Luego  caye
ron  en  la  cuenta  de  que  no  tenían  crueeros,  y  continuaron  su  es-
fuerzo  en  esta  clase  de  barcos.  Este  esfuerzo  lan  oneroso  Lel  Pre
sidente  Hoover  ha  declarado  recientemente  que  su  país  gasta  ‘más
que  ningún  otro  en  fuerzas  navales  y  militares—  no  basta  para
alcanzar  el  tonelaje  acordado  en  Londres.  Todos  los  destructores
norteamericanos  cumplen  la  edad  límite  al  mismo  tiempo,  y  aun-
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u’e  su: número  sea  imponente,  no  representan  más  que  una, fuerza
fidicia;  habría  qúe  reconstituir  esa  fuerza  en  bloque,  lo  cual  es
muy  difícil  en  el  estádo  áctual  de  las  finanzas  americánas.  Por  todo
lo  expuesto,  los  Estados  Unidos  tendrán  evidente  interés  en  hacer
bajar  el  nivel  hasta  que  ls  sea  accesible.

Jjjs  representantes  de  las  dos  primeras  potencias  discrepan  so

bre  l’6s límites  niáximos  comunes  porque  la  Gran  Bretaña  estimá
que  el  número  de  sus  cruceros  está  .muy  por  bajo  de  sus  necesida
des;  pro  están  conformes  en  iñsistir  en  la  reducción  del  programa
francés,  por  pretende  que  semejante  condición  no  sólo . ábriríá  el

éamino  para  reducir  sus  pro.pios  armamentos;  sino  también  per
mitiría  mantener  las  cifras  aceptadas  por  ellos  en  Londres.  Podé
mos,  pues,  apercibirnos  a  un  asalto  a  fondo.

La  posición  de  Francia  es  clara.  Su  Estatuto  ñaval’,  sin  reves
tir  fprma  de  ley., puede,  no  obstante,  considerarse  como  tal  desde
que  sé  presentó  en  el  Parlamento  hace  siete  años;  es  conocidé  en
él  mundo  entero,  y  los  Gobiernos  que  se  han  sucedido  en  Francia
desde  éntonces  lo  han  aceptado,  con  el  asentimiento  explícito  de•
ambas  Qámaras.  No  sería,  por  tano,  cuestión  de  renunciar  a  un
programa  establecido  tras  larga  dicusión  de  ‘las  necesidades  que
impónen  a  nues’tit  país  su  situación  geográfica  ‘y  sus  intereses  ex
teriores.

Al  decir  qúe  lcs  Gobiernos  franceses  se  cónformaron  con  nues

tro  programa,  exageramos  un  poco,  porque,  en  réalidad,  mientras
el  Estatuto  prevé  175.000 tóneiadas  en  buques  de  línea  y  60.000en
portaáviones,  hasta  ahora  no  heinos  puesto  una  sola  quilla  de  bu
ques  de  esta  clase.  Esto  es  un  retraso  que  debe  compensarsc  en
los  años  próximos,  sin  menoscabo  de  las  cifra  asignadas  a  buques
de  otra  categoría.  Se  confía  en  que  el  fainéso  crucero  de  combate
autorizado  por  la  lew de  15  de  julio  último  sea  efectivamente  eiiñ
pezado  en  1932;  y  que  el  segundo  le  seguirá  de  cerca;  que  tanto  ci
Deutsohlavd  comp  el  «acorazado  B»,  que  le  sucedió  en  la  grada,
entrarán  en  servicio  bastante  antes  que  los  franceses.

Si,  se  añaden  a  las  175.000  toneladas  de  buques  de  línea  j  las
60.000  de  portáaviones  las  360.000  de  fuerzas  ligeras  superficiales
y  Ms  126.000  de  submarinos  (comprendido  él  tipo  costero),  qu
figuren  igualmente  en  nuegtro  ‘Esátuto  ‘naval,  se  llega  á  un  total
de  721.000,  de  las  cuales  371.000  han  sido  encargadas,  ‘o debieron
de  haberlo  sidp,  desde  1922,  qüe  marca  el  renadmiento  de  nuca-
tras  construcciones  ñavales,  hasta  1932  inclusive.  Estas  cifras  no



SOTAS  PR0FESI0IALES                397

comprenden  los  buques.  especiales,  pero  ‘sí  nuestro  Único  porta
aviones,  el  Béarn,  de  construcción  muy  anterior.

Durante  los  once  años  aludidos  Francia  habrá  ..emprendido  la.
construcción  de  un  tonelaje,  mitad  aproximadamente  deb que  juzga
necesario  para  sí.  Siendo  la  vida  media  de  los  buques  militares,

según  el  Tratado  de  Londros,  de  unos  diez  y  seis  años,  resulta  que.
el  tonelaje  que  lq  queda  por  hacer  es, el  70  por  100,  en  lugar  del

50  por  100. Y  esta  simple  comprobación  basta  para  demostrar  la
modeTración  real.  de  nuestro  programas,  que  tan  injustanieñte  pa
recen  excesivós  en  el  extranjero.  Debemos;  pueS,  itiantenerlos,  in
perjuicio,  por  otra  parte,  de  presentar  en  la  Conferencia  del  Des

armé  proposiciones  positivas,  que  examinaremos  oportunamente.»

-          .  .  La  liroteçción  ile  los  nuevos  cruceros,

Con  motivo  del  proyecto  francés  tipo  La’ G&issoniére, de  7.800
toneladas,  del  que  no  se  tienen  noticias  concretas  aun,  auñque  so
asegura  que  representa  un  nuevo  avance  hacia  la  mejor  protección
de’  casco,  ha  vuelto  a: suscitarse  en  la  Prensa.  profesional  la  contro
versia  acerca  de  cuál  es  en. .rigor  el1 justo  equilibrio  de  característi
CO5;COfl  vista.a  las  funciones  peculiares  dei  crucero.-A.raíz  del.Tra
tacTo  de  Wáshington  la  velocidad  prevalecía  sobre  todas  las.  demás
facultades  del  crucero;  pocos  años  después  se  operó  una  saludable
reacción,  que  fué  acentuándose  más  y  más.  Ahora  no  faltan  ya  téc

nicos  que  encuentran  excesivo  el. peso  dedicado  a  la  protección,  con
evidente  sacrificio  de  la  velocidad  y  del  armamento.  -

Dicen,  en  efecto,  que  la  protección.  de  un  buque  rápido  relati

vamente  pequeño  no ‘paaa  de  set  una  ilusión  del  tiempó  de  pa,
puesto  que  para  que  realmente  .fuera  eficaz  en  combate  habría  que
hacerla  mucho  más  extenso  y  gruesa,  en  cuyo  caso  el  beso  disponi’

‘ble  para  velocidad  bajaría  en  términos  prohibitivos.  Y  que  a  la
falta  de  resistencia  —capacidad  de  «encajar»  goTpes, corno  sé  ha
dado  en  decir  en  trminos  deportivos--— puede  at.rihuírse  la  tenden
cia  hacia  el  calibre  15  centímetros  en  los  más  moderno  cruceron
más  que  suficiente  para  perforar  los  Ofiscos, y  que  a  su  gran  alcan
ce,  dé  20.000  a  24.000  ntotro.s,  una, la  rapidez  de  tiro  mucho  mayor

que  la  de  203,. con  lo que  a  igúaldad  de  tiernp  ]os destrczos’habrán
de  ser  mayores.  .  .  ..  .

Los  proyectistas  y  Estados  Mayores  no.  a.ciertafl,- por  tanto,  a
definir  de  un  modo  ábsohito  las  condiciohes  ‘a  que  -débe  satisfacer’
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un  crucero.  Después  de  todo,  esto  es  lo  que  ha  ocurrido  siempré
cada  tipo  cié buque  nuevo  está  influenciado  por  sus  predecesores
nacionales  y  extranjeros.  Y  con  frecuencia  ha  ocurrido  que  el  afán

de  perfeccionar,  sugestionados  por  ñuevas  teorías  u  orientaciones,
ha  hecho  olvidar  a  lbs  Centros  directivos  las  demás  lecciones  de  la

guerra.

Ejercicios  de la  primera  escuadra.

A  lo  largo  de  las  islas  Hyéres  y  de  Cavalaire  se  han  llevado  a
cabo  los  ejercicios  dispuestos  por  el  Vicealmirante  Robert,  Coman
dante  en  jefe  de  la  primera  Ecuacira.

Terminados  aquéllos  se  hizo  un  simulacro  de  ataque  a  Tolón,
con  el  concurso  de  submarinos  y  aviones  de  dos  supuestos  pa.rtidos
beligerantes.  El  tiempo  favoreció  estos  ejercicios,  que  fueron  pre
senciados  por  la  Comisión  de  Aeronáutica  del  Senado,  y  cuyos  miem
bros  se  distribuyeron  en  los  distintos  buques  de  la  Escuadra.

Durante  la  realización  del  supuesto  táctico  hubo  que  lamentar
la  pérdida  de  un  hidroavión  de  la  séptima  ecuadrilla,  que,  a  causa

de  una  avería,  cayó  al  mar,  capotando  y  yéndose  a  piqué,  aunque,
afortunadamente,  no  hubo  desgracias  personales,  siendo  recogida•
la  tripulación  por  un  destructor.

Presupuesto  y  cilastruccioues  en  1932.

El  presupuesto  presentado  al  Parlamento  para,  los  nueve  pri

meros  meses  de  132  tiene  90  millones  de  aumento  sobre  el  ejerci
cio  precedente.  De  ellos,  64  se  asignan  a  la  manutención  y  cc1nsu-
mos  de  la  flota,  a  fin  de  evitar  los  suplementos  de  crédito  durante
el  año,  como  venía  ocurriendo  hasta  ahora,  Los  26  restantes  corres
osponden  a  la  revisión  de  precios  de  las  construcciones  en  curso,

debido  principalmente  a  la  elevación  del’ coste  de  los  materiales.
El  Senado  francés  ha  confirmado  el  acuerdo  del  Congreso  acep

tando  la  propuesta  del; Ministro  Dupont.  En  su  virtud,  se  empezará
inmediatamente  la  construcción  de  cuatro  cruceros  de  7.500  tone
ladas  (Montcalm, Marseillaise, Ghateaurenault,  Gloire),  un  super

destructor  (Mogaclor), un  destructor  experimental  de  1.500  tone
Ladas  (ILe Hardy)  y  un  cañonero,  fluvial  para  las  colonias.  Todos
estos  buques  dében  quedar  terminados  en  1934.  Añadidos  los cuatro
cruceros  nombrados  a  los dos  tipo  La Galissoniére, que  ya  están  en
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grada,  en  Brest  y  Lorient,  y  al  Bertin,  de  6.000,  que  se  construye
en  Saint-Nazaire,  la  Marina  francesa  contará  con  siete  magníficos
cruceiros,  en  mudo  alguno  inferiores  a  sus  contemporáneos  extran
jeros  tipos  Leanoier, ltrbiano  y  Leipzig, con  tonelajes  comprendi
dos  entre  5.400 y  6.500 toneladas.  El  excedente  en  desplazamiento
de  los  buques  franceses  se  aprovechará  en  mejorar  la  protección
contra  proyectiles,  torpedos  y  bombas  aéreas..  Llevarán,  a  ms  de
una  faja  de  105  milímetros,  que  cubrirá  dos  tercios  de  la  eslora

entre  dos  mamparos  transversaes  blindados,  una  minuciosa  suhdi
visión  esriea  bajo  una  protectriz  muy  reforzada  de  38  milí
metros.  Los nuevos  cruceros  continúan  la  evo:Lución o  reacción  ope
Iada  estes  últimos  años  -a  favor  de  caseos  más  fuertes  sin  sacrifi
carlo  todo  a  la  velocidad,  y  con  las  salvedades  derivadas  de  su  época

y  funciones  a  que  se  destinan,  representan  en  cierto  modo  un  re
nacimiento  del  crucero  protegido.  Su  velocidad  proyectada  es  de

33  nudos  —que  se  confía  exceder  en  uno  o  dos—,  suficiente  en  bu
ques  provistos  de  cuatro  hidroaviones  y  que  habrán  de  operar  apo
yados  por  los grandes  destructores  franceses,  que  rebasan  los 40 nu
dos.  La  artillería  será  la  usual  antiaérea  y  la  de  15  cetímetros,  de

muy  largo  alcance:  26.000  metros.

I)eiiortes.

El  Ministro  de  Marina  ha  dirigido  a  las  autoridades  costeras
una  circular  llamando  su  atenelón  acerca  de  la  necesidad  de  esti

-  mular  lo  deports  náuticos  y  de  la  preferéncia  que  debe  darse  a
unos  u  otros,  en  atención  al  adiestramiento  físico  de  las  dotaciones,
por  lo  que  aumenta  su  valer  profesional.  Según  la  referida  circu
lar,  los  deportes  n4uticos  propiamente  dichos  son:  el  remo,  la  vela,
la  natación  y  el  water-polo.

Pequeños  cruceros.

El  crucero  de  10.000  toneladas,  tan  en  buga,  quizás  excesiva,
•  tiempos.  atrás,  está  hoy  pasado  de  moda;  mejor  dicho:  los  Conve
•nios  internacionales  han  conducido  a  evitar  que  se  siga  reprodu
.cendo  el  tipo,  precisamente  en  el  momento  en  que  había  llegado

en  su  desarrollo,  si  no  a  la  perfección,  por  lo  menos  a  su  equili
brio  afortunado.  Cierto  que  el  Algerie  —con  sus  ocho cañónes  de
.203  milímetros  en  torres  axiales,  sus  ocho  piezas  de  100  antiaé

ToMocx  •                .  8
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reas,  sus  cañones  automáticos  de  47  y  ametralladoras  de  13;  sus
dos  hidroaviones  lanzados  por  catapuita  y  séis  tubos  para  lanzar
torpedos  de  550;  su  coraza  vertical  de  100 milímetros;  sus  bulges
interiores  y  mamparos  de  explosión;  su  cubierta  protectriz,  ca
paz  de  resistir  las  bombas  aéreas  más  potentes—-- representa  un
gran  progreso  comparado  con  el  Duquesne  de  1924,  tanto  desde
eI  punto  de  vista  ofensivo  cómo  del  defensivo;  progreso  que  por
¿tra  parte,  no  ha  exigido  mas  que  el  sacrificio  en  la  velocidad,  de
36  nudos  a  32  6  33  a  que  marchará  el  Algerie.  Pero,  aunque  Fran
cia  no  haya  adquirido,  en  definitiva,  más  compromisos  internacio
nales  qúe  los  referentes  a  acorazados  y  portaaviones,  de  hecho  le
alcanzan  también  diversas  negociaciones  llevadas  a  cabo  en  los  úl
timos  diez  años.  Si  realizásemos  efectivamente  nuestro  programa
naval  tal  como  fué.  aprobado  tácitamente  por  el  Parlamento,  el
número  de  cruceros  de  10.000  toneladas  no  llegará,  ni  con  mucho,
a  la  misma  proporción  que  alcanzó  en  las  construcciones  empren
didas  de  l924,a  1930.

Una  vez  limitado  el  tonelaje  global  de  la  flota  ligera,  adquiere
gran  importancia  la  elección  del  número  de  unidades  qué  dehén
componerla.  Esto  es  lo  que  ha  decidido  a  la  Gran  Bretaña  a  cons
truir  recientemente  los  cruceros  tipo  York,  de  8.000  toneladas,  r
a  intensificar  sus  esfuerzos  sobre  los  llamados  de  segunda  clase,  es
decir,  armados  con  piezas  no  mayores  de  152  milímetros;  lo  mis
mo  ha  o  urrido  en  las  demás  Marinas,  excepto  la  norteamericana,
que  tiene  muy  atrasada  la  ejecución  de  su  programa;  ninguna

emprenderá  en  1931  la  construcción  de  buques  armidos  con  cali
bre  mayor  de  155.

Internacionalmente  no  se  ha  definido  aún  el  crucero  de  segun
da  clase.  Los  ingleses,  en  Ginebra  primero  y  en  Londres  después,
propusieron  clasificar  así  a  los  buques  entre  2.000  y  1.0(X) tonela
das  cuya  artillería  princip  fuese  mayor  de  120  y  no  excediese
de  155  milímetros.  De  hecho,  ambos  límites  superiores  están  ad
mitidos  por  todos;  pero  no  sucede  lo  mismo  con  los  inferiores.  Asi,
la  Marina  franéesa,  que  denomina  destructores  —contre-torpj
lleur—  a  barcos  de  2.600  toneladas  portadores  de  cañones  de  138
milímetros,  no  ha  querido  aceptar  que  fuesen  catalogados  como
de  la  misma  categoría  que  otros  de  triple  desplazamiento,  con  ar

tillería  duplicada  en  ñúmero  y  potencia.
Prescindiendo  de  este  asunto,  reservacjo  a  las  Conferencias  in

ternacionales,  es  interesante  comparar  los  diversós  tipos  de  bar
cos  en  grada  o  construídos  durante  los  últimos  años.



NOTAS  PROFESIONALES                 401

Los  de  dimensiones  m$  mpderadas  son  los  destructores  fran
ceses  últimos,  que  representan  un  gran  progreso  sobre  sus  prede
cesóres,  con  sus  seis  piezas  pareadas  de  14,  sus  38  nudos  y  sus
mieve  tubos  lanzatorpedos.

Siguen  los  italianos  de  5.500,  provistos  de  cuatro  tubos  de  lan
zar,  dos  hidroaviones,  nueve  cañones  de  152  y  cuatro  de  100.  Mar
chan  a- 38  nudos,  como  los  franceses,   están  igualmente:  carentes
de  protección.

Los  cruceros  alemanes  de  6.000  toneladas,  aunque  arriados
corno  los  italianos,  con  nueve  cañones  de  152, son  buques  bien  di
ferentes.  Sólo  andarán  32  nudos.;  pero,  en  cambio,  disfrutan  de
coraza  vertical  y  cubierta  blindada;  proyectados  para  la  gran  çue
rra  de  corso  —principal,  por  no  decir  única,  misión  de  todos  los
,buques  alemanes  que  hoy  se  construyen—,  tendrán  gran  autono
mía,  -mediante  el  uso  combinado  de  turbinas  a  vapor  y  motores
Dic sel.

Finalmente,  los  cruceros  franceses  tipo  La  Gaiisonnierc  e  in
gleses  tipo  Leander,  obedecen,  poco más  o  menos,  a  u  mismo  cri
terio:  armamento  principal,  ocho  cañones.  le  152;  protección  con
tra  la  artillería  media,  y  también,  hasta  cierto  punto,  contra  .bom
h5  aéieas  y  torpedos.  Velocidad,  comprendida  probablemente  en-

ti-e  32,5  y  34  nudos.  Serán  buques  muy  seguros,  puesto  que  en
ellos  no  se  ha  Áquilatado  el  peso  de  sus  máquinas  principales  ni
auxiliÁres,  que  han  solido  ser  el  punto  débil  de  nuestros  barcos.

Las  dos  grandes  categorías  —crucero  rápido  sin  protección  y
crucero  niás  lento,  pero  más  seguro  y  resstente—  son. necesarias
en  toda  - flota  lógicamente  constituida.  Podría  discutirse  sobre  la

-     proporción  en  que  cada  tipo  debe  entrar  en  el  tonelaje  global  asig

nado  a  fuerzas  ligeras;  pero  también  parece  razonable  establecer
un  tipo  intermedio  entre  e& crucero  protegido  de  7.000  a  8.000  to

-  nelndas  y  el  destructor  de  unas.  1.500.  Y  la  solución  francesa,  de

?.500  a  3.000  toneladas,  parece  más  satisfactoria  que  la  italiana
de  5.000,  por  permitir  multiplicar  el  número  de  unidades  dentrp

del  mismo  tone’aje  totaL—(Le  Yacht.)

Pruebas  del  submarino  «L’Fspoi r»..

-  Este  buque,  primero  de  una  serie  de  seis,  fué  botado  al  agua

en  -18 -de julio-de  1931,  y  ha  comenzado  sus  pruebas  a  principios  de
enero.          - -  -      -     -        -
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Pruebas.  del  crucero  iiiinador  «1’Iutón».

El  16  de  enero  se  realizaron  en  Tolón  las  pruebas  de  veloci
dad  de  este  interesantísim  buque,  con  resuLtado  muy  .atisfac
tono,  habiendo  alcanzado  31  nudos,  en  lugar  de  les  30  proyecta
dos.  La  potencia  necesaria  fué  de.  60.000  c.  y.  En  experiencias
anteriores  demostró  sus  excelentes  condiciones  marineras.  Aun
que  su  finalidad  principal  es  fondear  minas,  sus  cuatro  cañones
de  138,  cuyo  alcance  es  de  24.ODO metros,  le  permitirán  rasis.tir
eventualmente  el  ataque  de  un  crucero.  Estas  modernas  piezas
pueden  hacer  diez  disparos  por  minuto.

No  todos  los  técnicos  han  acogido  con  entusiasmo  el  nuevo  tipo;
frente  a  sus  partidarios  decididos,  los  detractores  esgrimen  el  con
sabido  argumento  de  ser  «demasiados  hueiros  en  la  misma  cesta»,

pronunciándose  por  buques  más  pequeños  y  de  más  movilidad.,  y
afirmando  como  mejor  solución  la  ya  adoptada  anteriormente  en
la  Marina  francesa  d  dotar  de  minas  a  los  doce  grandes  clestruc
tores  tipo  Cassard y  Audacicux, cuya  velocidad  excede  en  10  nu
dos  a  la  dci  Plutón;  solución  ésta  realizada  también  por  Itai.ia,  en
cuyos  modernos  destructores  se  concede  tanta  importancia  al  ser
vicio  minador  como  al  de  artillería  o  torpedos.—(Prensa  francesa.)

GREctA
Botadura  del  destructor  «Spetsai».

En  fecha  reciente  ha  sido botada  al  agua  en  Génova  el  destructor
Spetsai,  construído  por  cuenta  de  la  Marina  de  guerra  griega.  Este
buque  tiene  95  metros  de  eslora  y  960  de  manga.  Su  desplaza
miento  será  de  L450  toneladas  y  podrá  akan,zar  una  velocidad  de
40  nudos.

El  armamento  comprende  cuatr  cañones  de  120  milímetros,
tres  de  40,  antiaéreos,  y  dos  grupos  de  tubos  lanzatorpedos.

La  Escuela  de  Guerra  Naval,

Según  recientes  disposiciones,  todos  los  Capitanes  de  Corbeta
que  aspiren  al  ascenso  deberán  hacer  con  aprovechamiento  un  cur
so  de  1  semanas  en  la  Escuela  de  Guerra  Naval.  Terminado  éste,
ls  que  resulten  m.s  capacitados  para  cubrir  los  destinbs  del  Es-
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tado  Mayor  y  misiones  especiales  en  el  extranjero  ampliarán.  sus

conocimientos  en  un  segundo  curso  de  ocho  meses.

INGLATERRA
Pérdida  del  subuiari no  «M-5».

El  submarino  M-2  salió  de  Portland  en  la  mañana  del  26  de
enero  para  dedicarse  a  la  práctica  de  ejercicios  corrientes.  A  las
once  y  cuarenta  y  cinco  fué  visto  por  el  vapor  ingiés  Tynesider,
hundiéndose  de  popa  y  con  unos  45° de  jndirEa.ción, dando  la  sensa
ción  de  haber  sucedido  un  grave  y  repentino  accidente  a  bordo.  El
tiempo  estaba  en  calma.  Según  el  citado  buque,  la  situación  del
naufragio  era  5O  36’  N.  y  2°  36,5’  W.

Al  tenerse  noticia  del  accidonte  se  movilizaron  ‘os  copiosos  re
cursos  disponibles  y  empezaron  ks  trabajos  de  exploración  y  ras

treo,  que  continuaron  sin  intorrupción  día  y  noche,  y  fueron  muy
entorpecidos  por  . a  corriente  y  por  la  multit.ud  de  restos  de  anti
guos.  naufragios,  ene  enganchaban  las  rastras,  cuyo  reconocimien

to  dió  lugar  a  perder  muchas  horas.  Hasta  el  día  28  no  se  hallaron
trazas  de  aceite  en  la  superficie,  cuyo  origen.,  por  cierto,  fué  impo
sibl  localizar.  Tampoco  se  encontraron  burbujas  de  aire.

El  día  30,  perdida  toda  esperanza  de  salvar  la  vida  de  la  tripu
iación  el  Amirantazgo  comunicó  oficialmente  la  noticia  a  Ts  fa

milias.  .

Hasta  el  día  2 de  f&orero  sólo se  había  recuperado,  a  flote  la. go
rra  de  un  marinero.,  y  con  ls  rastras,  un  par  de  banderas  de  mano,
con.  su  funda,  y  el  cuello  de  un  suboficial.

Por  fin,  eT día  3,  a  as  diez  de  la  noche,  ci  destructor  Torrid  con
siguió  identificar  el  M-2  a  312°  y  5,8  millas  de  Portland  Bill,  y  en

unos  32  metros  de  profundidad.  El  submarino  tenía  la  popa  hun
dida  en  la  arena  y  ].a proa  tan  elevada  que  ‘ios buzos  podían  pasar
fáeilrneiie  por  debajo.  En  el  primer  reconocimiento  efectuado  se

vid  aue  la  puerta  del  hangar  y  l& escotJla  i;u,perior  de  1a torre  es
taban  abiertas,  en  tanto  que  las  escotillas  de  proa  y  de  miáquinas
permanecían  cerradas.  Nada  se  ha  dicho  después  de  si  se  encon
traron  abiertas  o  cerradas  las  escotillas  que  desde  los  pisos  de  la
torre  y  el  hangar  dan  acceso  a1. interior  de  submarino,  aunque  es
de  suponer  que  una,  si  no  ambas,  estén  ahietas  tamhién,  pues  de
lo.  contrario  no  se  hubiera  anegado  el  buque  en  su  mayor  parte,

como  han.  comprobado  los  buzos:  ..
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La  versión  más  generalizada  acerca  de  las  causas  del  naufra
gio  —que  naturalmente  necesita  ulterior  y  oficial  confirmación—
supone  que  al  pretender  subir  a  la  superficie  y  poner  en  vuelo  el
hidroavión  en  el  menor  tiempo  posible  fueron  abiertas  prematura

mente  la  puerta  del  hangar  y  su  escotilla,  ambas  muy  por  bajo  del
__________________________________  nivel  de  la  escotilla  alta

_______________  de  la  torre,,  sin  que  des

______             pués se  pudiese  evitar  ni
_____  kyniouL6

___________        contener  la  invasion  de
(4)           _____         agua.

El  hidroavión  fué  ha,
X  (ci)                  liado intacto  en  el hangar

______    (y  recuperado  el  día  8),,
qh’.M  DEL  W      _____    así  como  el  casco  de  vue-.

•                  _____     lo  del  Teniente  aviador

•                               que iba  a  bordo.  El  sub..
3          e              marino no  presenta  ave-

•IL.t
ria  ninguna,  y  se  Inten

(a)   Lugar donde  yace  el  eM-Se:                t.ará ponerlo  a, flote,  achi
(‘b)   Situación  del  «31-2» en  el  momento  de  naufragar,  se-               -

gún  informó  el  capitón  del  vapor  «Tynesidera.     .     cando  el  agua  mediante
aire  comprimido.  No  se

omitirá  esfuerzo  alguno  para  la  recuperación.  Entre  los  numero
sos  elementos  disponibles  se  encuentra  el  Tedworth,  buque.  buzo
de  la  cuadra,  con  51  buzos  a  su  bordo.

El  día  10  hubo  que  suspender  los trabajos  a  causa  del  mal  tiem

po,  que  arrastró  todas  las  balizas  y  orinques  y  obligó  a  los  buques
de  auxilio  a  refugiarse  en  el  puerto.

La  dotación  del  M-2 constaba  cTe un  Capitán  de  Corbeta,  cuatro
Tenientes  de  Navío  y  55  individuos  de  clases  y  marinería,.  Además,
iban  a  bordo  dos  Oficiales de  Aviación.  Todos  han  perecido,  sin  que
por  ahora  puede  cónjeturarse  si  fallecieron  a  raíz  del  aidente  o

pudieron  sobrevivir  algunas  horas,  como  pudiera  deducirse  por  la
forma  en  que  se  hundió  el  buque  y  la  posición  en  que  fué  hallado
en  ‘el  fondo,  l  que  parece  indicar  que  algún  compartimiento  de
proa  permaneció  sin  inundar.

A  bordo  disponían  los  tripulantes,  según  informaciones  de  la
Prensa,  de  respiradores  individuales  tipo  Davis,  que  no  han  podido
ser  utilizados  o  no  han  dado  resultado.

El  M-2 pertenece  a  una  serie  de.  tres  buques,  proyectados  du
rante  la  guerra  ,para  bombardear  las  costas  de  Flandes,  a  la  sazón

-.  ¡
—  — -—  —
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ocupadas  por  el  Ejército  alemán.  Con  tal  propósito  montaba  un
cañón  de  30,5  centímetros,  característica  que  definía  el  tipo.  Des

piazaba  1.450  toneladas  en  superficie:  tenía  91  metros  de  eslora,  y
andaba  15,5 y.  9,5  nudos  en  superficie  e  inmersión,  respetivamnte.

El  M-1 naufragó  por  colisión  en  1925.  A]. 111-2 se  le  había  su
primido  hace  tiempo  el  cañón  de  grueso  calibre  y  sustituido  por  un

hangar’  estanco,  capaz  de  albergar  un  pequeño.  hidroavión  de  alas
plegables.  El  M-3., único  subsistente  de  la  serie,  también  fué  objeto
de  grandes  reformas  y  convertido  por  ellas  en  minadon,  previa  la

supresión,  asimismo,  del  cañón.
El  día  5  de  febrero,  con  gran  concurrenda  de  buques,  en  el  lu

gai  donde  se  perdió  el  M-2, se  celebraron  so:emnes  oficios  fúnebres
a  bordo  del  buque  nodriza  Adainant.

Esta  REVISTA,  en  nombre  de  lii  Armada  española,  se  asocia  sin

ceraimente  al  duelo  que  sufre  la  Marina  británica  con  motivo  del
funesto  accidente  del  M-2.

El  «Itainbow»,

El  submarino  Rainbow,  que  recientemente  acaba  de  ser  termi
nado  en  el  arsenal  de  Chatham,  estuvo  realizando  pruebas  en  el
canal  de  la  Mancha  y  tomó  parte  en  los  trabajos  de  salvamento
del  M-2. A  principios  de  fekrero  hizo  sus  pruebas  de  inmersión,  y
será  destinado  a  servicios  en  el  extranjero  con  la  cuarta  escuadri
lla  en  China

Las  flotas  del  1111111(10.

El  resumen  numérico  de  las  flotas  de  las  principales  potencias
marítimas  es,  según  datos  oficiales,  a  finati2ar  el  año  1931  el? si

guiente:

II



Gonstruídos.

rm  DE  BUQUES        Isglaterra E  sta  d  o e  Japón   Francia  Italia  »““  Alemania

y  dominio    Unidos    (el                   Sovieteca
____________           (ti)  _____

Acorazados12      15     10      9     4    3     4
Cruceros  de  combate3        —    —   —       —

Cruceros52      19     27     19    17     4     6
Cruceros  minadores1    —       4      3  —     2   -—

Guardacostas,  acorazados  y
monitores3       1   —    —   —       —

Portaaviones8(a)     3      3      1     1  —    —

Conductores  tic  flotilla..     16    —    —      13    20  —    —

Destructores134     251(b)  110     61    66    17    16(c
Torpederos—    —    —     4   33  --    lo

Submarinos52    51    67    65   46   16

Cañoneros..—    ---     5   22   4  —

Motolan?chas  guardacostas...  —    —    —     3   40  —

Avisos—     12    4    44    6  —    3

Cañoneros  de  río17     5    10    10    2  —    —

Minadores.32   :10    26   48  6   29

(a)  Incluyendo  un  transporte  de  hidroaviones  Que  no  se.  considera

perteneciente  a  la  flota  de  guerra.

(b)  Incluye  12  transformados  en  miu  adores  y  1.6  asignados  al  ser

vicio  de  guardacostas.

(c)  Clasificados  en  Alemania  como  grandes  torpederos.

(d)  Información  del  Gobierno  de  las  Repúbltcas  soviéticas.

(e)  Dispone  también  de  ocho  buques  para  defensa  de  costas.  En  los

portaaviones  no  se  incluye  el  «Notoro».

En  construcción.

vipos  DE  DUQUES  rnglaterra  Estados  Japón  Francia  Italia  Unión  Alemania

y  dominios  Unidos             Soveetica

______  _____              (h)

Acorazados—-  —             2

Cruceros  de  combate.        —   —            —.
Cruceros7(i,)   7    6   4     9  .    - -

Cruceros  minadores—        •1   1            —

Guardacóstas  acorazados  y

monitores—                       —

Portaaviones—     1    1   1W          —

Conductores  de  flotii]a    3(k)          18   .         —

Destruc(ores20W   5    8       11   

Torpederos—     2   —   —        —

Submarinos10(m)   3    5   45    29      -

Cañoneros9(n)  —    -     7  .          —

Motolanchas  guardacostas   —   —       10     3   Z    —

Avisos—   —        8             1

Cañoneros  de  río1(p)          —           —

Minadores—   —-     2j—           —

(f)  Transporte  de  aviación.

(h)  Los  buques  rusos  internados  en  Bizerta  no  figuran  en  la  Flota

de  la  Unión  Soviética.

(O  Se  incluyen  tres  no  ordenados.

(k)  Se  incluye  uno  no  ordenado.

(1)  Se  incluyen  ocho  no  ordenados.
(m)  Se  incluyen  tres  no  ordenados.

(a)  Se  incluyen  cuatro  no  ordenados.

(p)  No  orden  ndo.
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En.  proyecto.

TIPOS  DE  BUQUES        Jg1aterra  Estados  .     Francia  Italia    Unión   Alemania
y  do,rdnios  Unidos                           Soóiética (°)

ASo  económico  en  que  el  programa
figura  en  presupuesto                 1931-32 1936   1982  193O-31        1936

Acorazados—   —       1
Cruceros  de  combate       —   —

Cruceros—        2     4
Cruceros  minadores—        1                E
Guardacostas  acoraza

dos  y  minadores—                   —

Portaavkmes..                       E .  —.

ConcInctoresde  flotilla,.   —        1           —

Hestructores6    9    1.            4
Torpediros2

Submarinos8   ---

Cafioneros—-

Motolanchas  .  ruardacos

Lasz

Avisos1

Cañoneros  de  río1

Minadores4                6

*  No  aprobado  todavía  por  el  Par1,amnto.

El  portaaviones  «Furions».

Depués.  de  diez  y  ocho  rieses  de  obras,  entre  11as  el  reentulado

 calderas,  ha  abandondo  el  arseial  de  Devonport  el  portaavcnes

Furious.  Terminadas  las  pruebas,  habrá  marchado  -a  Gibraltar,  don

de  debió  haberse  incorporado  a  la  flota  del  Atlántico  a  principiO

de  febrero.

Otra  vez  la  aholicióii  del  Sul)IIIarino.

Según  el  Da2y  Telegraph,  bien  informado  generalmenté  de  os

asuntos  del  Almirantazgo,  el  - Gobierno  británico  en  la  Confereñcia

de  Desarme  insistirá  de  nuevo  en  su  proposición,  ya  presentada

en  la  de  Londres,  acerca  de  la  total  abollición  del  submarino,  fun
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dao  en  que  éstos  no pueden  actuar  en  la  guerra  sin  vicIar  los prin
cipios  del  Derecho  internacional.

Es  de  suponer  que  esta  tentativa  esté  destinada,  como  lbs  ante
riores,  al  fracaso,  porque  de  prevalecer  el  criterio  abolicionista  por
la  razón  que  se  invcca  habría  que  generalizarlo  a  otros  eementos
bébcós,  como  aviación],  gases  de  guerra  y  hasta  los  destructorés,
sugerencia  que  naturalmente  omiten  los  interesados  en  1a  sup re-
sión  exchisiva  del  submarino.

Cursos  tic! Colegio de  la  Defensa  imperial.

Esta  institución  fué  creada  en  1927  para  instruir  a  determina
do  número  de  Oficiales  de  todos  los  Cuerpos  británicos  en  las  cues
tiones  referentes  a  la  estrategia  imperial.

Funciona  baio  la  dirección  del  Almirantazgo,  inspeccionado  por
el  Jefe  del  Comité  de. los  Estados  Mayores  naval,  terrestre  y  aéreo.
Hasta  ahora  han  pasado  por  ese  alto  cargo  el  Almirante  Richmond,
el  Mayor  general  Bartholomew  y  el  Mariscal  dei  Aire  Brooke
Popham,  que  lo  ejercé.  en  la  actualidad..

La  defensa de  las  Bases navales.

Comenta  el  Naval  and  Mititary  Record  las  dec’araciones  del  Al
mirante  Sir  Herbert  Ricbmond  acerca  de  la  defensa  de  los  puertos
militares:  Afirma  aquél  que  uno  de  los más  importantes  factores  de
esa  defensa  reside  en  Ja  detección  de  los  buques  enemigos.  No  se
trata  de  una  afirmación  evidente.,  como  a  primera  vista  parece.
Cuando  la  guerra  napoleónica,  el  Almirante  Hood  apareció  en  ‘a
bahía  de  Tolón  sin  descubrir  se  su  présencia  hasta  que  ésta  lo  fué
de  modo  ostensiblb.  La . entrada  del  Emden  en  Singapur  no  hubie
ra  tenido  probaWe,mente  el  éxito  que  logró  de  haberse  descubierto
 a  tiempo.

La  extrema  audacia  merece  defensa,  que  sólo  puede  lograrse
contando  con  medios  capaces  de  distinguir  los  buques  a  través  de
cualquier  disfra-& o  ingenio.  A  tal  fin  arguye  el  Almirante  Rich
mond  que  «no  es  bueno»  para  esto  el  aeroplano;  que  si  un  experi
mentado  Oficial  de  Marina  no  puede  detectar  un  buque.  enemigo,



NOTAS  PR0FESI0NAIS                409

es  inútil  esperar  del  observador  aéreo  que  pueda  conseguirio,  aun
volando  a  escasa  velocidad.

Existe  práctica  justificación  de  este  aserto  en  el  hecho  de  que
en  una  salida  que  efectuó  la  flota  de  alta  mar  a1ernana  informó  a
ésta  su  aviación  que. se  aproximaba  la  gran  flota,  cuando  en  reali

dad  se  trataba  de  la  fuesza  de  cruceros  ligeros  y  destructores  de
Harwich.  El  Almirante  Shear  se  replegó  a  su  basé  en  vista  del  in
forme.  Suponernos  que  la  dificultad  reside  en  observar  desde  el  aire

correctamente  y  no,  como  supone  el  Almirante  Richrnond,  se  trate.
de  la  competencia  de  ls  observadores.  No  hay  rasón  para  que  los
observadores  no  sean  Oficiales  de  Marina  con  experiencia.

Parece  tan  improbable  un  ataque  a  nuestras  grandes  Bases  na
vales,  que  esa  es  precisamente  la  razón  del  por  qué  pudiera  inten

tarse  en  el. caso  de  una  guerra.  La  sorpresa  es  simplemente  sinó
n,ima  de  lb  inesperado.  A  excepción  de  muy  pocos  buques  que  n a
ve,gan  por  mares  lejanos,  el  total  de  la  Marina  alemana  quedó  em
botellado  desde  que  se  iniciaron  las  hostil.ida cies, y  poca  necesidad
hubo  de  detectar  en  los  puertos  militares  a  los  buques  enemigos.
Los  U  entraron  en  la  bahía  de  Caws,and;  pero  aventuras  de  esta
índole  escasamente  pueden  calificarse  de  ataque  a  puertos.

Hace  treinta  años,  en  unas  maniobras  :ciavales,  eh  Almirante
Sir  William  May  entró  con  su  escuadra  en  a  bahía  de  WThitsan:d y
«bombardeó»  el  arsenal  de  Devonport  por  elevación.  Los  árbitros

no  discutieron  si  tal  acto  era  practicable.  Pero  nos  hallamos  lejos
de  aquellos  días,  en  los  que  no  existían  submarinos,  ni  aviación,  ni
telegrafía  sin  hilos,  y  que  sólo  había  miias,  que.  se  hacan  explo
sionar  desde  tierra  elfictricamente.  .  .                -

Convenimos  con  el  Almirante  Richmond  que  ia  detección  es  uno
de  los  más  importantes  factores  de  l.a defensa  de  un  puerto.  Dif í
cii  es. imaginar  qu,e tina  fuerza  que  pretenda  atacar  una  de  nues
tras  Bases  navales  pueda  evitar  la, detección.  Los  poquí.simos  y  fu
gaces  .raids de  los  cruceros  de  combate  alemanes  sólo  fueron  contra
puertos  abiertos,  no  fortificados,  y  aun  estos  ataques  dejaron  de
hacerse  después  del  combate  de  Doggerbank,  combate  que  fué  resul
tado  de  la  detección.

El  retriso  ingls  en  submarinos.

•       La conocida  revista  The Naval and Militar y  Record (13  de  ene-

•    ro),  en  su  sección  «Noticias  y  comentarios»,  dice  lo  siguiente:
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«  La  primera  botadura  de  este  año,  la. del  submarino  Sturgeon
en  Chatham,  viene  a  recordar  el  descuido  habido  en  la  construcción
de  buques  de  esta  ¿ase.  Desde  1928 solamente  se  han  encargado  13
submarinos,  cuando,  según  el  programa  de  reemplazos  anuales,  este
número  debi5  haberse  elevado  a  24.  EF Sturgeon  pertende  al  pro
grama  de  1929,  que  comprendía  seis  barcos  iguales.  Peró  el  Gobier
no,  con  deseo  probab’emente  de  dar  sensación  de  pacifismo,  supri
mió  tres  y  aplazó  las  obras  de  los  restantes  hasta  ver  los  resultados
de  la  Conferencia  naval  de  Londres.

El  Sworcifjsh  cayó  al  agua  en  noviembre  último,  y  actualmejre,

en  Barrow  se  inician  les  preparativos  para  lanzar  el  Tharnes,  Pero
por  mucho  que  se  ativen  ya  las  obras  de  estos  tres  b’uqus,  en

definitiva  habrán;  transcurrido  tres  años  desde  que  se  aútorizó  su
construcción.  La  Conferencia  de  Londres,  conviene  recordarlo,  de
mostró  que  no’  será  posible  ningún  acuerdo  para  «humanizar»  la

guerra  subniarina.
Nuestra  sensib’e  inferioridad  relativa  se  acentuó  recientemente

con  las  pérdidas  del  H-17 y  del  Poseíidon.’
En  contraste  con la  política  inglesa  debe  señalarse  1a de  nuestró

más  próximo  vecino,  que  tiene  entre,  manos,  más  o  ménos  avanza
da,  la  construcción  de  42  submarinos;  cuando  estén  terminados
Francia  poseerá  no  menos  de  100.

No  hace  mucho,  nuestro  corresponsal  en  la  República  aludía  en.
térniinos  bien  expresivos  a  la  aquiescerici  de  nuestro  Alinirantaz
go’  ante  la  supremacía  mundial  francesa  en  submarinos.  Pero  esta
aquiescencia,  que  satisface  a)  punto  de  vista  galo,  ¿podemos  con
templarla  con  ecuanimidad  desde  el  nuestro  propio?

Demasiado  sabemos  que  la  situación  estratégica  de  Francia  para
una  actividad  submarina  en  la  Mancha  y  nuestras  zonas  occidenta
les  de  recalada  análoga  a  Ta desplegada  durante  la  gran  guerra  es
infinitamente  más  favorable  que  lo  fué  la  de  AJen ania.  No  pode
mos  evttar  júe  Francia  cnntruya  tantos  submarinos  como  quiera,

puesto  que  esta  nación  se  negó  en  la  Conferencia  de  Londres  a.
llegar  a  un  acuerdo  limitativo  Pero  tampoco  sería  mera  curiosidad
preg:untare  para  qué  necesitan  los  franceses  tantos  submarinos.
Difícilmente  podrán  argüir  que  los  quieren  para  «reáponder»  .  a
Alemania,  puesto  que  ésta  no  podrá  poseer  ni  uno  solo  mientras
esté  en  vigor  el  Tratado’  de  Versalles.  ‘‘‘  .  -  .

Parece  que  concedemos  al  submarino  menos  importanci  que  las
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demás  grandes  potencias  nava1es.  Tampoco  seria  juicioso  replicar  a
la  actividad  francesa  con  otra  igual  por  nuestra  parte.  El  subma

rino  es  casi  el  buque  menos  adecuado  para  contrárrestar  al  subma
rino.  Evidentemente,  el  medio  Ss  eficaz  de  compensar  el  desarrollo

suhmarinistico  francés  sería  contar  con  él  en  Jugar  de  competir
con  él.

No  queremos  decir  con  esto  que  el  programa  francés  vaya  con
tra  Inglater.ia;  pero  francamente  tampoco  ns  explicamos  contra
quién  apunta.

Claro  que  aunque  nuestro  vecino  continental  esté  en  condicio
nes  de  impedir,  en  caso  de  guerra,  el  paso  de  buques  mercantes
por  e1. Canal,  podemos  mantener  con él  las  cordialbs  relaciones  exis

tentes.  Pero,  por  muy  severos  que  se  presenten  hoy  los  horizontes,
es  contrario  a, todas  las  tradiciones  de  lá  política  naval  británica
permitir  el  crecimiento  de  fuerzas  que  en  un  momento  puedan  con
vertirse  en  gra.re  amenaza.  Quizás  pueda  justificarse  la  actitud  del
Mmirantazgo,  tan  parca  en  construir  submarinos,  teniendo  en  cuen
ta  que  no  les  concede grao  .val?or en  cooperación  con la  flota,  ni  en
tra  en  sus  planes  el  tener  que  emplearlos  a  fondo  contra  el  comer
cio  marítimo.  Por  otra  parte,  sería  inútil  pretender  un  acuerdo  con
los  otrcs  países  sobre  sus  respectivas  construcciones  submarinistas.

El  antídoto  más  eficaz  del  submarino  es  éL destructor.  Si  el  Al
mirantazgo,  al  admitir  amigablemente  la  supremacía  francesa  en

submarinos,  recabase  pan  sí  la  prepónderancia  en  medios  antisub
marinos,  podríamos  considerar  Ja  situación  satisfactoriamente.  Pero
no  sucede  así:  cuando  nuestros  buenos  vecinos  terminen  su  progra
ma  dispondrán  de  mayor  número  de  submarinos  que  nosotros  de

destructores.

Duran  te• el  período  éigido  d  la  campaña  submarina  alemana  el
Almirantazgo  dispuso,  gracias  a  la  ayuda  .ñorteamericana,  de  unos
300  destructores.  Verdad  es  que  muchos,  por  la  necesidad  que  la
flota  tenía  de  ellos,  ro  pudieron  emplearse  en  los  servicios  de  con
voyes.  Pero  en  ningún  momento  de  aquella  campaña  pudieron  los
alemanes  utilizar  tantos  submarinos  como  podría  Francia  emplear
desde  el  principio  de  las  hostilidades.  Quizás  pueda  bastar  a  la
Mariná  inglesa  una  flota  submarina  modesta:  pero  no  puede  admi

tirse  que  disminuya  progresivamente  su  fuerza  en  destructores.
Para•  1936  tendrá  en  total  un  centenar  entrs  la  metrópoli  y  esta

ciones  bjanas,  y  por  mucho  que  mi estos  tiempos  se  imponga  l& po-
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lítica  de  economizar  en  armamentos,  nos  es  imposible  contemplar
sin  recelo  este  porvenir.»

La  misma  Naval ant] Miitari  Reccrcl vuelve  sobre  el  tema  en  su
número  del  20  de  enero  al  comentar  a  cierto  diario  londinense,  se
gún  el  cual1 la  Delegación  inglesa  en  la  Conferencia  del  Desarme
llevará  instrucciones  de  procurar  la  completa  abolición  del  subma
rino;  no  duda  que  esto  sea  cierto,  aunque  prevé  que  semejante  pro

posición  británica  levantará  gran  revuelo.  «Que  el  Almirantazgo
—dice----- desee  tal  abolición  es  cosa  de  sobra  conocida;  el  submarino
es  el  buque  menos  útil  para  nosotros,  y  al  mismo  tiempo  la  mayor
amenaza  contra  nuestro  poder  naval.  Aun  no  empleándolo  en  la
destrucción  del  comercio,  el  submarino  siempre  será  el  arma  eficaz
del  ban’do más  débil.  Cuando  los alemanes  quedaron  impotentes  para
la  guerra  naval  de  superficie,  si  pudieron  proseguir  la  lucha,  fué
exclusivamente  gracias  a  sus  submarinos;  los  nuestros  ciertamente
trabajaron  mucho  y  bien;  pero  nadie  podrá  dudar  que  sin  ellos  el
resultado  final  hubiera  sido  e! mismo.

La  tesitura  en  que  se  colocaron  las  potencias  en  la  Conferencia
naval  de  Londres  en  lo  referente  a  la  abolición  del  súbmarino  per
mite  vaticinar  el  fracaso  en. los nuevos  intentos  que  puedan  hacerse
al  cabo  de  dos  años.»

Continuúa  discurriendo  el  Naval  a  itt]  Miitary  Record sobre,  Ci

mismo  tema,  señalando  el  hecho  de  que  cuando  Francia  disponga
al  final  de  1933 de  cien  o más  submarinos  Inglaterra  só  tendrá  60,

número  que  la  parece  suficiente  para  la  cooperación  con la  flota  ac

tual,  ya  que,  repite,  la  superioridad  francesa  en  estos  buques  no
puede  compensarse  con  otros  semejantes,  porque  lo  que  interesa  a
los  ingleses  es  la  protección  de  sus  convoyes;  el  único  camino  acer
tado  sería  construir  rápidamente  muchos  destructores.  -

CaiNfica de  «desasttosa  posición»  la  actual,  tanto  por  la  repetida
insuficiencia  en  destructores  como  por  el  escaso  número  de  cruce
ros  que  podrían  destinarse  a  las  operaciones  antisubmarinas.

«Sin  duda  —afirma—,  la  total  abolición  del  submarino  sería  ‘a
mús  hermosa  esperanza  de  nuestro  país;  pero  ésta  es  precisamente
la  razón  que  hace  no  confiar  en  semejante  cosa.  Los  franceses  no
descubren  la  intención  de  su  política  submarina;  pero  por  su  idio
sincrasia  podemos  asegurar  que  no  abandonarán  1a  superioridad
adquirida.»           -

«Las  Estados  Unidos  ocupan  el  segundo  lugar.  en  potencia  sub
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marina,  y  quizás  fuesen.  más  transigentes  que  Francia  ante  la  pro
puesta  de  abolición;  bastará  tal  vez  que  otra  potencia  la  aceptase
decididamente.

Pero.  la  ocasión  actual  no  parece  oportuna  para  tales  sugeren
cias,  que  constituirían  un  obstáculo  más,  una. causa  más de  fracaso,.
entre  los  muchos  que  ya  jalonan  eV camino  que  ha  de  recorrer  la
próxima  Conferencia  del  Desarme.

Ejercicios  e.i el  Mediterríuico.

Después  de  haber  visitado  Corfú,  Navarino  y  otros  puertos  del
Mediterráneo  oriental,  la  flota  británica  que  manda  el  Almirante
Sir  Ermie  hatfle1d  se  concentró  el  21  de  enero  en  la  mar.  Esta
ban  presentes  cincuen±a,  buques  de  todas  ciases:  cuatro  acoraza
dos,.  ocho  cruceros,  28  conductores  do  flotilla  y  destrutores,  tres
submarinos,  des  portaaviones  y  cinco  buques  auxiliares.

Por  primera  vez  dos  portaaviones  se  han  reunido  bajo  el  man
•do  de  un  Contralmirante,  nombrado  recientemente  Comandante
en  Jefe.  de  portaaviones,  y  cuya  insignia  izó  en  el  Courageous.
Todos  los  buques  regresaron  a  Malta  el  29  de  enero.

Sobre  las,  maniob  ras  de  colijo  n0,

Por  razones  de  economía  el  Almirantazgo  británico  ha  decidido
suprimir  las  maniobras  de  conjunto  de  las  Lotas  del  Mediterráneo
y  Atlántico,  que  desde  el ‘final de  la  guerra  tenían  lugar  todos  los
años,  obteniéndose  así  una  importantísima  economía  de  combus
tible.

La  flota  del  Atlántico,  compuesta  de  lbs  acorazados  Nelson,

Warspite,  Valiant  y  vIaaya;  los  portaaviones  Courwgeous y  Fu
riou.s;  el  conductor  de  flotilla  Centaure,  con  las  flotillas  quinta  y
sexta  de  destructores,  y  el  buque  apoyo  de  submarinos  Lucía,  con
cuatro  submarinos  tipo  4  salió  en  enero  para  Gibraltar,  desde
cuyo  puerto  se  destacaron  buques  sueltos  que. visitaron  algunos
puntos  del  Mediterráneo.  El  día  14  de  marzo  se  dará  por  termina
do  el  crucero  de  primaveia,  regresando  la  flota  a  sus  bases  de  la
metrópoli.

Botadura  del  submarino  «Sturg’eoii»,

En  el  mes  de  eneco  tuvo  lugar  en  hat’harn  la  botadura  del
submarino  Sturgeon.,  segundo  buque  de  una  serie  de  tres  unida-
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des  autorizadas  en  el  presupuesto  de  1929.  El  primero  es  el  Swecd
fish;  el  tercero,  el  Tharnes, se  halla  en  construcción  en  Barrow.

El  programa  de  1929  comprendía  en  un  principio  seis  subma
rinos;  pero  tres  de  ellos  fueron  suprimidos  por  el  Gobierno  labo
rista,  volviendo  a  figurar  en  el  programa  de  1930,  aunque  su  cons
trucción  no  empezó  hasta  el  siguiente  año.  Estos  son:  el. Porpoise,
Starfish  y  Seahorse; el  primero  encargado  a  la  industria  privada,
y  los  otros  dcs  a  los  astilleros  de  Chatham.  En  el  presupuesto  del
año  1913  figuraban  créditos  para  otros  tres  submarinos;  pero  su
construcción  no  comenzará  hasta  muy  entrado  el  año  actual.

las  islas  de  la  Ascensióii y  Trfstítn de  Acuña.

sde  que. se  abrió  a  la  navegación  el  canal  de  Suez  perdieron

mucha  importancia  naval  las  islas  de  Ascensión  y  Santa  Eena,  pero
no  por  eso  juzgó  el  Almirantazgo  que  debían  abandanarse  comple
tamente.  Cuando  laguerra  de  los  boers  (1900)  demostraron  su  uti
lidad,  sobre  todo  la  última.  Acttalmente  la  primera  ha  dejado  deser  punto  de  ea1a  de  la  flota  británica,  como  lo  fué  en  tiempos

pasados,  y  son  pocos  los  Oficiales  jóvenes  que  la  conocen.  Los  bu
ques  mercantes,  sin  embargn,  siguen  recalando  a  menudo,  atraídos
por  las  famosas  tort.dgas  que  pululan  por  aquellas  aguas  y  por  la

fertilidad  de  la  isla,  donde  fácilmeirite  pueden  refrescar  víveres.
El  fondeadero  no  es  maIo,  a  pesar  de  la  constante  mar  tendida;  y
el  desembarco,  exertto  de  dificultades,  por  lo general.

Recientemente,  con  motivo  de  la  visita  del  crucero  Cwrlisie  a  ls.
isla,  de  Tristán  de  Acuña,  vuelve  a  habl’arse  de  convencer  a  sus
escasos  habitantes  para  que  se  trasladen  en  masa  a  la  dic la  Ascen
sión,  donde  podrán  acomodarse  perfectemente  y  mejorar  su  mísera

existencia.  Tristán  de  Acuña  es  un  peñasco  inhospitalario,  perdido
en  la  inmensidad  del  Atlántico  Sur,  con  pésimo  clima,  y  que  a

duras  penas  produce  lo  necesario  para  mantener  sus  habitan
tes.  Lejos  de  toda  derrota  frecuentada,  permanece  meses  y  meses
sin  comunicación  con  el  mundo.

Comentarios de Preiisa.

No  sorprende  que  en  vísperas  de  la  Conferencia  del  Desarme
se  haya hablado de  una  propuesta  según  la  cual  el  Presidente  Hoo
ver  y  sus  consejeros  verían  con  gusto  unas  nuevas  vacaciones  por
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cinco  años  er  toda  clase  de  construcciones  navales.  Hace  dos  años,
en  la  Conferencia  de  Londres,  los  Estados  Unidos  obtuvieron  la
paridad  matemática  can  Inglaterra  hasta  el  punto  de  impedirle
construir  un  solo  crucero  más  armado  con  cúibre  203,  mientras
ellos  quedaban  libres  de  construir  siete  de  estos  barcos.  En  Ingla
terra,  desde  agosto  de  1928, en  que  se  puso  en  gracia  el  Exeter,  no

se  ha  e4mpezado ningún  otro  buque  de  esa  categoría,  mientras  en
los  Estados  Unidos  han  puesto  seis  quillas  en  1928,  tres  en  1931)
y  cuatro  más  en  1931,. quedando  autorizados  todavía  para  empe
zar  otros  tres  cruceros  (calibre  203)  antes  de  1936.  No  obstante
la  necesidad  perentoria  actual.  de  extremar  las  economías,  se  ha
considerado  necesario,  desarrollar  este  plan,  conducente  a  la  pari
dad  perfecta.  Y  para  limitaciones  ulteriores,  no  hay  más  medio
que  recurrir  de  nuevo  a  pactos  internacionales.

Coincidiendo  con  la  sugerencia  de  «descansár  durante  cinco
años»  llega  la  noticia  de  haberse  presentado  un  proyecto  en
Cámara  de  representantes,  según  el  cual  se  construirán  120  nue
vos  barcos  de  guerra,  cuyo  coste  sería  de  unos  616.250.00& dóla
res.  En  18  de  diciembre  el  Parlamento  fran2és  aprobó  un  nuevo
.programa  de  obras,  que  comprende  cuatro  cruceiros,!  un  conduc
tor  de  flotilla,  un  destructor,  un  cañonero  colonial  y  un  patrullero.

Es  dudoso  que  tos  programas  se  ajusten  a  la  tregua  de  uñ
año  ‘acordada  en  1.0  de  noviembre  (1931)  por  las  Potencias  invi
tadas  a  la  Conferencia  del  Desarme.

La  cuestión  eÉtá  en  aclarar  si  estas,  nuevas  construcciones  cons
tliituyen  un.  aumento  en  las  fuerzas  efectivas.  Y  no  parece  que
haya  influído  en  ello  la  tregua  aludida,  puesbo  que  no  afecta  ni  a
los  buques  aún  en  grada  ni  a  los  que  están  ej.  servicio.  Hoy  podría
cons6ruirse  (en  Inglaterra),  sin  vulnerar  la  tregua,  un  magnífico
crucero  en  substitución  de  algún.  otro  anticuado,  de  los  que  con

sumíañ  carbón,  si  lo  hubiera,  como  sucede  en  las  Marinas  extran
jeras.  En  la  nuestra,  no,  por  haber  sido  desguazados  los  últimos

en  1919.—(The Ti’rnes, 6  enero  1932.)

Viajes.

A  principios  de  enero  parte  de  la  escuadra’  del  Atlántico  aban

donó  su  bases  de  la  metrópoli  para  realiar  un  crucero,  en  qñe
visitaría  Gibraltar,  Azores  y  colonias  inglesas  en  América;  debien

TOMO  CX                                                       9
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do  estar  de  regreso  en  Inglaterra  el  14 de  marzo.  La  división,  bajo
ea  mando  del  Contralmirante  Tomkinson,  se  compone  de  los  cruce
ros  Hood,  Repulse,  Dorsetshire,  Norfctlk,  Exeter  y  York.

Las  cntruccioiies  iiavales eii Inglaterra,  Irjaiitla

y  en  los  deiiiis  países.

El  tonelaje  botado  por  los astilleros  británicos  en  1931  ha  sido

de  466.666 toneladas,  repartido  en  146  barcos;  es  decir,  menos  de
la  tercera  parte  que  en  1930,  y  la  más  baja  que  se  recuerda  desde
hace  muchos años.  En  os  tiiltimos  años  que  precedieron  a  ‘a  gran
gu.erra  la  cifra  del  tonelaje  lanzado  en  las  Islas  Británicas  oscilaba
entre  1.750.000  y  2.000.000.  La  tablilla  1.a  muestra  el  constante
decrecimiento  de• la  actividad  constructiva,  más  acentuada  en  el  se
gundo  semestre.

1931 1930

Buques
botados

Toneladas Buques        Tonelaje
botados

Primer  trimestre 55 145.519 113
Segundo  idem
Tercer  ídem;

44
23

170.100.
80.340

147
344.699
468.023

Cuarto  idem 24 70.707 97
378.585296.843

TOTAL 146 466.63i 479  1.488.150

La  tablilla  2.a  expresa  el  tonelaje  botado  ep  todó  el  mundo,  in
cluídas  Gran  Bretaña  e  Irlanda,  también  mucho  menor  en  1931.

que  en  año  anterior.

1931 1932
,
,

=

Buques        Toneladas
botados

=

Touelajo

-

Buques
hotado

Primer  trimestre 134 397.372
Segundo  ídem 176 472.150

256 652.883

Tercer ídem 109
318 886.876

Cuarto  idem 90
386.608
301.687

262
200

721.085
629.388

TOTAl 509 1.557.808 1.036    2.890.22

Proporcjonajm  la  baja  ha  sido  mucho  más  considerable  en
Inglatérra  que  en  el  resto  del  mundo:  333  barcos,,  con  1.021.484  to
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neladas  éh  la  jrimera,  contra  194  buques  y  310.940  toneladas  de
los  demás  países.

La  tabla  3.’  indicá  pot  separado  la  activid.ád  constructora  de
la  Gran  Bretaña  e•  Irlanda  frente  a  la  da  los  demás  países  en
con junto.

- .

•

Tioques
botados

1931

Toneladas

1930

Buques
botados

Tonebidas

Islasbritánicas
Losdeináspaíses

146
363

466.666
1.091.142

479
557

1.488.150
1.402.082

Tonor.LMuND0 609 1.557.808 1.036 2.890.232

El  tonelaje  de  los  buques  que  quedan  en  grada  al  finalizar  el’
añó  1931  en  los  seis  países  que  más  construyen  es  el  siguiente:

Inglaterra-Irlanda400.505  tonl;.  (1)
Estados  Unidos207.837  -—

Italia178.287  —

Francia164.440  —        1.003.290
Alemania103.981  —

Suecia95.380  —

Otros  paisés253.365

Corresponde,  por  tanto,  a  las  factorías  británicas  el  28,5 por  100
del  total,  y.  a  las  extranjeras,  el  71,5, cifras  bien  diferentes  en  per
juicio  de  las  primeras,  comparadas  con  los  porcentajes  promedios
anteriores  a  la  guerra,  que  eran  ei  52,2 por  100  contra  el  42,8  dei
resto  del  mundo.

Buques  funden-redes.

Se  guarda  gran  reserva  ácerca  de  las  características  y  detalles
deil  Gua.rdia.n, actualmente  en.  rada  en  Chatham.  Al  parecer,  ten
drá  la  triple  aplicación  de  fondear  redes,  rastrear  minas  y  remoi

car  blancos.  Irá  armado  probablemente  con  dos  piezas  de  101  mi
l.ímetits.

(1)  En  esta  cifra,  la  más  baja  que  (se  registra  desde  1.887, están  Incluidas
154.000  que  representan  las  obras  páralizadas..  .        .
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Los  nuevos submarinos  ingIests.

El  programa  de  1929  incluía  la  construcción  de  seis  submarinos.
Posteriormente,  el  Gobierno  laborista  la  redujo  a  tres.  De  ellos,  el
Swordfish.  fué  botado  al  agua  en  10  de  diciembre  (REVISTA GENE

RAL  DE  MARnA,  enero  1932);  el  Sturgeon,  el  8  de  enero,  en  Cha
tham,  y  el  tercero,  Tharnes, el  26,  en  Barrow.

E!  programa  de  1930  prevía  otros  tres  submarinos,  uno  de  los

cuales,  el  Seahorse, se  construye  en  Chatham,  y  los otros  dos,  Por
poise  y  Starfish,  por  astilleros  privados.

En  1931  se  aprobó  la  construcción  de  otros  tres,  que  carace!1
aún  de  nombre.

Proposición  inglesa  en  la  Conferencia del  Desarme.

Según  el  Da.ily Tele graph,  las  notas  saTientes  de  la  proposición
inglesa  en  la  Conferencia  del  Desarme  serán  estas  tres:

1.a  Reduccióñ  de  35.000  a  25.000  toneladas  el  desplazamiento
de  las  buques  de  línea  y  el  calibre,  de  406  a  305  milímetros.

2.a  Reducir  el  tamaño  de  los  cruceros  a  8.000,  y  su  calibre,  a
152  milímetros.

3a  Abolición  del  submarino.

Naufragio  del  dragainiiias  «Petersfieid».

El  11  de  noviembre,,  en  viaje  de  Shanghay  a  Fúcü,  llevando  a
bordo  al  Almirante  Howard  Kelly,  Jefe  de  la  estación  en  China,
encalló  el  dragaminas  Petersfield  sóbre  los  bajos  de  la  isla  Tung
Yung.  A las  llamadas  radiotelegráficas  acudieron  varios  buques,  que
consiguieron  salvar  a  toda  la  dotación  y  diversos  efectos,  a  pesar
del  mal  tiempo  y  niebla  reinantes.

El  buque  se. considera  perdido.
Desp’azaha  710  toneladas,  y  pertenecía  a  una  serie  muy  nume

rosa,  construída  en  1917 con  urgencia  por  necesidades  de  la  guerra.

TAUA
Nuevo  destructor.

El  18 de  enero  fué  botado  en  Génova  el  destructor  Saetta,  pro
yectado  para  desarrollar  38  nudos,  hiediante  44.000  e.  y.  El  buque
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desplaza  1.206  toneladas,  e  irá  armado  con  cuatro  cañones  de  120
milimetros,  tres  de  40  y  seis  tubos  de  lanzar.  Pertenece  al  pro
grarna  autorizado  1929-30

El  1)resIil)IIeStO  de  Áeronñuth.i,

El•  proyecto  dé  presupuesto  para  la. Aeronáutica  italiana,  que
en  breve  se  discutirá  en  el  Ciongreso, supone  un  gasto  de  750  mi
llones  de  liras,  lo  que  représenta  un  aumento  de  1.300.000  liras
con  respecto  al  presupuesto  anterior;  la  aviación  militar  absor
berá  1.050000  liras  de  este  aumento.

Nuevo  crueclo.

A  una  importante  Sociedad  de  construcciones  navales  de  Ses

tri-Ponente  le  acaba  de  ser  adjudicada  la  construøión  de  un  cru
cero  tipo  Condottiere.  Esta  nueva  unidad  tendrá  170  metros  de
eslora,  18  de  manga  y  7.500  toneladas  de  desplazamiento.  Su  ar
rnamento  será  idéntico  al  del  crucero  A2berto-da-Giussano.

Nuevos traiisatl Linticos  para  las  líticas  a  Snia iiirica.

La  Casa  Cosulich  pond.rá  en  breve  en  servicio  dos  nuevos
transatlánticos  destinados  a  las  líneas  aludidas.  El  Neptwrtia, bota
de  el  27  de  diciembre,  hará  su  primer  viaje  en  agosto  próximo.
Su  gemelo  Eridania, en  marzo  de  1933.

-  La  novedad  más  interesante  de  estos  dos  buques  es  la  fusión

en  una  sola  clase  con  las  acostumbradas  de  primera  y  segunda,  ei
arhpiios  crnarotes,  salones,  piscina  y  cubiertas  de  paseo  y  deporte.
Podrán  así  hallar  acomodo  180  pasajeros.  Llevará  también  aloja
mientos  «tercera  preferente»  para  270  personas,  y  de  «tercera
ordinaria»  para  otras  1.100,  todos  confortablemente  alojados  en
camarotes  o  camaretas.

Estos  buques  tendrfin  179,7  metros  de  eslora  total,  por.23,32  de
manga  y  8,38  de  calado  a  plena  carga.  Desplazaráñ  20.000  tone
ladas;  el  sistema  propulaor  consta  de  cuatro  Diesel  sobre  custro
hélices,  con  potencia  total  de  19.000  c.  y.,  que  imprimirán  al  bar
co  19 nudos  de  velocidad  normal.  La. dotación  estará  integrada  por
260  personas.
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Crisis  marítima  en Fluine.

Los  astilleros  navales  de  Fiume,  que  en  circunstancias  norma-.
les  daban  trabajo  a  1.400  obreros,  han  reducido  su  actividad  al
mínimo,  quedando  solamente  700  hombres  entre  obreros  y  emplea

dos,  y  aun  esta  cifra  ha  de  ser  objeto  de  nuevas  reducciones  en  el
curso  de  los  dos  meses  próximos,  hasta  quedar  solamente  300  per
scmas.

La  Prensa  italiana  manifiesta  que,  si la  situación  no mejora,  pro
bablemente  antes  de  terminar  el  año  tendrán  que  ser  cerrados  los
referidos  astilleros,  cuyas  actividades,  en  estos  últi.mós  tiempos,  se

dedicaron  casi  por  completo  a  la  construcción  de  destructores.

PERSIA

Los  cafleileros  ijerss.

Va  generalizándose  la  adopción  de  los  motores  de  combustión

interna  en  civersas  eltaes  de  barcos  chicos.   Franci.a  cuatro  mo
dernos  avisos  de  2.140  tonéladas,  15,5  nudos,,  tres  cañones  de  14,
un  hidroavión  y  50  minas,  llevaaán  motores  Sulzer  de  3.200  e.  y.

En  Finlandia  se  construyen  dos  guardacostas  de. 4.000  t’oneiladas,
16  nudos,  cuatro  cañones  de  25  centímetros  y  seis  de  12,  también
movklos  por  máquinas  Diese.  En  e  apón,  .un minador  dé  2.000 to
neladas,  con  tres  cañones  de  14,  andatá  17  nudos,  a  favor  de  sus
tres  motores  Diesel  de  3.000 c.  y.  sobre  tres  hélices.  Portugal  tiene
entre  manos  dos  pequeños  cruceros  de  1.000  toneladas,  con  dos  ca
ñones  de  120  y  velocidad  de  16  nudos;

•   Hace  algún  tiempo  el  Gobierno  persa  encargó  a  los  Cantieri
Navali  Riuniti,  de  Génova,  dos  cañoneros  de  950  toneladas,  y  a  los.
Cantieri  Partenopei,  de  Nápoles,  otros  cuatro  de  330.

Los  dos  primeros,  iBab’r  (ya  entregado)  y  Palang,  botado  re-
cientemente,  se  han  construído  en  los  establerimientos  que  los  ci
.tados  Cantieri  Riuniti  tienen  en  Palermo,  y  son  muy  parecidos  a
los  italianos  tipo  Azio  y  !e.panto,  construídos  por  la  misma  Casa  en
Ancona.  Las  características  de  estos  nuevos  cañoneros  persas  son:.
•   Eslora  entre  perpendiculares,  62;4  metros.

Manga  máxima,  9,0  metros.        .  ..  .

Puntal  (cubierta  principal),  5,0  metros.        •
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Calado  a  plena  carga,  3,05  metros.
Desplazamiento,  950  toneladas.
Potencia  propulsora,  2.500  e.. y.

En  consideración  al  clima  en  que  han  de  permanecer  estos  bu

ct.ues,  los  sistemas  de  ventilación  y  refrigeración  son  más  amplios
de  ho usual  en  esta  clase  de  barcos.  Tienen  dOS frigoríficas,  una  a
popa,  capaz  de  producir  100  kiogramos  de  hielo  en  doce  horas,  y
otra  a  proa  para  la  conservación  de  víveres  y  refrigeración  de

pañoles.

Constituyen  el  armamento  dos  piezas  de  102  milímetros,  ótras
dos  antiaéreas  de  76  y  dos  ametralladoras  de  6,5  milímetros.  Nor
malmente  pueden  llevar  18  minas  en  cubierta,  y  en  caso  necesa
rio  m.uchas  más.

Las  máquinas  propulsoras  son  Fiat,  fab:icadas  en  Turín:  dos

de  1.250,  seis  cilindros  a  dos  tiempos  simpl  efecto,  reversibles,  gi
rando  a  330  revoluciones  por  minuto;  estos  motores  son  autóno
mos,  es  decir,  provistos  de  compresor,  bombas  de  soplado,  combus
tibles  y  circulación.,  y  del  tipo  de  inyección  por  aire  comprimido.

Suministran  la  energía  eléctrica  dos  generadores  de  30  kilova
tios,  acoplados  a  dos  DieselFiat  de  750  relvo[uciones  por  minuto,  y
otros  dos  electrógenos  de.  cinco  kilovatios,  también  Diesel.  Estos
buques  llevan  una  pequeña  instalación  auxiliar  de• vapor,  para  la
máquina  de  levar  y  para  un  turbogenerador  de  18  kilovatios,  con
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compresor,  cuyo  objeto  es  proporcionar  aire  comprimido  en  caso  de

avería  en  los  compresores  de  los  motores  principales.
(De  The  Motor Ship.—Extracto.)

SUECIA

Presupuestos y  construcciones.

El  pzoyecto  de  presupuesto  para  la  Defensa  Nacional  en  el  ejer
cicio  1931-32  es  de  131.167.700  coronas  (unos  307  millones  de  pe

•  setas  al  cambio  actual),  de  los  cuales  44.629.250  (103,5  millones  de
petas)  corresponden  a  la  Marina  militar  y  9.159.322  a  la  Avia

•  ción.  Se  destinan  a  nuevas  construcciones  en  este  ejercicio  9,2  mi

llones  de  coronas,  como  parte  de  los  46.630.000  votados  en  1927
para  el  programa  naval  a  desarrollar  en  seis  años,  Este  programa
se  halla  bastante  atrasado,  y  faltan  por  comenzar  aún  cuatro  bu

ques  de  vigilancia  y  dos  submarinos.
Los  destructores  Klas  Horn  y  Klas  Uggta,  botados  el  13  y  el

17  de  junio  en  Ma.ljmb y  Earlskrona,  respectivamente,  son  buques
de  974  toneladas  y  91,4  metros  de  eslora,  armadoscon  tres  cañones
de  120  mi1ímetro,  otros  dos  antiaéreos  de  37  mi]ímetros  y  seis  tu
bos  de  533;  llevarán  20  rhinás  y  andarán  35  nudos.

TURQUIA
Política  y  construcciones navales.

Por  el  Convenio  de  Karakha.n  (diciembre  de  1929)  se  acordó
que  ni  Rusia  ni  Turquía  empezarían  la  construcción  de  ningún  bu
que  destinado  a  incrementar  las  fuerzas  navales  del  Mar  Negro  o
de  los  mares  limítrofes  sin  informarse  mutuamente  con  seis  meses
de  anticipación,  cuando  menos.

En  los  últimos  cuadernos  de  esta  REvISTA  se  dieron  noticias  so
bre  las  construcciones  navales  turcas  encomendadas  a  los astilleros
italianos,  que  procuramos  ahora  completar  y  rectificar  según  las
últimas  informaciones.  Los  dos  primeros  destructores,  Kocatepe y
Adatepe,  fueron  ya  recibidos  por  la  Marina  dtomana  y  se  encuen
tran  en  su  país.

Los  otros  dos,  Tinaztepe  y  Zafer,  fueron  botados  en  julio  y
septiembre,  respectivamente.

El  submarino  Dwrnlupinar es  del  tipo  minador;  desp]s,za  en  su
perficie  1.016 toneladas  y  lIeva4  40  minas.  Irá  armado  con un  ca-



NOTAS  PR0FESIONALS                 423

ñón  de  101  milímetros.  Velocidad,  15  y  9  nudos,  en  superficie
e  inmersión;  puede sumergirse  hasta  80  metros; tiene  cuatro  tubos
de  lanzar.

El  Sakarya es  un  submarino  torpedero  de  740 toneladas,  61,5
metros  de eslora y capaz de  sumergirse,  como el anterior,  a  80 meb
tros.  Tiene  ocho tubos  lanzatorpedos.

Las  cuatro  lanchas  torpederas  de  30  toneladas, construídas  ón
Venecia,  llevarán  un  cañón  de  76  mihmetros  y  40  calíbres,  dos
ametralladoras  de  20 milímetros  y  dos tubos  lanzatorpedos.  Su  ve
locidad  será  de  34  nudos,  mediante  tres  motores  IsottaFraschini
de  500 e. y.



Sección  de  Aeronáutica

CRONICA

Por  el Cepitín  de navío  retirado
PEDRO  M.  CA1DONA

Miscelánea  aeronáutica

Novedades  en  aparatos  y dspCsiciofleS

Novedades  en sistemas  estáticos.

Er  HELICOSTATO OEMIrCHEN.  Esta  concepción,  calificada  ‘con
razón  de  híbrida,  es  una  natural  consecuencia  de  las  experiencias
de.  su  inventor  en  sistemas  heticoptéricos,  quien,  cansado  dei luchar
en  vano  con  el  problema  de  la  estabilidad  en  estos  aerodinos,  se
le  ocurrió  un  día  le. extraña  idea  de  suspender  su  helicóptero  de
un  pequeño  globo  que  auxiliara  a  la  sustentación,  encontrándose
con  la  sorpresa  bien  inesperada  de  ver  resueltos  los  problemas  de
la  estabilidad,  en  el  aire,  que  tanto  le  preocupaban.  Era  natural
ue  el  inventor  se  obsesionase  inmediatamente  por  la  idea  y  no
parara  hasta  darle  la  forma  más  prctica  posible,  creyendo  con  ello
haber  encontrado  la  solución  del  problema  de  la  . seguridad  y  efi
ciencia  en  la  navegación  aérea.

ta  cuestión  no  pod:ía  tener  solución  más  práctica,  tal  como
la  ‘casualidad  planteó  el  problema  a  Oemi’richen, .  que  incorporar
a  una  barquilla  helicoptérica  el  aerostato  mejor  adaptado  a  la  mar

cha,  que  es  una  envuelta  de  dirigible.
Y  esto  es  el  heiicosta,to  de  Oeminchen.

Es  así  ‘un  aparat9  aerodino, más  pesado  que  el  aire,  porque  la
envuelita  del  dirigible  llena  de  hidrógeno  no  tiene,  por   ca,paci
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dad  de 400 metros  cúbicos; más  que  fuerza  ascensional  de 400 kilo
gramos,  y el  peso  del  aparato  en  viaje  es  de cerca  de 600; de  modo
que  exige  siempre  un  esfuerzo  suplementario  de  sustentación,  y
especialmente  para  ascender  verticalmente,  como  pretende,  esfuer
zo  que  le  proporcionan  dos  hélices  simétricas  a  proa,  con  ejes  in
clinados  30  grados  con la  horizontal.  Con  el  aparato  en  marcha,  los
timones  elevadores  del  dirigible  auxilian  la  maniobra  de  estas  hé
lices  en  el  sentido  vertical.  La  envuelta  del  dirigible  tiene  19,50 me

tros  de  longitud,  6,5  de  manga  y  6,5 de  altura,  determinando  estas
dimensiones:  y  la  forma  y  el  peso  del  helicostatoy  que,  en  casoS de
parada  forzosa  del  par  de  hélices  sustentadoras,  el  efecto  pa,racai
dístico  o  retardatorio  del  dirigible  sea  suficieMe  para  que  la  yelo
cidad  de  llegada  al  suele  no  alcance  a  mÑ  de  cinco  a  seis  metros
por  segundo,  la  que  puede  resisti?  la  barquilla  del  helicostato  por
el  slatema  de  gomas  de  que  está  provisto  para  absorber  este  choque
con  la  tierra.  Así  se  ha  probado  con  éxito  despldtnando  el  aparato
desde  75  metros  de  altura.

En  la  misma  armadura  de  tubo  de  aluminio  que  constituye  la
barquilla  del  helicostato,  además  del  piloto  con  los  mandos,  y  el
motor  Saimson  de  40  c.  y.,  van  a  cada  costado  y  a  popa  pequeñas
hélices  de  eje  horizontal,  reversibles,  que  aseguran  la  dirección  a
aparato  parado,  y  que  en  todo  caso  pueden  auxiliar  poderosamente
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la  evolución  del  aparato  producida  por  el  efecto  de  los timones  ver
ticales  deI  dirigible,  en  marcha  horizontal  del  aparato.  Esta  dispo

sición  responde  no  solamente  al  deseo  de  facilitar  siempre  la  ma
niobra  del  aparato,  incluso  en  el  terreno,  sino,  al  propósito  perse

guido  de  poder  situar  fijo  el  helicostato  en  un  punto  del  espacio,
neutralizando  velocidad  y  deriva  por  el  viento,  y  también  poder
aterrizar  poco  menos  que  matemáticamente  en  un  punto  marcado
en  el  terreno.

Por  último,  lleva  a  proa  la  hélice  tractiva  a  la  que  se  confíe  la
marcha  horizontal  del  helicostato,  que  llega  a  80  y  hasta  un  cente

nar  de  kilómetros.
El  piloto  tiene  a  mano  los mandos  de  estas  cinco  hélices,  los del

motor  y  sus  engranes  y  los  del  dirigible,  que  muevén,  además  de
los  timones,  una  vlvit  de  gas.

A  cambio  de  esta  complicación,  el  helicostato  puede.,  dentro  de
ciertos  límites,  detenerse  en  el  espacio  o  en  el  terreno  en  un  punto
determinado,  y  es  un  pequeño  dirigible  con facilidades  de  maniobra
o  un  helicóptero  con  estabilidad  y  relativa  seguridad;  más  bién  lo
primero  que  lo  segundo,  con  lbs  inconvenientes  de  todo  híbrido,  y

ni  aun  con  las  ventajas  en  la  esfera  militar  que  se  le  podrían  acha
car,  pues  su  vulnerabilidad  en  este  aspecto’ lo  hace  inútil  del  todo.

No  parece  que  la  navegación  aérea,  en  ningún  aspecto,  le  ha  de
deber  nada  en  el  porvenir  a  esta  curiosa  concepción,  realizada  y
probada  con  éxito,  de  Oeminchen.

EL  DIRIGIBLE  FORLMONI «OMNIA  DIR».—Es  la  ohra  póstuma  del
genial  ingeniero  aerotécnico  italiano.  Afnorosamente,  sus  hijos  y
la  Empresa  que  fundó  han  honrado  la  memo:ria  de  Forlanini  (que
gloria  goce)  dando  vida  a  la  concepción  que  dejó  proyectada  a  su
‘muerte,  con  lo  que  han  hecho  el  honor  merecido  a  sú  memoria,  al
par  ,qué  prestado  utilidad  a  la  técnica  favorita  del  genio  lombardo.

El  dirigible,  en  sí,  no  tiene  nada  ‘de  párticular,  y  solamente
ha  sido  construído  para  éxperjmentar  el  nuevo  procedimiento  que

facilite  la  maniobra  dé  los  dirigibles  en  el  campo,  materia  que
constituye  la  interesantísima  invenión  actual  de  Forlañini.  Baste

‘saber  que  el  globo  es  del  tipo  semirrígido,  de  4.000  metros  cúbi
cos,  56  metros  de  eslora  y  13  de  diámetro,  motor  de  150 c.. y;,. y  la
quilla  es  una  viga  de  armadura  de  aluminio  y  electrón.

Es  bien  conocida  la  dificultad  de  la  maniobra  de  los  dirigibles
en  el  campo,  exigiendo  crecido  número  de  personal  para  la  salida
y  entrada  del  aerostato  en  el  cobertizo  a  peco  viento  quc  haya  o
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en:  cuanto  e.• produzca  ]a  menor  alteración  de  la  fuerza  ascensio

nal,  tan  frecuente  en.  el  aterrizaje.
El  prescindir  del  crecido  trozó  de  maniobra  de  los  dirigibles,

aun  cuando  sea  sólo  en  parte,  contribuye  a  disminuir  uno  de  los
ineonvenientes  más  serios  que  ofrecen  es.tos aerostatos,  y  hace  fal
ta  para  ello  poderle  dar  al  globo  marcha  latera!  (de  costado),  al

propio  tiempo  que  avante  y  atrás,  arriba  y  abajo,  y  proporcionar
le.  en  reposo  un  par  de  eotución  en  el  plano  . hórizontal  y  en  el
vertical.                .  ..  .  .

Para  conseguirlo  se  le  ha  ocurrido  a  Forlanini  la  utilización  de
las  reacciones  de  chorros  de  aire  producidos  por  un  ventilador  en



SECC[ÓN  DE  AERONÁUTICA 429

la  barquilla,  conducidos  por  mangas  de  tela  impermeable  a  proa  
a  popa,  y  en  estas  extremidades  dirigidos,  por  sendas  válvulas,
mandados  a  la  derecha  y  a  Ja  izquierda,  arriba  y  abajo,  hacia  proa

en  sta  extremidad  y  a  popa  en  la  misma.
Así,  con  un  solo chorro  de  aire  orientado  por  la  válvula  central

hacia  proa  el  globo  retrocede;  avanza  si  está  orientado  por  la  vÁl
vula.  central  a  popa;  se  traslada  paralelamente  a  la  derecha  en
marcha  lateral  si  al  mismo  tiempo  actúan  dos  chorros  de  aire  di
rigidos  a• la  laquierda  a  proa  y  a  popa;  de  modo  análogo  se  tras
lada  lateralmente  a  la  izquierda  por  la  reacción  que  provoquen  dos
chorros  de  aire  dir{gidos  a  proa  y  a. popa  hacia  la  derecha;  hacia

arriba  por  la  reacción  de  dos  chorros  dirigidos  hacia  abajo;  des
ciende  por  las  mismas  réacciones  provocadas  por  corrientes  de
aire  en  las  extremidades  y  orientadas  hacia  arriba;  evoluciona  en
el  piano  horizontal  hacia  estribor  por  la  acción  combinada  de  dos
reacciones  formando  un  par  provocado  por  dos  chorros  de  aire
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dirigidos  hacia  babor  a  proa  y  hacia  l  derecha  a  pop  gira  a  ba
bor  con  juego  contrario  de  válvulas  y  toma  diversa  línea  de  asien
to  en  el  piano  longitudinal  por  la  acción  de  las  válvulas  superio
res  e  inferiores  de  las  extremidades.  Y  claro  es  que,  simultanean

do  diversas  acciones,  cabe.  el  conseguir  movimientos  compuestos:
trasladarse  hacia  la  derecha,  cambiando  la  línea  del  asiento  y
orientando  el  globo  a  estribor,  como  ejemplo  de  las  varias  combi
‘naciones  que  cabe  efectuar.

Puede  comprobarse  fácilmente  que  por  el  procedimiento.  For
lanini  es  posible  efectuar  movimientos  que  hasta  ahora  ningún
otro  aerostato  ha  conseguido  lograr.

Las  pruebas  efectuadas,  según  testimonio  unánime,  han  dado
magníficos  resultados,  respondiendo  la  realidad  a  los  proyectos  del
sabio  ingeniero  difunto.  Claro  es  que  la  cuestión  definitiva  es  la
medida  de  los  efectos  que  el  sistema  Forlanini  consigue  corregir.

Otra  novedad  de  menor  importancia  ofrece  también  el  Ornnia
Dir:  la  posibilidad  de  amarrarse  en  el  campo  quedando  en  contac
to  con  el  terreno.

A  este  efecto  lleva  debajo  de  la  proa,  como  puede  verse  en
una  de  las  figuras  anteriores,  un  triángulo  articulado  a  la  viga
longitudinal,  y  cuyo  vértice  inferior  cabe  amarrarlo  a. un  poste  de
poco  más  de  un  metro  de  altura,  o  ánclarlo  por  intermedio  de  otro
artificio  al  campo.  Esta  instalación  se  complementa  con  una  rue
da  libre  y  suspensión  elástica  bajo  la  barquilla,  rueda  que  se  apo
ya  en  el  suelo  y  que  permite  orientarse  fácilmente  al  globo  en  el
lecho  de  viento,  y  que  en  vuelo  es  posible  meterla  a  bordo.

Novedades enel  sistema flotador de los hidroaviones.

HIDROAVIÓN  DORNIER  DE  cARRER4.—Llegó tarde  a  la  corrida  de
la  Oopa  Schneider  este  proyecto  de  la  renombrada  Casa  germano-
suiza,  el  que  ofrece  algunas  originalidades.  Entre  ellas  son  las  m
notables  las  que  se  refieren  a  reducir  las  resistencias  aerodinámi
cas  en  general,  figurando  entre  las  que  pueden  suprimirse  las  al
tas  estabilizadoras  en  el  agua,  que  dejan  de  tener  la  forma  tradi
cional  en  las  patentes  Dornier  de  hidroaviones  de  casco  central,
para  adoptar  la  de  unos  flotadores  de  figura  especial  que  se  adap
tan  al  costado,  llenando  los  huecos que  ofrece  el casco, los que llenos
determinan  buenos  perfiles  aerodinámicos  currentilíneos  en  vuelo,
mientras  qu  cuando,  cmi el  mando  adecuado,  se  sacan  de  su  aloja
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miento  quedan  lanzados y  abiertos  normales  al  costado, prolorcio
nan  buena  superficie de flotación para  estabilizar  el  sistema hidro
dinámico  en  el  arnaraje,  partida  y  navegación marina.

También  ak)ja  en  el  interior  del  casco dos motores  de  200 ca
ballos  cada  uño,  de  enfriamiento  a  través  del  agua,  los  que,  me-

diante  úna  transmisión  diferencial,  comunican  la  potencia  a  la
hélice  única  sobre  el  casco, mediante  un  sostén  de buen  perfil.

Basta  ver  las  figuras  para  darse  cuenta  de  que  se  trata  de  un
monoplano,  monoplaza, de  ala  baja,  borda  anterior  rectilíneo.

Las  caractérísticas  principales  de  este  aparato  son:
Envergadura,  12 metros.

TOMO CX
lo
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Altura,  4,10  metros.
•  Longitüd,  11  metros.

Superficie  portante,  24  metros  cuadrados.

•  Peso  en  vacío,  3.250  kilogramos.
•  Peso  eñ  vuelo,  4.000 kilogramos.

Carga  específica  superficial,  166,5  kilogramos  por  metro  cua
drado.

Carga  específica  por  potencia,  un  kilogramo  por  caballo-hora.
Velocidad  náxima,  650  kih5metros  por  hora.
Velocidad  mínima,  186  kilómetros  por  hora.
Velocidad  ascensional  al  nivel  del  mar,  50  metros  por  segundo-

hora.                  -

Potencia,  4.000  caballOs.
Es  excusado  decir  que  el  mateciaj  de  esta  construcción  es  todo

de  duraiumjnio;  pero  esto  no  es  la  novedad  sobre  que  se. desea  lla
mar  la  atención,  reducida  especialmente  a  la  original  idea  de  los
flotadores  estabilizadores,  que,  como  queda  dicho,  se  sacan  norma
les  al  costado  para  el  agua  y  se  pliegan  sobre  el  casco,  llenando
los  huecos  ad hoc en  vuele,.

PATENTE  DE  ALETAS FíIIREY.—La ha  sacado  en  los  principales
países  esta  firma  inglesa,  sin  duda  porque  espera  llegar  a  tener
éxito.

Se  refiere  especialmente  a  la  construcción  metálica  aplicada  al•
casco  central.

Tienen  la  forma  que  acusa  la  figura,  en  a,  y  que  se  reducen  a
ensanchamientos  de  forma  adecuada,  que.  ofrecen  poca  resistencia

aerodinámica  y  amplia  superficie  de  flotación,  en  el  aguá  bajo  el
centro  de  gravedad,  con  lo  que  la  estabilidad  en  este  medio  que
da  favorecida.

El  interior  de. los  ensanchamientos  que  forman  las  propias  ale
tas  se  aprovecha  para  alojar  los  depósitos  dei combustible  adapta
dos  en  la  figura.
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No  hay  dudá  de  que  éstas  aletas  pueden  ofrecer  ventaja:;sobré.
las  .Dornier  r  demás  dd  su’ tipo,  especinente  en  puntoaI  resis
tencia  mecánica  cOntra  las  olas,  extremo  de  alguna  importancia  y
donde  suelen  fallar  las  aletas.  En  cambio,  ia  construcción.delcas
co  con  estos  perfiles  ha  de  ser  de  alguna  dificultad,  que  se  amino
rará  mucho  en  los  metálicos,  como  son  hoy  la  mayoría,  sobre  todo
en  los  hidroaviones  de  algún  porte.

Novedades  en  aplicaciones  aeromarítimas.

A LA  PERSECUCIÓN  DEL  CONTRABANDO CONTRA  LA  LEY  SECA  EN  Es
ranos  UMD0s.—He  aquí  dos  fotografías  que  demuestran  la  insta
lación  de  un  pequeño  hidroavión  verificada  en  un  guardacostas
norteamericano  destinado  a  la  vigilancia  contra  el  contrabando  de
materias  alcohólicas;  instalación  que  se  ha  prodigado  en  casi  to
dos  los  buques  destinados  a  este  servicio,  y  que  en  una  forma  u
otra  admiten  la  maniobra  del  hidro  por  medio  de  una  pluma  o
pescante.

Siempre  que  el  estado  del  nar  permite  la  fana.,  que  en  el  in

terior  de• 1a  grandes  bhías  es  fruente,  y  al  propio  tiempo  es
él  luga  préferido  par  contrabandear,  se  hacé  uso  del  hidroavión,
que  se  llama  el  ojo  de  la  Policía,  por  lo  que  aumenta  el  campo  de
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investigación  del  servicio  de  vigilancia.  Se  calcula  que  en  tiempos
normales  explora  este  hidroavión  quinientas  millas  marinas  cua
dradas  alrededor  del  centro  del  barco,  en  cuya  vertical  vuela  nor
malmente  el  hidroavión.

Con  este  arbitrio  se  ha  podido  reducir  en  crecido  número  el
de  guardacostas  diurnos,  quedando  la  mayor  parte  h4biles  para
poder  dedicarse  a  vigilar  de  noche.

AEROMARINA  CIVIL  EN  GIBRALTAR—COn  razón  las  revistas  in
:giesas  califican  de  éxito  grande  el  establecimiento  en  Gibraltar  de
tnia  Empresa  aeronaviera.  Se  trata  del  servicio  de. una  línea  entre
Gibraltar  y  Tánge.r  por  medio  de  aparatos  anfibios  Saro Widhover.
La  ventada  de  tal  disposición  es  notoria  en  esta  línea,  pues  en  Gi
braltar  no  es  posible  aprovechar  mas  que  el  puerto  en  todas  oca
.s.iones;  pero  el  de  Táng.er,  según  e1 viento  y  la  mar,  no  cabe  utili
zarlo  siempre,  y  cuando  esto  ocurra  está  proyectado  servirse  del
aparato,  con  su  disposición  terrestre,  en  el  campo  terrestre  de
aquella  población.  Aprendan  los  contumaces  en  despreciar  la  dis

posición  anfibk
El  tiempo  que  dura  el  viaje  es  de  veinte  minutos;  sñ  frecuen

-cia,  dos  veces  al  día;  los  precios,  libra  y  media  ida,  y  2-15  ida  y
vuélta,  que  se  reducen  a  2-10  libras  en  fin  de  semana.
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Rsta  línea  constituye  un  éxito  comercial  político  y  hasta  mi
litar.

PARTicIPACIÓN DE LA AEROMARINA EN  LA  TiNEA  CIVIL  DE INGLA
TERRA AL GABO.—Desde el  20  de  enero  funciona  con  carácter  re
gular  esta  línea  aérea  postal,  que  próximamente  recorre  más  de
11.500  kilómetros  en  doce  días,  desde  Londres  a  la  Ciudad  del
Cabo,  aun  cuando  reElmente  el  trayecto  puramente  aéreo  es  de
10.400  kilómetros  en  diez  días,  desde  Brindisi  a  Cape  Town.

Se  divide  la  explotación  de  esta  línea  en  cuatro  trozos:  de  Brin
disi  a  Alejandría,  con  escalas  en  Atenas  y  Movibella,  hecho  en  el
hidroavión  cuadrimotor  Kent,  y  desde  Khartum  a  Taganyke,  a  lo
largo  del  Nilo,  efectuado  en  el  hidroavión  trimotor  Caknta. Los
otros  dos  tramos,  entre  Alejandría  y  Khartuni  y  entre  Taganyke

y  El  Cabo,  se  hacen  con  trimotores  terrestres.



NECROLOGIA.

El Vlcealm1rate e  la Hrmaa (8. E.) O. HDIODIIO Euíatc  FerO.

A  la  avanzada  edad  de  ochenta  y  siete  años  ha  fallecido  en  Bar
celona  el  Vicealmirante  en  situación  de  reserva  D.  Antonio  Eulate

yFéry.
Ingresó  como Aspirante  en  el  Colegio Nava]  en  el  año  1858,  don

de  cursé  sus  estudios  con  gran  aprovechamiento.
Después  de  las  prácticas  de  navegación  en  su  empléo  de  Guar

diamarina  ascendió  .  Alférez  de  Navío  en  el  año  1865,  y  en  1878,
a  Jefe.

En  1903  ascendió  a]. empleo  de  Contralmirante  pasando  a  la  re
serva  en  1911  por  haber  cumplido  la  edad  reglamentaria.

En  su  larga  vida  de  mar  tuvo  los  siguientes  mandos  de  buques:

aviso  Fernando  el  Católico, monitor  Puigcerdá,  fragata  Sagunto,
crucero  Jorge  Juan,  crucero  Vizcaya  y  acorazado  Nwrnancia.

En  sus  distintos  empleos  desempeñó  múlti pies  destinos  de  tie
rra,  mandos  de  Apostaderos,  Comandancias  de  Marina,  etc.,  con  un
celo,  competencia  y  dignidad  que  fué  la  norma  de  toda  su  vida  mi
Jitar  y  civil.

Se  hallaba  en  posesión  de  grandes  cruoes  y  condecoraciones  na
cionaies  y  extranjeras  como  premios  de  sus  dilatados  y  heroicos
servicios,  y  ci  grado  de  Teniente  coronel  de]  Ejército.

En  el  emeo  de  Contralmirante  en  situación  de  cuartel  fué
Gobernador  civil  de  isa  islas  Canarias,  cargo  eue  desempeñó  con  e’
máximo  prestigio,  déjándo  en  aquellas  islas  Ufl  recuerdo  cariñoso  e
imborrable.

En  la  luctuosa  jornada  de  Santiago  de  Cuba,  y  al  mando  del
crucero  Vizcaya,  fué  herido  y  supo  con  su  comportamiento  heroico

ToMO CX  -                                     11
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e  hidalgo,  con  su  patriotismo  y  a.bnegadón,  atraerse.,  aunque  veo
cido,  la  admiración  universal  y  la  devoción  de  los  contendientes.

Fué  un  hombre  va1iente,  de  una  hidalguía  que  le  hizo  popular

y  querido  por  sus  compañeros  y  subordinados,  dejando  como  estela
de  su  patriotismo  y  caballerosidad  un  símbolo  en  la  Marina  de  gue
rra  y  un  ejemplo  a  seguir.

Descanse  en  paz  el  ilustre  A:m.irante,  cuyo  recuerdo  siempre
será  imborrable  en  la  Corporación,  a  la  que  siempre  sirvió  con  ca
riño  y  entusiasmo.

TJniéndonos  al  due’o  y  hoiid6  i5ear  de  toda  la  Marina.,  enviamo.s
desde  estas  páginas,  honradas  muchas  veces  con  su  firma,  a  su  fa

milia  el  testimonio  det ura  pena  y  nuestro  pésame  más  sincero
y  carffiosamente  sentido.

El Cemanaote fle 1nteoencIa ge la Hrmaa II Miguel Merino  ffveflailo

Victima  de  un  tragico  accidente  de  automovil,  ha  fallecido  er
Cádiz,  a  la  edad  de  treinta  y  ocho  años,  el  Comandante  de  Inten
ciencia  de  la. Armada  D.  Miguel  Merino  y  Avendaño.

Ingresó  en  la  Academia  de  su  Cuerpo  en  el  año  1916,  y  después
de  cursar  sus  estudios  y  prácticas,  ascendió  a  Oficial en  1918.

Estuvo  embarcado  en  el  crucero  Cataluña  y  en  el  cañonero
Doña  María de  Molina.

En  sus  destinos  de  tierra  desempeñó  e’; de  Habilitado  de  la  pro

vincia  de  Cádiz,  Academia  de  Artillería,  Arsenal  de  La  Carraca  y
otros.       .

Se  hallaba  en  posesión  de  varios  cruces  y  condecoraciones  por.
sus,  servicios  prestados  en  la  campaña  de  Marruecos.

La  muerte  de  este  brillante  Jefe,  e’n condiciones  tan:.  trágicas,
ha  causado  en  l.a  Marina  y  entre  sus  compañeros  de  Cuerpo  un
produndo  pesar  por  sus  ex.celntes  condiciones  personales.

Desde  estas  -páginas,  uniéndonos  a  ‘toda  Ja  Corporación,  envia

mos  a  su  familia  la’ expresión  más  sincera  de  pésame.
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Aido-memoire Martlnenq des  Constructores  Navales.

Acaba  de  puWicarse  el  tomo  primero  de  la  tercera  edición  de
esta  obra,  que  tanta  utilidad  tiene,  no  sólo para  el  Ingeniero  naval,
sino  para  los marinos  de  guerra,  mercantes  y  deportistas.  En.redu
cido  volumen  se  condensan:  cuanto  es.huipanamene  posible  los prin
cipios,  reglas,  leyes,  fórmulas,  tablas  de  cálculos,  detalles  de  cons
trucci6n  y  todo  lo  publicado’ que  tenga  relación  con las  Marinas  de.

guérra,  mercante  y  de  recreo:
Es  una  verdadera  enciclopedia  de  arte  naval:  En  él  encuentra

el  Ingeniero  las  fórmulas  y  datos  para  su  labor  corriente;  ahorrán
dose  la  indispensable  consulta  a  las  obras  especializadas.  Este  tomo
comprende:  Matemáticas,.  Mecánica,  Física  y  resistencia  de  mate
riales,  fórmulas  y  eá’culos  referentes  al  casco  del  buque,  construc

ción  de  éste  y  sus  accesorios  y  tonelaje  de  los  buques,  reglas  de
franco-bordo  y  propulsi&t

La  obra  ‘ha sido  revisada  por  M. Paul  Ghéron,  Ingeniero  naval,  y
puesta  al: día  por  los  técnicos  Henry  Boyd,  Alexandre  Vince  y  En
géne  Giboin,  por  lo  que  ofrece  las  máximas  garantías.  •

El  tomo  segundo  de  esta.  obra  apáreerá  en  el  próximo  octubre
y  comprenderá  las.  siguientes  materias:  máquinas  de  vapor,  turbi
nas,  calderas,  motores  de  combustión,  tubetía,  electricidad,  tele
grafía  sin  hi1os, navegación.,  vocabulario  y  reseña  diVerss.

EJ  tomo  que  halla  a  la  venti  en  la  Societé  &Editiohs’  Ceographi
ques,  Matitimes  et  Coloniales  (184,: Boule.v’ard Saint  Germain;  ‘Pa
rís)  es  un  volurnén  ‘en  8.0,  empastado,  con  832: páginas,  ilustra4o
cón  Iumerosú  figuras.  ‘•  .  •‘

La  «seguridad  marítima,  segunda  parte  de  .La  utilización  y  seguridadile
los  buques  mercantes’,  por  J.  Marie y  Ch.  Dilly, ingeniero  naval  yea
pitón  mercante,  respeotivam  ente.  •  ..

Este  v&umen,  segunda  parte  de  la  obrá  [4  util&adáñ  y

ridad  de los  buques  mercantes,  oonsarado  alai  segixridadnia±ífihiá,
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explica  y  comenta  las  reglas  establecidas  para  asegurar  la  protec
ción  y  transportes  por  mar.

Todos  los  Capitanes  y  Oficia’es  de  las  Marinas  de. comercio  de
ben  leer  con  detenimiento  y  estudio  obra  de  consulta  tan  documen
tada  e  interesante  para  el  mejor  desempeño  de  su  misión  profe

sional.
Un  prólogo  de  M.  Rió,  antiguno  Ministro  de  la  Marina  mercan

te,  avalora  este  ibro,  tan  útil  para  armadores  de  buques  y  capita

nes  mercantes.

Manual  de guerra  química,  por Juan Izquierclo’Croselles  y  Agustín Ri
poli,  Artilleros.  —  Madrid,  imprenta  del  Tktemorial de  Artifleria.

El  libro  objeto  de  esta  nota  es  una  brillante  muestra  de  la  ca

pacidad  y  esfuerzo  de  sus  autores.  El  Sr.  Izquierdo  es  muy  conocido
en  España  y  América  como  autor  de  bellos  libros  de  Geografía  e
fistoria.  Del  Sr.  Ripoil  no  conocemos  más  obra  que  ésta,  y  .a  juz
gar  por  ella  comienza  brillantemente  su  carrera  de  escritor.

En  estos  tieupos  de  pacifimo  teórico,  un  libro  sobre  guerra
química  só’o  puede  llamar  la  atención  del  público  profesional,  en
tendiendo  por  ta.l  al  cumpueste.,  no  sólo  ppr  los  militares,  sino  tam
bién  por  los  hombres  de  Estado,  quienes  deben  saber  de  coses  de
guerra  para  merece.r  el  título;  sin  embargo,  1.a amenidad  que  han
sabido  darle  a  la  obra  sus  autores  compensará  Ja  atención  que  e1

profano  culto  y  curioso  quiera  consagrarle.
Una  característica  muy  simpática  de1, libro  es• la  ausencia  (le

agatos  sobre  la  prioridad  en  el  empleo  del  arma  química,  cosa
frecuente  en  publicaciones  de  los  beligerantes;,  la  parte  histórica

aueda  reducida  a  la  proporción  justa,  sin  fatigar  al  lector,  respect
a  quf,én tuvo  Ta culpa.

Merece  sinceros  &ogios  también  el  concretar  el  estudio  de  los
cuerpos  químicos  de  guerra  a  ls  que  la  práctica  ha  sancionado

como  tales,  eludiendo  la  tentación,  que  al  parece.r  debe  ser  difícil
de  resistir,  de  publicar  argas  listas  e  información  sobre  cuerpos
deñinos  para  el  organismo  que  jamás  han  tenido  ni  tendráñ  apli
cación  en  la  guerra.

La  lectura  para  el  no  versado  en  Quteica  se  facilita  por  venir
en  otro  tipo  de  letra  más  pequeño  ‘a  información  técnica  de  los
agente.s  químicos,  su  fabricación,  etc.,  cosa ue  no  interesa  más  que
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al  encargado  directamente  de  la  pmducción  y  carga  de  los elemen
tos  químicos  de  combate.

Todo  cuanto  debe  saber  el  Oficial moderno  sobre  guerra  química
y  algo  más  de  lo necesario  está  incluido  en  esta  obra,  gallarda  mues
tra  de  lo  intensamente  que  sienten  sus  autores  la  satisfacción  del
deber  cumplido.

El  libro  merece  Ja  atención  de  todo  el  mundo,  pues  las  guerras
modernas  son  entre  pueblos  en  armas,  y  sus  efectos,  schre  todo  los
del  arma  química,  pueden  alcanzar  a  tordos  los  ciudadanos.  Convie
ne,  pues,  que  de  guerra  química  sepa  el  público  en  general,  no

sólb  para  hacer  frente  a  la  situación  que  el, porvenirpuede  deparar
nos,  sino  para  no  conceder  excesiva  importancia  a  esta  nuva  arma.

-        Claro está  que  lo  mejor  sería  no  tener  que  ocuparse  de  estas
cuestiones  marciales;  pero  la  Humanidad  no  ha  dado  todavía  con
a  fórmula  de  suprimir  las  guerras,  y,  sin  embargo,  la  guerra  quí

mica  podría  terminar  con  ese  azote  de  la  Humanidad,  pues  la  agre
sión  del  débil  puede  sentirla  el  fuerte  tan  intensament’e,  que  las
ventajas  de  una  victoria  no  compensarían  los  daños  sufridos.

Reciban  los  autores  nuestra  más  entusiasta  enhorabuena  por  el
éxito  que  rej)resenta  la  cbra  que  comentamos.

           1
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Sr.  Administradoi  de la REVISTA  GENERAL  DE  MAR! NA.

Por  Giro Postal  de esta fecha,  núm.        , he  Impuesto a su  favor  la  cantidad  de
pesetas  para  que me suscrii5a por  todo  el  año  192  a  la  REVISTA  GENERAL  DE  MARINA  y  se  sirva
ordenar  que los  ejemplares mensuales  me sean remitidos  a estas  señas:

PRECIO ANUAL D LAS SUSCRIPCIONES Sr.  D. (1)
1’;

Personal de la Armada12  ptas.  (3)

SUSCRIPCIONES PARTICULARES

€spaña18  piaS.
£xlranIero25_...dede  19.........

A  parLir  de 1.° de enero  de  19fl  las  suscripciones  extranjeras  se  abollaran  en posetas  oro.               FIRMA.

(1)  -Se 000signarA con claridad  el nombre  y los doe atellidos,  o el que  deba llevar,  cuerdo  la  suscripción  sea  parieiilar.
(2)   El empleo,  cuando  el suscriptor  pertenezcaa  la  Armada  o al Ejéreilo.
(3)   La calle,  plaza  paseo y  el número,  o  el buque  o dependencia  de la Armada  donde el suscriptor  preste  sus serviciOs.
(4)   La población.
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Construcciones  navales  militares  en España duf ante el siglo  XX

ASTA  los  últimos  años  deJ  primer  decenio  de  •este
siglo  no  lograrn  éxito  los  diversos  intentos  de
nacionalizar  en  España  la, industria  de  construc
ciones  navales,  en  su  doble  aspecto  militar  y  ci
vil.  Todos los  ensayos  anteriores  no  fueron  mas

que  balbuceos  y  hechos  aislados  frustrados  por  las  veleidades  e  in
comprensión  de  la  política  al  uso.

Desde  la  restauración  borbónita  hasta  la  guerra  eon  los  Es,

tados  Unidos,  no  obstante  la  relativa  estabilidad  de  los  gobiernos
que  daba  a  la  nación  el  turno  pacífico  de  los dos  partidos,  liberal
y  Conservador,  sólo  pudo  Sancionar  el  Parlamento  una  ley  de  r:ons
truccionies  nava]es  militares,  Ja  de  11  de  enero  de  1887,  refres
dada  por  el  Ministro  de  Marina•  D.  Rafael  Rodríguez  de  Arias.

SegCin  ella,  se  concedió  a  la  Armada  un  crédito  de  225  millo
nes  de  pesetas  para  terminar  las  obras  en  curso  del  acorazado  Pe
layo,  que  se  construía  en  Tolón,  y  de  algunas  unidades  más,  y
para  construir  una  serie  de  navíos  que  entonces  se  suponía  eran
los  más  adecuados  a  las  necesidades  navales  de  España,  preocupa
da  por  el  problema  colonial  que  las  constantes  ingerencias  norte-

Una  política  naval



456                      ABRIL 1932

americanas  complicaban más  y  más.  La  ley  del  87, llamada  pon»
posajnente  «de escuadra»,  disponía  la  construccióñ de  19  cruceros
de  3.000  a  4.500  toneladas,  con  cubierta  pi’c>tectora; 10  cruceros
torpederos  de  1.100 a  L500; 138  torpederos  de 60 a  120; un  trans
porte;  28 cañoneros, y  20  lañcnas  cañoneras.  Es  decir,  un  conjun
to  de  barcos  enteramente  inadecuados  a  las  circunstancias,  por
que  los  programas  navajes  no  se  trazan  por  móviles teóricos,  sino
que  los  determinan  los  planes  de  las  naciones  que  deben  conside
rarse  como presuntos  enemigos. Era  la  gran  República  norteame
riea.na  la  rival  de  España  en  conflicto permanentemente  plantea
do,  y  construía  una  verdadera  escuadra  de  poderosos acorazados,
que  once ajíes  más  tarde  habían  de  arrebatarnos  las  colonias.

Con  la  ley  de  1887 pasó ló que  debía  suceder,  por  lo desacerta
da  de  su  tendencia;  es  decir,  que  los  Gobiernos  sucesivos no  la

¡  cumplieron.  En  vez  de  los cruceritos  que  preveía  se  construyeron
otros  mayores,  los  que  perdimos  en  Santiago  de  Cuba,  que  tam
poco  respondían  al  esfuerzo  naval  de  los  Estados  Unidos.  Pero
aun  hubo  algo  peor:  la, orgía  administrativa  que  ensachó  el  cauce
de  la  corriente  separatista  en  las  colonias también  se  infiltró  en
la  ley  referid&, cuyos créditos  fueron  transfiriéndose  a  otras  aten
ciones  y  urgencias  de  los  Gobiernos, ajenas  a  las  necesidades  de
la  defensa  marítima  nacional.

])  manera  que  el  intento  de  organizar  por  entonces  la  flota
de  guerra  española  quedó  en  la  Gaceta. Y  las  consecuencias fue
ron  bien  funestas  para  el  país.

EL desastroso  deseniac  de  la  guerra  dei  98, debido  en  gran
parte  a  la  falta  de doctrina  y  de política  naval  de realidades,  nos
hizo  volver  poco menos que  a  los ominosos tiempos de  «poca Mari
na  y  mal  pagada».  Para  las  modestas  construcciones  proseguidas
en  Ja  década  siguiente,  los  Gobiernos abrazaron  el  absurdo  proce
dimiento  ecléctico, circunstancial  y  presidido  por  la  incoherencia
militar  y  administrativa,  de  no  ejecutar  nuevas  obras  a  flote  con
ujeción  a  un  plan  orgánice  amplio  y  duradero.  Trabajaban  los
tres  arsenales  de  Ferrol,  Cádiz  y  Cartagena  y  algunos  estab1eci
mientos  de  la  industria  privada,  de  mísera  vitalidad  económica,
sin  la  debida especialización de  sus  trabajos,  ‘posponiendo la  fina
‘lidadj militar  al  deseo de conjurar  crisis  de  trabajo  comarcales, de
modo  que  los  arsenales  eran  como establecimientos  benéficos que
producían,  casi  sin  orden  ni  concierto,  algunos navíos  de  guerra.

Al  empezar  ci  siglo XX,  lbs  arsenales  del Estado  acababan  de
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producir  la  desdichada pareja  de  cruceros  Afornso Xliii  y  Lepanto
y  tenían  entre  manos  el  Cardenal Cisneros.. en  Ferrol;  el  Princesa
de  Asturias,  en  Cádiz,  y  el  Cataluña,  en  Cartagena,  cuyas  obras
se  eternizaban  por  la  escasa  consignación  presupuestaria  anual.

A  ‘corregir  la  anar,quia  imperante’  en  este  orden  de  ideas,  a
nacionalizar  la  iinduatria  de  construcciones  navales  y  sentar  los
jalones  del  futuro  póder  marítimo  español,  militar  y  civil,  vinie
ron  las  tres  layes  debidas  al  Gobierno  presidido  por  D.  Antonio
Maura,  quien  llevó  a  la, realidad  la  doctrina  que  la  «Liga  Maríti
ma  Española»  había  sentado  bajo  su  misma  presidencia,  desde  la
fundación  de  dicha,  behemérita  entidad  el  año  1900.

Fueron  estas  leyes  la, de  «Protección  a  la  producción  nacional»
de’  14  de  febrero  de  1907,. «Organizaciones  marítimas  y  armarnen
tos  navades»  de  7  de  enero  de  1908  y  «Fomento  de  las  industrias
y  comunicaciones  marítimas»  de  14  de  junio  de  1909.  Todo  lo  an
terior  a  ellas  puede  conceptuarse  como  el  pásado  de  la  industria
naval  española.

Consecuencia  de’ la  segunda  de  estas  leyes  fué  la  adjudicación
de  las  obras  a  flote! prevSStas  en  ella  a  la.  «Sociedad  Española  de
Construcción  Naval»,  que  desde  entonces  es  la  beneficiaria  casi  ex
clusiva  de  todas  las  construcciones  para  la  flota  militar.  En  Ferrol
se  han  construíclo  los  navíos  de  mayor  porte,  acorazados  y  cruceL
ros;  en  Cartagena,  destructores,  torpederos,  submarinos’  y  cañone
ros;  en  La  Carraca,,  la  artillería,  y  la  elabo:aci6n  ‘de aceros  se  rea
liza  en  la, factoría  ‘de Reinosa.

De  los  buques  comprendidos  en  la  ley  (le  1908,  la  ley  Ferrán
diz  como  se’ la  ‘denomina  justamente  en  liomenaj  al  inolvidable
Almirante  que  la  refrendó  como  Ministro  ya  van  ®edandb!  po
cos  en  servicio;  si  se  cumple  lo  anunciado  por  el  actual  ‘Ministro

de  dar  de  baja  próximamente  al  antiguo  acorazado  Alfonso  XIII;
sólo  ‘permanecerán  en  activo  el  acorazado  Taime 1 y  unos  cuantos
torpederos.

Los  tres  acorazados  España  (perdido  en  cabo  Tres  Forcas
eta  1932),  Alfonso  XIII  y  Jaimne 1;  los  tres  destructcires  Cadarso,
finstainante  y  Villaasnil; cañoneros,  Rec,alde, Laya,  Launa  y  Boni
fat;  ‘guardapescas  Delfín,  Dorado y  Gaviota,  y  los  22  torpederos,
sunmabañ  56.625’ toneladas  de  desplazamiento.

La  ley  Ferrándiz  dé  1908  se  ejecutó  por  compie,tb  en  duanto  a,

laá  obras  navales  a  floté,  sin  las  perildias  burocráticas  cue  habiz.
sufridó  la  ley  de  1887.  Sobre’, todo,  y  cobsidóráciones.  apárt’e  acerca
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de  iS  tipos  de  navíos  elegidos,,  la  industria  de  construcciones  na

vales  había  quedado  seriamente  nacionalizada  en  España  y  no  que
daba  más  que  proseguir  la  obra  comenzad&

A  ello  respondió  la  ley  Miranda  de  17  de  febrero  de  1915.  El

prilrn,itivo  proyecto  del  ilustre  Almfrante  D.  Augusto  Miranda  era
continuar  la  construcción  de  acorazados,  pues  los  tres  España  no
podían  considerarse  iñas  que  como  una  división  de  escuadra.  Pero

los  acontecimientos  de  la  gran  guerra  le  determinaron  a  rectificar
su  primera  orientación,  pensando  que  las  enseñanzas  de  la  éam
paña  naval  influirían  poderosamente  en  los  tipos  futuros  de  na
víos  de  combate,  y  así  quedó  eliminada  de  la  ley  de  1915  la  cons
trucción  de  nuevos  buques  de  línea.

La  ley  Miranda  concedía  230  millones  de  pesetas  a  invertir,

aparte  de  determinadas  obras  fijas  en  las  Bases  navales,  en  la
construccibn  de  cuatro  cruceros  ligeros,  seis  destructores,  veinti
ocho  submarinos,  tres  cañoneros  y  diez  y  ocho  pequeños  guarda
costas.  El  plazo  de  vigencia  de  la  ley  era  seis  años,  de  modo que
terminaba  en  febrero  de  1922,  en  cuya  fecha  ni  siquiera  se  habían
ejecutado  la  mitad  de  las  obras  que  ordenaba  ni  gastado  m4s que
unos  120  millones  de  pesetas,  debido  a  que  las  circunstanchs  es
pqzialísimas  de  la  gran  guerra  habían  trastornado  el  mecanismo
internacional  de  la  construcción  marítima,  siendo  la  nuestra  toda

vía  cliente  de  la  extranjera  en  cuanto  a  ciertas  primeras  materias
y  material  manufacturado.

Expirado  el  plazo  de  seis  años  caducaban  los  créditos  aun  por
gastar,  y  quedaba  así  archi’vado  en  la, Gaceta un  robusto  elemento
de  reconstitución  naval.  A  evitarlo  vino  la  ley  Cortina  de  1922,
ampliando  el  plazo  de  ls  obras  y  la  cantidad  consignada  para  ellas,
en  atención  a  que  habían  subido  considerablemente  los  precios  de
la  construcción  naval  y  a  que  habría  que  modificar  los  tipos  dc
buques  que  la  ley  de  1915  preveía.

El  coste  total  de  los buques  cómprendidos  en  el  programa  Mi
randa  se  ampliaba  hasta  450  millones,  sin  fijar  plazo  límite  para
su  términació’n.

De  las  unidades.  previstas  por  la  ley  de  1915  se  construyeron

en  el  extranjero  cuatro  submarinos:  el  Isaac  Peral., en  los  Estados
Unidos,  y  los  tres  de  la  serie  A,  en  Italia.  Y  en  España,  los  cru
peros  (Blas  de  Lazo,  Méndez  Núñez,  Príncipe  Alfonso  (hoy  Liber
tad»  y  Almirante  Cervera;  destructores  Alsedo,  Velasco, Juan  La
azga,  Sánchez  Barcáiztegui,  Churruca  y  Alcalá Galiano (estos  dos
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veJndidos  a  la  República  Argentina,  donde  han  recibido  los  nom
breis  de  Cervantes  y  Juan  de Garay, y  sustituídos  en  nuestra  flota

por  otros  dos  iguales);  cañoneros  Cánovas del  Castillo, Canalejas
y  Dato;  seis  submarinos  de  la  serie  B  y  seis  del  tipo  C;  total,  un
desplazamiento  de  49.887  toneladas.

De  modo  que  de  los  28  submarinos  ordenados  por  la  ley  Miran
da  falta  construír  aún  once.  Fki  cuanto  a  los guardacostas,  se cons
truyeron  en  España  ocho .vapoircitos tipo  Marinero  Gante,  yse  com
praron,  de  lance,  en  Inglaterra  y  Francia,  los  once  Uad  y  Xauen.

A  la  ley  de  1915,  reformada  en  1922,  siguió  el  progiama’  naval
de  la  Dictadura,  contenido  en  lo  decretos-:Leyes de• 31  de  marzo
de  1926  (crucero  Miguel  de  Cervantes  y  destructores  Lepanto,
José  Luis  Díez  y  Algniranjte Fetrrándiz;  totaL,  12.925  toneladas)  y
de  9  de  julio  del  mismo  año,  ambas  leyes  refrendadas  por  el  Mi
nistro  D.  Honorio  Cornejo.

La  últimá  ley•  comprendía  como  unidades  nuevas  a  construir
tres  cruceros,  clase  WáShington,  tres  destructores  tipo  Churruca,
12  submarinos  clase.  C,  dcs  buques-tanques  de  petróleo,  de  6.000
a  7.000  toneladas;  tres  buques  de  vigilancia,  de  20  toneladas,  y
un  ‘número  indet.e’rminado  de  embarcaciones  para  el  servicio  dé
minas.

Pero  otro  decreto  de  16  de  mayo  de  1928  autorizó  al  Ministro
de  Marina  para  modificar  el  plan  de  construcciones  de  buques  de
superficie  según  el  programa  acordado  en  detalle  en  el  Consejo

de  Ministros  celebrado  el  12  del  mismo  mes,  modificaciones  que
no  se  estimó  hacer  públicas  por  entonces.  Y  este  nuevo  plan  ami
sufrió  otra  rectificación,  según  lo  acordado  en  otro  Consejo  de  fé
cha  23  de  agosto  del  año  ‘siguiente,  regentando  el  Ministerio  de
Marina  el  Contralmirante  D.  Mateo  García  de  los  Reyes.

En  definitiva,  ni  la  ley  de  9  de  julio  de  1926  ni  sus  dos  modifi
caciones  posteriores  se  han  llevado  a  ejecución  íntegramente.
•  De  los  barcos  comprendidos  en  el  programa  naval  de  la  Dieta
durá,  aparte  de  los  cuatro  correspondientes  al  decreto-ley  dé  31
de  marzo  de  1926,  sólo  se  han  construído  los  dos  cruceros  clase
Wáshington  Baleares  y  C’a’narias, los  tres  destructores  AlErnirante
Valdés,  Alónirante  Antequera  y  Almirante  Miranda, pendientes
de  su  entrega  a  la  Marina,  y  el  submarino  dé  nuevo  tipo  E-1.  To
tal,  cerca  de  30.000  toneladas  de  desplazamiento.

Aparte  de  estas  construcciones,  que  han  obedecido  a  un  plan
orgánico  desarrollado  en  las  leyes  sucesivas  que  hemos  apuntado,
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se  han  construído  el  crucero  Reina  Victoria  Eugenia  (hoy  deno
minado  Re.pñblica) y  el  buiue-escueia  de  Guardiamarinas  Juan  Se
bastián  cte Elcano.

Las  referidas  construcciones navales  han  corrido  a  cargo  de  la
Sociedad  Española  de  Construcción  Naval  casi  exclusivamente,
porque  la  Marina,  con çriterio  muy  acertado,  ha  entendido  que. era
preferible  consolidar  una  empresa  constructora  única  para,  garan
tizar,  la  nacionalizaçión  de  la  industria  naval,  .que  diversificar  las
actividades  y  posibilidades  entre  varias  que,  forzosamente,  arras
trarían  una  existencia  lánguida  y  precaria  por  el, escaso  volumen
de  obras  a  repartir.

El  Juan  Sebastióai el  Elcano y  el  submarino  E-1  se  han  cons
truído  en  los  astilleros  Eéhevarrieta,.  de  Cádiz,  por  excepción  (1).

Desde  la  promulgación  de  la  ley  de  1908 se  han  adquirido  fue
ra  de  España.,  ademfis  de  los  cuatro  submarinos  y  los . guardacos
tas  que,  hemos  dicho,  el  buque  para  salvamento  de  submarinos
Kangur’o,  los  transportes  Alinvirante Lobo y  Gontramaestre  Gasa-’
do,’ cuatro  remolcadores  y  una  draga.

El  volumen  total  de  obra  a  flote  realizada  por  la  Sociedad  Es

pañola  de  Construcción  Sayal  para  la  flota  de  guerra  española
suma  155.500  toneladas  de  desplazamiento  en  números  redondos.,.
a  cuyo  tonelaje  hay  que  añadir  los, dos  destructores  vendidos  a  la
Argentina  y  el  buque  pianero  Capitán  Miranda,  construido  por
encargo  de  la  Armada  uruguaya.

Es  una  cifra  importante  que  basta  para  indicar  el  arraigo  de
la  industria  naval  en  España.

La  ley  de  1908,  punto  básico  de  nuestra  política  naval  poste
rior,  se  proponía  des  fines  esenciales:  nacionalizar  en  España  las
industrias  navales.,  postulado  indispensable  de  la  defensa  nacional,
y  construir  un ,‘grupo  de  bizques  modernos  que  constituyeran  el
primer  tramo  de  nuestro  poder  navaL

La  nacionalización  de  las  industrias  nva1es,  militares  había
quedado  plenamente  lograda.

La  ley  de  1915  era  el  segundo  tramo,  complementario  de  las
construcciones  de  la  ley  Ferrándiz.  Las  leyes  ‘de 1926  y  sus  modifi-’
caciones  de  1927  y  28  hubieran  podido  ser  un  tercer  tramo,  de  lle
varse  , a  la  práctica  integramenta

(1)   El  submarino  E-1,  construido  bajo  condiciones  especiales,  no  ha
siclo  aún  adquirido  poi  la  Marina  de  guerra  (N.  des la  Rj.
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Pero  la  ley  de  1915 ha  quedado  incumplida  en  su  extremo
principal  de  que  poseyera  nuestra  Armada  una  flota  submarina
de  28  unidades.  Sólo 17  se  han  llegado a  construir,  y  de  ellas  ya
han  quedado cuatro  fuera  de  servicio  por  su  desgaste  natural.

El  programa  1926-28 ya  hemos  visto  como ha  quedado  cerce
nado  en  la  realidad.  De  su  alcance,  aunque  nada  más  que  en. el
papel,  el  «Estado  General  de  la  Armada»  ¿Le 1931 nos  suministra
una  pauta.  Como navíos en  proyecto  figuran  en  dicho anuario  ofi
cial  tres  acorazados de  35.000 toneladas,  cinco destructores  sin  in
dicación  característica  aiguna,  12  submarinos  clase  D,  también
sin  expresión  de  caractérísticas,  un  buque  petrolero  de  10.000. to
neladas  y  un  buque  nodriza  de  submarinos  de  5.000 toneladas.

No  son  ks  tiempos  propicios  para  pensar  que  tales  proyectos
cristalicen  en. hechoa  Pero el caso  es  que  ]çs tres  modestos  acoraza
dos  de la  ley de  1908 van  a  quedar  reducidos: a  uno, que  dentro  de
muy  poco tiempo  tannEién habrá  que  retirr  del  servicio.  Etamos
pues,  en una  fase de retroceso que no  sólo amenaza  a la subsistencia
del  poder  naval  que  nació  4  caio  de  dicha  ley.  El  peligro,  y  muy
grave,  acecha  Itambién  a  la  n.aconadisación  de la  industria  de cons
trucqiones  nava  es  militares,  que  dentro  de  muy  poco va  a  quedar
sin  trahgtjo, en cuanto  se  alisten i!as cinco  últimas  unidades que  pro
ceden  de la  ley  de  1926-28, o sean  los dos  cruceros  wáshington  y
los  tres  destructores  que  se  terminan  en  Cartagena.

Sin  en1lbargo, suponemos que  no  se  trate  más. que  de  un  alto
en  el camino. La  política  naval  española,  que  empezó con  una  tra
yectoria  definida  en  1908, responde  a  una  necesidad nacional y  a
una  realidad  histórica  subsistente  a  través  de  las  variaciones  en
el  régimen  de  la  organización del  Estado.

i1





Una  visita  a  las  islas  de la  Maderá
,y  Azores

Por  el Capitán  de fragata  <8)
flAFAEL  ESTRADA

(Conclusión.)

Grupo  central.

erceira.—De madrugada  llega  el  vapor a  Angra
do  Heroísmo,  capitai  de  la  Terceira.  Esta  isla,  de
elíptica  forma,  cuyo  eje  mayor,  de  35  kilómetros,
se  orienta  según  el  paralelo  y  que  en  el  extremo
Sur  del  eje  menor  se  asienta  Angra,  tiene  medio
millar  de  kilómetros  cuadrados,  con  una  pobla

•  ción  de  46.000 habitantes.  Es  la  ms  oriental  de  las  cinco  que  cons
tituyen  el  grupo  central  y  comprende  en  su  distrito  a  San  Jorge  y
l.a  Graciosa.

Al  acercarse  el  barco  a  la  isla.  1m aeroplano  de  tan  gils  mo
vimientos  corno las  aves  que  desde  remotos  tiempos  habitaron  solas
en  el  archipiélago.  y  que con  gran  propiedad  su  nombre  llevan,  el
«Azor»,  voló,  arr6jando  flores  en  heráldica  avanzada  de  hospitala
rias  manifestaciones.

En  Angra  do  Heroísmo,  corno en  toda  la  isla, sus  habitantes  tie
nen’  abolengo  flamenco,  español’  y  portugués,  mezcla  afortunada,
productora  de tipo  excelente,  que en  las mujeres  se  observa  de  mo
do  ostensible  por  suma  de  encantos  que  rara  vez  se  aúnan.

Al  mediar  el  gran,  siglo  XV,  el  de  los, navegantes,  comenzó  a
pobla.rse  Terceira con  ciudadanos  de Brujas.  El  señor  de  la  isla  era
de  allí, Jacame de Bruges,:  de  la  corte de!  Príncipe,  casado con noble
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dama  portuguesa.  Jacome desapareció;  fué  a  su  país  natal  en  bus
ca  de  herencia  paterna,  y  no  se  supo  nula  de  él.. Su  viuda  denunció
a  Diego  de  Teve  como  presunto  asesino  del  caballero  flamenco  para
aiLzarse  con la  capitanía  de  la  isla;  pero  nada  probaba  tal  crimen,  y
Teve  murió  de  tristeza  al  sentir  sobre  sí  la  infamante  acusación.
No  volvió  el  gobierno  de  la  isla  a  manos  de  los  Jarne;  pasó  a  las
de  los ,gracdes  nautas  Juan  Vaz  y  A1onso Martins,  exploradores  de
Terranova.

.Terceira,  que  se  halla  a  92  millas  al  noroeste  de  Punta  Delgada,
es  isla  de  costas  altas,  con  peñascos  y  precipicios,  que. la  hacen  casi
inexpugnables;  tiene  bien  conservadas  huellas  del  paso  de  España

en  sus  volcánicas y  ricas  tierras.  Unido  a  La isla  por  estrecho  istmo
se  alza  como  baluarte  avanzado  de  Angra  un  monte  de  170  me
tros  de  alitura,  monte  Brasil,  en  cuya  cima se  abre  circular  y  ex
tinto  crát.er;  cae  el  monte  tajado  a  pique  hacia  el  mar,  y  a  su  pie,
del  lado  de  tierra,  se  halla  un  castillo,  que  se  llamó  de  San  Fe’ipe
cuando  el  segundo  Monarca.  español  de  este  nombre  era  señor  de
las  Azores.  Hoy  se  llama  de  San  Juan  Bautista.

El  castillo  de  San  Joao  Baptista  que  se  llamo  de  San  Felipe  cuando  el  segundo
moa-rca  sjañol  de  este  nombre  era  Señor  d  las  Azores.  .En  ese  casllo,  de  iazas
tan  hipanas,  rsistÇeon  hroicmente  los  españles  dos  largos  a5os  .
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En  él  resistieron  dos largos  años  los esp;aoiies, en  lucha  tenaz
y  heroica,  y  entre  sus  ¶fuertes muros estuvo  encerrado varios  años
el  desdichado Alfoñso VI  de  Portugal  cuando  lo  destituyó  su  her
mano  D.  Pedro  II.  No hace mucho tiempo tuvo  por  huéspedes a  Tos
alemanes  internados  de la  gran  guerra.

En  Angra  residía  antiguamente  la  Capitanía  general  del archi

En  el  monte.  Brazil,  centinela  dé  Angra,  en  la  medianía

de  tajado  cantil,  existe  aún  pequeño  fuerte  desde  el  cual,

según  la  tradición,  salieron  algunos  españo2ea  en  1641

para;  embarcar  y  correr  a  España  en  busca  de  socorro,

por  estar  cercado  rl  fuerte  de  San  Juan  Bautista  por  las

tropas  isleñas.
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piélago,  y  en  ella  se  halla  hoy  el  .Gcbierno  miTitar  y  el  de  la  dióce

sis:  azoreana.
Desde  el  monte  Brasil  se  contemple  Ea ciudad  en  amplió  y  vis

toso  panorama.  Angra  está  bien  urbanizada,  y. en  sus  casas,  de  co
inres  luce  el  hierro  forjado:  de  los  baicons  que  deeorañ  también
rejas   ventanas.

A  menudo,  en  las  rectas  calles  de  Angra  cruzan  curiosos  tran
seuñtes  con  la  diligencia  de  un  deber  a  cumjlir:  hermosos  perros
que  llevan  en  la  boca  un  cesto  con  la  comida  del  amo;  perros  reca
deros  que  cumplen  con  verdadero  celo y  fidelidad  su  cometido.

Desde  la  explanada,  dnde  se  alza  el  monumento  al  Monarca  por
tugués  D.  Pedro  IV  y  se  disfnata  de  grata  perpectiva,  se  baja  a
bien  cuidado  jardín,  § por  el  camino  se  observa  el  individual  apro
vechamiento  de  la  energía  del  agua,  que,  encauzada,  desciende  mo
viendo  molinos  para  fines  de  esera  indUstria.

En  la  «Seropre  iobre  e  cónstante  cidade  de  Angra  do  Heroís
mo»  fuimos  recibidos  con  encantadora  aoogida  La  gran  sala  del
Ayuntamiento  escucho  discursos  de  elevados  tonos  y  en  el  Club  Mu
sical  pudimos  comprobar  el  espíritu  artista  de  los  isleños  y  con-

Angra  do  Heroismo,  capital  de  la  Terceira.
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teriplÁr  as - gentiles  niusas  que  lo  inspiran.  Un  poeta  portugués

deftrió  ‘así’ la ‘mujer  a  eana:  «Todo lo.que  es  puro,  noble,  fugitivo
y  suave. Desde  el, cuello  dé  un  cisne  a  canto de  una  ave».

E!  c6o  das  compras,  curioso  transeunt  de  las  calles  de  Angra.

Praia  da  Victoria,  donde  se  inició  el  poblamiersto  de  la  isla.
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En  el  extremo  oriental  de  la  isla  se  halla  Praia  da  Vietori  lu
gar  donde  se  inició  el  poblaniiento  de  Terceira,  pueblo  asentado  si
norte  de  una  gran  bahía  orlada  de  playa;  donde  la  Naturaleza,  for
miS  unas  lagunas,  que  pudiera  ser  aeropuerto  ideal  para  los  gran
des  hidros  que  en  el  futuro  crucen  el  Atlántico.

En  esa  parte  de  la  isla  abundan  los  pastos  en  extensas  plani

cies,  y  a  Praia  se  llega  por  cantes  que  atraviesan  cultivos de  té
y  de  achicoria,  caminos  que  parecen  avenidas  de  parque,  encaja
dos  entre  muros  de  preciosas  hortensias.

En  Praia  fué  donde  en  1641  proclamaron  su  libertar  los  isle
ños,  y. en  Terceira  también,  en  1820,  fijé  donde  D.  Pedro  IV  uehó
contra  Ñ absolutismo  y  salió  de  las Azores  llevando  consigo  los 7.500
hombres  que  derrotaron  al  ejército  absolutista  en  las  playas  de  Mm

dolo.
En  poco más  de  medio  siglo  que  duró  la  dominación  española

fué  suficiente  para  que  en  las  islas,  especialmente  en  TeFceira,

•  amigase  la  semilla  hispana,  y  si  en  las  mujeres  se  manifiesta  de
modo  bien  visib,  en  los hombres  quedó  patente  en  algunas  costum

Eacena  de  fuerte  y  apacible  sabor  galaico  ea  Ribeira  do  Santo  Antonio.
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bres.  En  Angra  se  conserva  la  pintoresca  fiesta  del  toro  emboado,
del  gaywmbo andaluz,  que  atado  por  larga  cuerda  recorre  Tas calles,
poniendo  en  fuga  a  los  mozos  o  siendo  toreádo  por  éstos  con  palos

y  picas  y,  lo que  es  más  general,  mediante  él  oportuno  quiebro  con

un  paraguas  abierto,  defensa  equivalente  al  capote  de  nuestros
diestros  taurinos.

En  esta  fiesta,  balcones  y  tenazas  se  llenan  de  alegres  espec
taclores,  y  en  las  calles,  ls  mozos,  llegados  de  todos  los  pueblos  de
la  isla,  con  su  galaico  aspecto  de  paraguas  al  brazo,  aguardan  e1

•  estallido  del  cohete  que  avisa  la  libertad  rektiva  del  cornúpeto,

que  sale  de  estrecho  encierro  luciendo  en  el  extremo  de. sus  astas
brillantes  bolas  reductoras  de  las  posibles  consecuencias  de  su  trá
gica  acometividad.  El  clásico  paraguas,  que  en  Galicia  defiende  de
la  lluvia  y  del  sol y  a  veces  del  ataque  de  algún  rabioso  can de pa
lleiro,  halló  en  Terceira  insospechadq  uso,  y  hay  que  convenir  que,
si• no  es  tan  airoso. cual  el  clásico  capote  . de  brega,  en  eficacia  tal
vez  le  supere.

También  en  Terceira  conservan  el  manto  con  capucha  que  en

vuelve  por  entero  formas  femeninas,  y  también  en  Terceira,  como
TOMO  OX

2

La  iourada  da  cardo  a  gayurnba  andaluz,  que  con  gran  algazara  se  corre

en  Angra  do  Heroismo.

D
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en  todas 1s  isas  de las  Azores, la  virtud  de la  hospitalidad  al  ex
traño  se siente  como culto  revelador  de  la  instintiva  bondad y  cul
tura  de  la  raaa.

San  ¿íorge.—Isla de  240  kilómetros  cuadrad  de  superficie; se
tiende  aproximadamente  en  dirección  Noroeste-sudeste,  en  estre
cha  y  larga  cordillera  de  65  kilómetros  de  longitud  por  cuatro  de
anchura.  Se halla  a  23 millas  a  Poniente  de  Terceira  y  la  habitan
3.400  almas.

El  día  23  de  abril  de  1450, día  de  San  Jorge,  fué  por  primera

Tercejrenses  vistiendo  el  típico  manto.
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vez  visitada  esta  isla,  que  quedó  anexionada  a  la  Capitanía  de  Am
gra.,  regida  entonces  por  el  navegante  Corterreal.  Su  primer  pobla
dor  fué  un  flamenco  de  Brujas  llamado  Guillermo  Vandagara,  qué

fundó  la  villa  de  Topo  en  el  extremo  sudeste  de  la  isla.
En:  1580,  dos  volcanes  vomitaban  torrentes  de  Java,  arrasando

todo  a  su  paso  y  matando  el  numeroso  ganado  aclimatado  en  la  isla.

Días  de  horrar  conocieren  entonces  lo  habitantes  de  San  Jorge,
encerrados  en  sus  viviendas,  medio asfixiados  por  los  sofocantes  hu
mos  y  vapores  que  envolvían  la  isla.  En  1808., hasta  15  volcanes
abrieron  sus  bocas,  mudas  y  cerradas  durante  siglos,  tomando  San
Jorge  el  maravilloso  aspecto  de  larga  y  ruidosa  traca  que  iluminaba
la  noche  con  acómpañarnjento  de  broncos  bramidos..

El  vapor  se  detiene  en  el  puerto  de  Velas,  pueblo  pequeño
ai  oeste  de  la  isla,  como  el  de  alheta  en  el  centro:,  ambos  en  la
costa  Sur  protegidas  por  Ifa isla  cTe Pico.  El  barco  arrancha  de
cerca  esta  costa  alta  y  acantilada,  cubierta  de  arbolado.  La  lluvia
fina,  el  nebueiro  norteño,  cae  sobre  los  naranjos  de  la  orilla  riel
mar  y  sobre  la  tierra  cubierta  de  brillante,  verde,  que  en  ondula
ciones  se  eleva  hasta  un  kilómetro  de  altura  en: algunos  puntos.

El  paisaje  tiene  la  melancólica  belleza  de  ls  tierras  gallegas.
Las  chirriantes  carretas  arrastradas  por  cansinos  bueyes  suenan
quejumbrosas  en  las  correcloiras,  acompañando  a  veces  nostálgicos
farios,  y  corno en  Galicia,  de  entre  la  fronda  de  arboleda  espesa  sur
ge  enhiesto  y  mohoso  campanario  de  humilde  aspecto,  que  evoca  as

la  poesía  portuguesa:

Campanario  d’egreja  humilde1, erguendo  a  luz.
N’um  abraço  infinito,  os. dois hraços  da  cruz.

Las  bodegas  del  barco  se  llenan  en: San  Jorge  de  mansa  y  mu•
gidora  bicla.  El  ganado  pasa  de  las  barcazas  a  bordo  coreo  grandes
monigotes  o  canjilones  de  noria  en  constante  trasiego.  Cruzan  los
bueyes  el  espacio  en  inmovilidad  de  entrega  absoluta:  Tas patas  es-.
tiradas,  la  apática  indiferencia  reflejada  en  su  mirar  bovino.  Sen
siNes  en  extremo  al  mareo,  rumian  sus  desventuras  en:  la  lobre
guez  de  las  bodegas,  con  igual  estoicismo  que  en  los  verdes  campos
de  San  Jorge,  que  nunca  más  verán.

Fa-yal.—Al obscurecer  se  pone  en  marcha  el  barco  y  cruza  el,
canal  de  San  Jorge,  que  forman  esta  isla  y  la  de  Pico;  canal  de  10
millas  de  anchura,  donde  se  hace  bien  sensible  la  corriente.  Pese  a
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la  estación  otoñal  avanzada,  el  canal  semeja  un  llago, y  lago  suS,
reflejándose  en  las  aguas  la  silueta  del  gigante  de  a  isla  de  Pico,
que  se  eleva  a  2.340  metros  de  altura.

Brilla  a  poco el  faro  de  Ribeirinha,  y  a  las  nueve  de  la  noche,
tras  de  cruzar  el  estrecho  canal  de  Fayai,  da  fondo  el  barco  en  el
puerto.  de  Horta.

Fayal,  isla.  ojue  desde  lejos  parece  un  cono  truncado,  desde  los
aires  podría  asemejarse  a  una  tortuga  que  camina  hacia  Poniente.

Su  mayor  dimensión  en  el  sentido  del  paralelo  tiene  25  kilómetros
y  20  en  el  meridiano.  En  su  superficie,  de  175  kilómetros  cuadra
dos,  viven  19.000 almas,  8.000 de  las  cuales  residen  en  Horta,  capi
tal  del. distrito,  que  abarca  Corvo  y  Flores.  Fayal  es  isla  de  arto-
lado  espeso.  Los  descubridores  tomaron  los  madroños  por  hayas,  y.
de  aquí  le. viene  el  nombre.

A  mediados  del  siglo  XVI  sólo  un  hombre  habitaba  la  isla,  un
ermitaño.  Fayai  era  criadero  de  ganado,  y  las  gentes  de  Terceira

y  San  Jorge  la  visitaban  de  vez  en  cuando  paraS ilevarse  reses.  El
solitaiio  ermitaño  debió  sentirse  muy  cerca  del  Sumo  Hacedor  al

contemplar  desde  los  1.022  metros  del  Pico  Gordo  la  inmensa  mole

de  la  isla  vecina  y  al  mirar  al  interior  y  ver  el  lago  de  la  Caldeira
a  400  metros.  de  profundidad.

Puerto  de  Horta. (Faya!).
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El  primer  Capitán  de  Fayal  fué  el  belga  Joz  de  Tjtra,  que  llevó
allí  una  colonia  de  activos  compatriotas,  de  la  que  aun.  conserva  re
cuerde  la  isla  en  lugar  conocido  por  Os  Flamengos.  Horta,  al  ex
tremo  sudoeste  de  la  isla,  queda  abrigada  de  la  mar  de  levante  por
la  isla  de  Pico,  que  dista  de  ella  sólo  cuatro  millas.  Cuenta  con
bueno,  aunque  no  de  gran  calado,  puerto  artificial,  donde  suelen
verse  pesqueros  que  van  o vuel¼ren de  Terranova.

En  la  falda  de  una  colina  se  extiende  Horta  con  sus  grandes
iglesias  y  caserones  de  negra  piedra.  Aun  se  aprecian  en  el  casrio
las  huellas  del  terremoto  de  1926.

En  Horta  amarran  nuieve  cables,  que  unen  las  islas  con  Nueva
York  y  Europa.  La  Mhrina  portuguesa  tiene  instalada  una  estación
de  T.  5.  H.,  y  el  Servicio  meteord’ógico  cuenta  con  buei-i  observa
torio,  que  lleva  el  nombre  del  Príncipe  de  Mónaco.

Las  floridas  ribeiras  y  riberinthas de  Fayal,  una  de  las  cuales
tiene  el  nomiwe  de  &paña,  son  preciosas  avenidas  de  parque  na.
tural,  donde  las  hortensias  sirven  de  taludes.  Desde  ellas  se  ven
viejos  molinós,  que  recortan  su  silueta  de  titanes  en  las  cimas  de
las  colinas  cercanas  a  Horta.

Como  en  las  demás  islas,  también  en  ésta  al  paso  por  los puebls
hubo  el  raeioso  y  florido  saludo  de  los  niños  de  las  escuelas.  En  la
amplia  y  generosa  casa  del  doctor  Nevens  pudimos  conte.m.pTA.r des
de  los  improvisados  comedores  y  la  terraza  la  maravilla  del  gigan
te  Pico,  espectiácií’b  que  constituye  el  mayor  atractivo  de  Fayal.
Perspectiva  admirable,,  cambiante  siempre.

El  juego  de  las  nubes  con  el  monte  es  algo  fantástico  por  la  va
riedad  del  espectáculo.  A  veces  ±odean  péqueños  cumul!us la  enorme
masa  como  enanos  danzstines  en  tomó  ‘a 1  titán  que  duerme,  y
otras,  tenues  nubes  lo cirétuidan  como do’gal transptren±e.  Si  el  vien
te  sopla,  surge  a  modo  de  a’borotada  cabellera,  que  se  encrespa  s
ciia±ido  en  las  alturas;  en  ocasiones,  la  punta  aguda  asoma  nítida
sobre  denso  y  horizontal  celaje,  y  cuando  se  despoja  de  sus  nube
Ss  galas  aparece  sereno,  grave  y  macizo,  como un  dios  oriental.

Con  ser  muchas  las  bellezas  de  la  i&a,  la  • más  peregrina  es  la
vista  del  Pico.  A  esa  variedad  infinita  que  las  nubes  producen  en
su  apariencftt  se  une  toda  una  amplísima  gaS  de  colorido,  que
cambia  el’ tono  luminoso  a  lo  largo  de  la  mole  y  según  el  instante
del  día.  El  sol  y  la  atmósfera,  de  común  acuerdo,  se  complacen  en

vestir  la  mágica  tramoya  de  un  espectáculo  que  jamás  fatiga.  La



.474                    smi 1932

serenidad  brahmánica  del  coloso oceánico  se  contagia  al  que  observa

en  quietud  fascinante  de  nirvana  profundo.
Pieo.—De contorno  irregular,  se  airga  esta  is’a  20  kilómetros

en  el  sentido  del  paralelo,  con  una  superficie  casi  igual  a  la  de  Ter

ceira,  medio  millar  de  kilómetros  cuadrados,  es  habitada  por  unas
20.000  almas.  Su  riqueza  son  los vinos,  que  en  otro  tiempó  exporta
ba  a  Inglaterra  y  Brasil.

En  esta  isla  se  establecieron  a  mediados  del  sigib  XVI  fi amen

cs  al  Norte  y  portugueses  al  Sur.
A  poniente  de  la  isla  se  yergue  lis, montaña,  de  2.384  metros

de  altura,  que  en  días  claros  puede  verse  a. 100  millas  de  distancia.
Este  hermano  del  Teide  de  Tenerife  se  presenta  a  la  vista  como
un  con.o truncado,  coronado  por  un  pitón.  En  dos  días  puede  Ile
garse  a  la  cima,  donde  hay  un  cráter,  que  cuando  nuestro  gran  hi
drógrafo  Tofiño  estuvo  a  levantar  la  carta  de  las  islas  lo vió  humear
&aramnte,  fenómeno  que  rara  vez  le  ocurre  al  apagado  volcán.

En  Pico  veranean  los  fayalenses  para  cambiar  de  postura,  ga
nando  en  clima,  pero  perdiendo  en  belleza  de  perspectiva.  En  esta
isla,  a  su  regreso  del  grupo  occidental,  embarca  ganado  el  vapor  de
la  Compañía  Insular.

Vista  del  Pico  desde  Horta.
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•   Graciosa.—A  44  millas  de  Angra  se  halla  esta  isla,  que  por  su
grato  aspecto  fué  bautizada  por  los descubridores  con tan  sugestivo
nombre.  No  llega  a  Tos 100 kilómetros  su  superficie,  que  se  extiende
en  máxima  longitud  17  kilómetros  en  dirección  Noroeste-Sudeste.
Es  isla  muy  fértil,  y  comenzada  a  poblarse  al  mediar  el  siglo  XVI
por  el  portugués  Gil  de  Sodré y  cuenta  con 7.500 habitantes.

Graciosa  presenta  su  puerto;  a  Villa  de  Santa  Cruz,  en  la  costa
norte,  desde  donde  exporta  ganado,  trigo  y  vino.  En  él  se  detuvo
cuatro  horas  el  barco  en  su  viaje  de  vuelta.

Para  el  turista  deportivo  y  algo  acróbata  tiene  Graciosa  un  Tu
gar  de  extraordinario  interés:  la  caldeira  y  el  horno  de  Euxof  re,
antiguo  volcán que  al  extinguirse  dejó  enorme  gruta,  en  cuyo  cen

tro  hay  un  lago.

Grupo  occidental.

Este  grupo,  compuesto  de  las  dos  islas  Flores  y  Corvo, fueron
durante  medio  sjg1o las  últimas  tierras  conocidas  de  Occidenta  Dl-
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timas  tierras  europeas  del  Atlántico,  que  se  hallan  al  noroeste  de
Fayal  a  133  millas.

Flores.—De  160  ki5metros  cuadrados  de  superficie  y  6.700  ha

bitantes,  se  extiende  15  millas  en  su  máxima  longitud  Norte-Sur.
En  el  centro  de  su  frontón  oriental  se  halla  lh  villa  de  Santa  Cruz,
y  Langens,  en  su  extremo  sudeste.  Isla  de  costas  altas  y  escarpa
das.,  culmina  en  Morro  Grande,  monte  de  942  metros  da  altura,  con
su  correspondiente  caldera.

Abundan  los  pastos  en  Flores,  y  los  decubridores  debieroii  te
ner  la  impresión  de  tierras  tapizadas  con  profusión  de  silvestres
florecillas  al  dar  tal  nombre  a  la  isla.  En  ella  se  ofrecen  bellos  pai
sajes;  pero  carece  en  absoluto  de  caminos.

Corvo.—Es  la  más  pequeña  del  archipiélago,  pues  sólo  tiene  13
kilómetros  cuadrados.  Se  halla  a  15  millas  al  norte  de  Flores,  y
tiene  cinco  kilómetros  de  largo  por  des  de  anchura.  Jamás  llegó  la
población  de  Corvo  a  sumar  1.000  habitantes;  hoy  tiene  60,  que  vi
ven  interesante  existencia  patriarcal,  agrupados  en  humildes  casi

tas  en  lh  única  villa,  Novo  do  Corvo,  de  la  minúscula  isla.
Todos  se  auxilian,  todos  trabajan  para  la  comunidad.  Las  puer

Punta  del  Castelo  do  Mojo,  en  la  isla  de  FFores,  donde  está  situado  el  Observatoriomás  avanzado  del  Atlántico.
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tas  no  conoéen  cerraduras,  ya  que  el  robo  no  existe,  ni  jamás  el
arma  homicida  se  bkndió  en  esa  islita,  que  remata  sencilla  y  dig

namente  la  perturbada  Europa

El  cuervo  que  el  profeta  Noé  soltó  cuando  su  voluminosa  em
barcación  se  balanceaba  sobre  las  aguas  sinfín  fué  a  posarse  en  esta

apartada  y  tranquila  isla.  No  volvió  al  arca  seducido  por  el  encanto
natural  de  la  tierra  que  en  su  largo  vu&o había  descubierto.  Curio
sa  leyenda  que  dió  origen  al  nombre  que  la  isla  tiene.

En  el  monte  central  se  halla  un.a  laguna  a  250  metros  de  pro

fundidad  del  borde  del  antiguo  cráter,  y  en  esta  laguna  emergen
unos  islotes  que  dicen  se  agrupan  y  afectan  la  forma  de  las  islas  del
archipiélago.  Dicen  también  que  en  lo alto  de  la  montaña  se  erguía
una  estatua  ecuestre,,  en  la  que  el  caballero  señalaba  a  Poniente  con
sil  extendido  brazo,  indicando  aí  el  camino  a  seguir  para  descu
brir  nuevas  tierras.  ¡Los cuentos  y  consejas  de  los  sen.lillos habitan
tes  de  Corvo  agrupados  en  torno  al  anciano  que  narra  lento  y  gra
ve  mientras  el  viento  sopla  duro  y  la  mar  bate  furiosa  en  el  reduci
do  litoral  de  la  ist  atlántica!

L*  proezas  de  los  cazadores  de  ballenas  de  la  isla  de  Corvo,

que,  como  los  de  Flores  y  Pico,  cazan  el  enorme  cetáceo  a  cuerpo
limpió,  con  las  lanzas  y  árpón  primitivos:  El  pescador  de  guardia
en  alta  atalaya  monte  arriba  vigila  filos5ficamente  el  ancho  mar,
cuando  brillan  al  Sol los  lomos  de  las  ballenas  avisa  con  los  humos
de  hogueras  la  dirección  de  la  caza.  Salen  a  la  mar  las  lanchas  y,

•  cautelosamente,por  la  cola  del  inmenso  pez,  muy  miope,  mas  con
sensible  oído,  que  a  vetes  duerme  confiado,  se  aproximan  a  su
grasienta  masa,  y  el  arpón  y   lanzas  se  elevan  en  el  lomo  gi
gánte.               .. .

¡Cuántas  veces hirvió  la  mar  en  torno  al  monstruo,  volando
por  los  aires  hombres  y  embarcación!  Lo  normal  es  la  veiluz carre
ra  del  cetáceo  remolcando  la  lancha,  hábilmente  manejada  por  su
estoico  patrón,.  que  va  largando  con  prudencia  el  fuerte  cabo  en
carretel  enrollado  algo  a  popa  para  que  el  bote  no  hociqua  Verti
ginosa  y  trágica  navógación  en  la  loca  carrera  de  emoción  inten
sa,  que,  a  menudo,  precisa  interrumpir  bruscamente  con  el  filo de
la  faca,  rompiendo  la  tensa  amarra  del  arpón  que  arrastraría  bajo
las  aguas  al  bote  y  sus  tripulantes  al  hundirse  en  el  abismo  el
monstruo  herido.

Difícil  y  arriesgadisima  profesión  la  de  estos  balleneros  del
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Atlántico  que  rara  vez  ven  compensados  sus  heroicos  esfuerzos.
Todo  cazador  de  ballenas  sueña  como  premio  remuneratorio  que
dé  fin  a  sus  desvelos,  con  la  captura  de! un  ejemplar  que  en  sus
entrañas  encierra  el  tesoro  más  cotizado  en  esta  empresa,  el  am-
bar,  que  se  halla  en  los  intestinos  de  alguna  ballena  enferma.

Del  cráneo  deforme  de  uñ  cachalote  extraen  de  30  a  40  barri
les  de  denso  aceite.  Cinco  o  seis  toneladas  de  líquido  que  alberga
la  formidable  cabeza  del  pez  antediluviano  que  aun  vaga  por  el
Atlántico,  y  que  ahora  se  captura  a  cañonazos,  con  el  arpón  lan

zado  con boca  de  fuego  o  de  aire  comprimido,  y  que  se  le  da  muer
te  por  electrocución,  con  la  descarga  eléctrica  de  elevado  voltaje  a
través  del  cable  al  arpón  sujeto.  Progreso  no•  llegado  al  último
grupo  de  islitas  del  Atlántico  que  se  hallan  a  la  tercera  parte  del
camino  de  Europa  a  la  América  del  Norte  y  casi  en  la  latitud  de

Madrid.

La  Meteorología en  las  Azores.

La  Meteorología,  ciencia  de  antiguo  infusa  y  empírica  en
cuanto  a  previsión,  es  de  las  que  más  se  beneficiaron  con  la  Gran

Guerra  a, causa  de  necesitarla  de  modo  urgente  el  arma,  de  la  Ae
ronáutica.  ‘Las  cartas  sinópticas  on  el  trazado  de  las  isobaras  vi

nieron  a  facilitar  este  problema  de  difícil  resolución;  Cartas  a  las
contribuyen  todas  las  naciones  con  las  emisiones  por  T.  5.  H.  del.
eaado  del  tiempo  en  los  más  estratégicos  lugares  del  Globo.  El.

que  ocupan  las  islas  Azores  es  de  extraordinaria  importancia,  y
por  tal  concepto  el  Gobierno  portugués  dotó  a  estas  islas  de  espe
cial  servicio  meteorológico,  poniendo  a  su  frente  a  personal  de
e4xtrema  competencia.

En  las  Azores  hay  cuatro  observatorios  meteorológicos  estable-
cides  en  las  capitales  de  las  islas  de  San  Miguel,  Terceira,  Fayali  y
Flores,  respectivamente.  Se  vigilan  así  con  excelente  garantía  las
perturbaciones  atmosféricas  que,  prccedentes  de  América,  por  el
cabo  Hattieras,  irrumpen  en  la  Europa  Occidental  trastornando  el
tiempo.

En  esós observatorios,  además  de  registrarse  las’ observaciones
corrientes  de  presión,  temperatura,  humedad,  lluvia,  fuerza  y  di
rección  ‘del) viento  y  otras  de  astrofísica,  sé  presta  gran  atención
a  las  nubes,  fijando  el  sistema  nuboso  a  que  pertenecen  para  de-
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terminar  el  estado  del cielo, parte  difícil  de  la  moderna  Meteoro
logía.

Para  apreciar  la  dirección j  velocidad de  las  nubes  vimos sen-
cilio  e  ingenioso nuboscopio de espejo,  ideado por el  Sr.  Agostinho,
culto  jefe  de  Artillería,  encargado  del  Servicio  Meteorológico de
las  Azores,, así  como vimos también  en  el  Observatorio  «Príncipe
de  Mónaco», de  Horta,  un  preciso teodolito,  obsequio de los  ingle
ses  al meteorólogo Chaves,  con el  cual se  continúan  las observacio
nes  de  este  infatigable  investigador,  siguiendo  con  el  anteojo  las
trayectorias  de  los globos-sonda que  a  eces  se  elevan  a  8.000 me
tros  de  altura,  trazando  círculos  en  esas  altas  regiones  de  la  at
mósfera.

En  el  Observatorio, citado  cóntemplamos  interesante  maqueta,
‘confeccionada con  la  carta  batimétrica  del  Príncipe  de  Mónaco,

que  pone  de  relieve  la  estructura  de  las  tierras  que  constituyen
el  archipiélago  azoreano,  dejando  al  descubierto  las  enormes  ba
rrancadas  que  el  mar  oculta  en  masa  a  veces de  4.000 metros  de
altura,  y  las  fosas  que  el  lecho, oceánico presenta,  alguna,  como l
Hircyndelle, de ‘3.000  metros.  Profundidades  que  costaron  largas

La  fosa  de  la  “Hirondelle”,  de  la  ca,rta  batimétrica  !evantada

por  el  príncipe  Alberto  de  Mónaco.  donde  se  muestra  el  relieve
submarino  de  la,  región  de  las  Azores.
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horas  para  medirlas  con  escandallo  de  alambre,  y  que  hoy  se  mi
den  en  segundos  con  la  yelocidad  del  sonido,  que  ha  sustituído  al
piorno  en  su  papel  de  mensajero  a  la  i’egión  submarina  de  la  no
che  eterna.

En  ese  paraje  de  las  Azores  no  transcurre  un  siglo  sin  que  el

suelo  oceánicó  abandone  su  reposo.  E  1638  surgió  del  mar,  a
45  millas  a  Poniente  de  San  Miguel,  una  extraña  isla  de  unos  ocho
kilómetros  de  largó  y  117  metros  de  altura.  Diez  años  tuvo  de

existencia,  al  cabo  de  los  cuales  desapareció  como  por  arte  de  ma
gia,  dejando  una  nube  de  humo  flotando  sobre  el  agua,  y  bajo  la
superficie  una  senda  da  144  metros.  Hizo  nueva  y  fantástica  apa
rición  en  1719  y  a  los  cuatro  años  se  hundió,  al  parecer,  definiti
vamente  a  134  metros  de  profundidad.

Más  manifestaciones  de  esta  i.nóurable  epilepsia  existieron  en
torno  a  las  Azores:  Un  día  de  verano  de  1811  navegaba  la  corbeta
inglesa  Sabina  a  la  vista  de  las  islas.  En  aquellos  tiempos  las  alar

mas  guerreras  no  eran  raras  en  la  mar;  no  extrañó,  pue,  dema
siado  a  la  dotación  británica  apercibir  en  la  lejanía  el  humo  de
un  combate  y  el  sordo  bramar  del  cañón.  En  zafarrancho  de  com
bate  arrumbó  al  supuesto  lugar  de  la  lucha  y  se  halló  ante  volcán
en  ignición  que  a  poco  se  convirtió  en  escarpada  isla  circular  de
una  milla  de  perímetro  y  de  56 a  84  metros  de  altura.

El  previsor  y  patriótico  afán  que  tiene  siempre  firme  asiento’
en  el  equilibrado  espíritu  de  todo  súbdito  de  la  Grañ  Bretaña,
impulsó  a  Comandante  y  Oficiales  a  desembarcar  en  aquel  enorme
montón  de  cenizas  que,  revuelto  con  materias  sulfurosas  y  esco
rS  férreas  dei monstruoso  incendio,  latía,  aun  caliente,  sobre  las
aguas.  Así  como  nuestro  famoso  Almirante  Roger  de  Launa  sella

ba  con  las  barras  de  Aragón  cuanto  pez  osaba  asomar  en  la  super
ficie  del  Mare  Nostrum,  así  los  ingleses  de  la  corbeta  Sabina,  a
trueque  de  asfixiarse,  tostándose  las  botas,  y  corriendo  el  albur  de
salir  lanzados  al  espacio  o  hundirse  en  las  aguas  en  negro  y  ab
sorbente  remolino,  coronaron  el  humeante  morro  con  la  nacional
enseña,  y  con  toda  la  solemidad  que  las  circunstancias  permitían

tomaron  posesión  de  aquellas  toneladas  de  terrestre  detritus,  en
nombre  de  Su  Majestad  británica.

Pensaron  tal  vez  que  aquel  volcánico  terruño  fuera  nuncio  de
preciosas  tierras  que  luego,  majestuosas,  emergerían;  por  sus
mientes  pasó,  quizá,  la  previora  imagen  del  clavo  del  jesuíta  don
de  colgar  la  llave  de  un  archipiélago;  mas  la  cuestión  fué  que  este
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islote,  corno  otros  esporádicos,  desapareció  bajo  el  agua  a  los  tres
meses  de  vida,  no  sin  lanzar  antes  penachos  de  fuego  y  enormes
piedras.,  entre  ruidos  de  trueno  y  espantosos  bramidos.

Las  Azores  son  centro  de  precipitación  para  las  nubes  que  va
gan  sobre  el  Atlántico,  y,  sobre  todo  en  otoño,  la  lluvia  es  abun-
dante  cuando  alguna  tromba  descarga  sobre  las  islas.  El  más  seco
es  el  de  marzo,  y  diciembre  y  enero  los  m4s  hñmedc&  La  media
anual  de  la, humedad  relativa  es  760.

El  clima  de. las  Azores,  en  general,  es  muy  bueno.  En  el  mes
más  frío,  que  es  febrero,  el  termómetro  señala,  en  Punta  Delga
da  14°,  y  en  el  más  cálido,.  agosto,  sube  el  termómetro  a  22°  La
nedia,  anual  es  ideal  cifra,  pues  es  17°6.  La  máxima  absoluta  re-

Observatorio  meteorológico

-           de la  isla  de  Flores.            -

gtistrada  en  treinta  y  cinco  años  no  .rebasó  los  28°,  y  la  mínima

los  5°,6  Rara. vez  la  cima  de  Pico  hlanquea  con  la  nieve:  La  co
rriente  del  Golfo, énvolviendo.  las  islas,  favorece  el  clima  de  éstas
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extraordjnarjamente, formando sobre ellas  densas nubes, y,  a bár
iovento’ de  los  montes,  tupida  barrera  de  estratos  que  oculta las
tierras.  A  fines de  junio •y principios  de  julio  suelen  reinar  nie
blas  que llannan de  San Juan.

Pocas  veces  llegan  los  ciclones  antillanos  a  las  Azores;  mas
cuando las  alcanzan  dejan visibles huellas  de, su  temible  paso,  lle
gando  la. intensidad  de los vientos a 150 kilómetros por hora. Como
ocurre  en  Galicia,,  las  perturbaciones  locales se  manifiestan por
vientos  templados  y htímedos del Sudoestej; se  cubre  el  cielo  de  mí-
bes  que  se  precipitan  en  lluvias;  duran  horas  o  un;  día  los  chubas
cos,  sopla  luego  el  Noroeste  y  el  tiempo  pasa  a  ser  claro,  seco,

frío,  flotando  los  cumulus  a  1.000  metros  de  altura.  Se  repite  el
proceso,  y  al  fin  llega  el  buen  tiempo  con  vientos  deli Norte:  el
clósico  régimen  de  claros  y  chubascos  de  las  costas  gallegas.

La  presión  en  las  Azores  es  alta,  786  milímetros,  centro  do
máximas  presiones  del  Atlántico  Norte.  El  clima  en  general  es  muy
parecido  al  de  Lisboa.  Por  ser  pues,  de  tan  suaves  condiciones,  les
emigrntes  azorearios  se  dirigen  a  California,  región  de  análogo
dulce  dlirna  que  el  de  las  Azores.

En  1922 se  creó  en  Portugal  el  Servicio  meteorológico  de  la  Ma
rina,  que  hoy  cuenta  con  42  estaciones,  dotadas  de  moderno  ins
trumental,  distribuídas  en  las  Capitanías  de  puertos,  faros  y  esta
ciones  radiotelegráficas  De  ellas,  34  se  hallan  clasificadas  como  es
taciones  meteorológicas  nacionales,  y  las  ocho  restantes  son  de  ín
dole  internacional.  Aparte  de  éstas,  figuran  los  cuatro  Observato
rios  de  las  Azores,  de  que  ya  hablamos;  las  estaciones  de  Alverca  y
Tancos,  en  los  aeródromos  de  estos  nombres,  a  cargo  del  Servicio
meteorológico  del  Ejército,  y  las  de  San  Vicente  y  Praia  en  ls  is
las  de  Cabo Verde.

Las  observaciones  de  todas  estas  estaciones  se  radian  tres  ve
ces  al  día  al  Ministerio  de  Marina,  donde  las  recibe  el  Servicio
meteorológico  por  mediación  de  los  servicios  de  Electricidad  y  Co
municaciones  de  dicho  Ministerio,  que  también  recoge  las  observa
ciones  de  los  buques  y  los  partes  meteorolk5gicos de  las  principales
capitales  de  Europa  y  el  de  Arlington,  de  América.

(len  los  datos  a  lh  vista,  el  Servicio  meteorológico  confecciona el
parte  dé  Portugal  o  «Meteo  Portugal»,  que  emite  la  estación
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de  T.  5.  H.  de  Monsanto  tres  veces  al  día,  así  como el  «Meteo
Atlántico»,  dado  por  la  estación  radio-naval  de  Horta,  y  el  «Bole
tín  del  estado  y  previsión  del  tiempo»,  que  para  les  navegantes
emite  dos veces al  día  por  telegrafía  y  telefonía  sin  hilbs.

Al  frente  del  Servicio  meteorológico  de  la  Marina  se  halla  el
Capitán  de  fragata  D.  Alvaro  de  Freitas  Mora  que  tuvo  la  ama

bilidad  de  enseñarme  iii  instalación  de  su  dependencia  en  el  Mi
nisterio  de  Marina,  Jef!e que  representó  lucidamente  a  su  nación

en  el  Congreso  Internacional  de  Meteorología  ‘qüe  se  celebró  en
Copenhague  en  1929.

Al  hablar  de  la  Meteorología  en  las  Azores  no  podía  por  menos
 que  esto  escribe  de  dar  ligera  idea  de  cómo  funcionaba  servicio

tan  importante  en  la  nación  vecina.

Dos  manifestaciones  internacionales  concurrentes  en  Lisboa:  la

Conferencia  de  Balizamiento y  Alumbrado  de  costas y  el  XIII  Con
greso  de  Hidrolbgía,  Qimátolgía  y  Geología  médicas,  reunieron

durante  diez  y  ocho días  en  íntima  vich  a  bordo  de  un  barco  a
ingenieros,  marinos,  eminentes  doctores,  representantes  diplomáti
cos,  funcionarios  de  la  Sociedad  de  Naciones  y  periodistas.  Durahte
esos  días  todos  vivieron  horas  muy  gratas  y  vieron  en  cinematográ
fico  desfile notables  aspectos  de  la  Naturaleza  y  escenas  de  cos
tumbres  inolvidables.  Para  todos  la  visita  a  las  islas  de  la  Madera
y  Azores  fué  un  raro  oasis,  tregua  fe’iz  y  perdurable  efemérides
en  los  afanes  incoloros  de  las  actividades  diarias.  No  daremos lista
de  nombres;  sólo  citaremos  dos  que  brillantemente  representaron
al  Gobierno  poitugués:  D.  José  Monteiro,  Capitán  dé  Corbeta,  Sub
director  del! Servicio  de  Faros,  que  acaudilló  el  grupo  de  los  confe
renciantes  de  Balizamientó,  y  D.  Armando  Narciso,  Doctor  de  la
Facultad  de  Medicina  de  Lisboa,  que  dirigi6  a  los Médicos  congre
-sistas.  Ixis  dos  se  distinguieron  por  su  amabilidad  y  cortesía  y  am
bos  recibieron  en  cariñoso  homenaje  el’ reconocimiento  de  todos  los
excursionistas,  como  también  en  la  mar,  en  simpático  acto,  se  tes
timonió  gratitud  al  Capitán  y  al  sobreca’igo del  Carvaiho Aran jo.

Como  testimonio  de  gratitud  a  los hospitalarios  habitantes  de
las  islas  visitadas  quedan  páginas  escritas  por  congresistas  y  con
ferenciantes  en  la  culta  Prensa  azoreana.  El  que  esto  escribe  tuvo
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el  honor  de  ser  solicitado  paf a  contar  sus  impresiones,  viéndose  su
modesta  firma  honrada  al  ser  púiblicMo su  escrito  en  el  Conejo  dos
Açores.  Sirva  éste  de  largo  complemento  de  aquél  que  siempre
será  escaso  Efl espacio  es  corto  en  un  artículo  a  son  de  crónica,  y
én  Sta  faltó  citar  los  nqmbres  de  muchos  hombres  ilustres  que  a
a  nación  portuguesa  dió  el  archipiélago  a.zoreano,  cuna  del  gran
poeta  del  último  siglo  pasado,  el  lírico  más  trascendental  ‘que Por
tugaí  tuvo  después  de  Camoens,  Anthero  de  Quentajt.

Para  que  en  el  espíritu  de  los  excursionistas  quedase  más  gra
bada  la  grata  impresión  de  la  visita  a  las  islas,  los  elementos  se

confabularon.  Mientras  el  barco  navegó  hacia  las  islas  y cruzó  entre
ellas,  el  Océano se  mantuvo  en  calma  y  parecía  un  lago  en  los freus
azoreanos.  Al  salir  de  Madera  en  viaje  de  vuelta  se  manifestó  sio
lento  el  contraste.  Sin  duda,  el, Atlántico  deseaba  hacer  ver  a  los
doctores  que  no  siempre  era  fácil  la  vida  del  navegante.  El  Car
balito  Araujo  en; los  últimos  días  no  vió  la  ordinaria  animación  en
sus  cubiertas  hasta  la. mañana  dei  11  de  noviembre.,.  cuando  la  Cos
ta  do  Sol  lucía,  por  babor  .y .el’baro  desfijaba  .de  nuevo  en  inverso
sentido  ante  el• brillante  panorama  de  la  ciudad  del  Tajo.  Ese  día.
se  esparcieron  a  los cuatro  vientos  les  congregantes  de  una  comuni-.

dad  de  ocasión,,  llevando  a  distintos  y  apartados  lugares  el  grato’
recuerdo,  la  nostálgica  saudade,  de  una  visita  a  las  islas  de  la.
Madera  y  Azores,  .  ,  -
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Ingeniero  Navei   -

Convenio  internacional de 1930 para las líneas de carga.

ÁLLANDOSE  fijada  L  fecha  de  1.0  de  julio  del  año
astual  para  la  entrada  en  vigor  dci  Pacto  inter

____       nacional  de  Londres  relativo  a  las  flotaciones  de
____        máxima  carga  en  los  buques, mercantes,  parece

oportuna  la  información  sobre  el  asunto,  por  lo
que  trataremos  de  examinar  la  cuestión,  comenzando  por  sus  ante
cedentes.

Fué  en  1876., como consecuencia  de  la .campaña  parlamentaria
realicada  p6r  Samuel  Plimsoll,  cuando  el  Gobierno británico  impuso
la  obligación  de  señalar  en  los costados  de  los búques  las  marcas  de
n-áxima  carga  que  fijan,.  comose  sabe,  la  flotación  límite  hasta  la

que.  es  permitido  cargar  los  barcos  sin  comprometer  su  seguridad.
La  colocación de  tales  marcas  (consistentes  en  un.  principio  en  un
circuio  atravesado,  diametralmente  por  una  línea  recta  horizontal)
quedaba  entonces  encomendada a  los  armadores,  que  determinaban’
su  posición  experimentalmente.  El  empleo  de  métodos  . de  c4lculo
y  de  las  tablas  de  franco-bordo,  redactadas  por  el  Ministerio,  de

Comercio  británico  para  obtener  la  posición  del  disco,  fué  recomen
dado  en  1885  y  declarado  ob’igatorio  por  la  ley  de  1890  (Load. Line

Mt),  que  . facultaba  también  a  las  Sociedades de  clasificación  «Bu
reau  Ventas»,  «Uoyd’s  Register»  y.  «Bnitish  Corporation».  para

asignar  las  lineas  de  carga  y  proponer  las  modificaciones  que  en  el
reglamento  y  en.  las  tablas  aconsejara  la  práctica  del  procedi
miento.                                   - -

Tales  modiflcaiones  fueron  apareciendo  en;. diversas  oportuni
dades  y  originaron  en  el  año  1903 el  acuerdo  de. una  revisión  ge-’

neral.  de  la  cuestión,  que  una  vez  realízada  fué  aprobada.  por  el
«Board  of  Trade»  en  1.0  de  marzo  de  1906,. promuigándose.  otra
nueva  -ley, que  contenía  además  la  particularidad  de  exigir  a  todos

Toilocx                            .     $
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los  buques  que  cargaran  en  los  puertos  británicos,  cualquiera  que
fuese  su  pabellón,  el  ostentar  1S  marcas  de  franco-bordo  determi
nadas  y  fijadas  con: arreglo  al  statuto  inglés  u  otro  declarado  equi
valente.  Esta  medida  fué  la  causa  de  que  por  las  conveniencias  de
reciprácidad,  en  su  más  amplio  sentido,  los  demás  países  marítimos

se  vieran  óbligados  a  legislar  sobre  la  materiá,  creando  reglamen
tación  propia  o  adoptando  la  extranjera,  y  entonces  se  puso  de
manifiestol  necesidad  de  unificar  los  distintos  métodos  de  fijar  las

líneas  de  máxima  carga,  porque  si  bien  fundamentalmente  eran
análogos,  prácticatnente  originaban  en  bastantes  casos  diferencias
apreciables,  lo  que  determinó  la  designación  por, el’ Gobierno  britá’
nico  en  1913  de  una  Junta  encargada  de  revisar  1a  totalidad  del
asunto  de  las  líneas  de  carga  y  redactar,  en  éonsecuencia,  Una  in
forznación  preparatoria  de  un  Convenio’ internacional.  La’ Comisión
de’  ‘referencia  estaba  compuesta  por’ representaciones  destacadas  del

•   «Board  of  Trade»  ,y  entidades  cliasificadoras  reconocidas.
•     La guerra  europea,  iniciada  el  año  1914,, impidió  la  realización

del  propósito,  paralizando  además  1a efectividad  del  aeueido  inter
nacional  de .1913,  relatIvo  a  la  seguridad  de  la  vida  humaná  en  el
mar,  ,,del  que  es  materia  complementaria  la  cuestión  del  franco
b  ,  ‘  “

En  1927  fué  riornb’ada  una  Comisión  técnica  inglesa,  con  el
‘objeto  de  revisar  el  tema  de  ‘las líneas  carga  y  presentar  una  ‘Me
moHa  que  pudiera  servir  de  base  paia,  una,  Conferencia  interna
ciónal  que  la  examinars  y  discutiera,,  acordándose  el  establecimien
to  de  un  Pacto.,  La  misión  concreta  de  aquella  Junta  era  informar:

‘1.  Si  podían  subsistir  modificadas  o  no  las’  reglas  fundamen
tales  paia  el  cálc1uib y  trazado,  de  las  mareas  de  máxima  carga

‘propuestas  por  la  Comisióñ  designada.  en,  1913  y  censuradas  por  el
Ministerio  de  Comercio  británico.,  ,  ‘  ‘

2?  Si  convenía  asignar  franco-bordo  especial  a  los  buques  des
tillados  para  el  transporte  ,de  maderas  en  cubierta.  ,.  ,,,,

::  3.°  Si  ,a  los ,buques,  dedicados  al  transporte  ‘de  cargamentos  lí’•
quidos  sin  envase  convenía  tambión  afrihuírles  líneas  de  carga  es
pecaies;y  ,  ‘  ,  ‘  ‘

4  °  Fijar  la  distrihuLlón  de  las  zonas  mantimas  que  por  su
situación  geografica  y  en  determinadas  epocas  del  año  afectan  a
,la  posici6n  de  ks  flotaçiones  correspondientes  al  calado  máimo  de
los  huqus  comerciaks       , ,,,‘  ‘

La  citada  Comisi6n  cumplió  el  encargo  que  le  había  sido  confe
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rielo,  celebrando  numerosas  reuniones,  efectuando  variadas  visitas,

consultando  antecedentes,  estadísticas,  testimonios  autorizados  y  re
curriendo,  en  fin,  a  cuantas  apelacionés  fueron  consideradas  de  uti
lidad  para  contribuir  en  mayor  o  menor  grado  al  esclarecimiento
del  asunto.  Y,  finalmente,  redactó  con  fecha  13  de  agosto  de  1929
la  propuesta  quesirvió  de  base  a  la  Conferencia  internacional  para

las  líneas  de  carga  de  los  buques  mercantes,  que  con  la  asistencia
de  30  deiegaciones  de  otras  tantas  potencias  tuvo  lugar  en  Len

•dres  durante  los  días  comprendidos  entre  el  20  de  mayo  y  el  5  de
julio  de  -1930, y  en  la  que  fué  confeccionado  el  Convenio  de  cjue se

trata.

Como  antes  quedó  indicado,  la  razón  de  exigir  a  la  ‘flota comer
cial  que  lleve  de  modo  aparente  e  indelble  la  señal  del  calado
máximo  con  que  legalmente  se  le  autoriza  navegar  es  la  de  evitar

que  una  posible  ignorancia  ó  codicia  mercantil  arriesgue  la  seguri
dad  de  las  vidas  humanas  y  cargamentos  flotantes  más  allá  de  las  -

previsiones  que  la  técnica  y  experiencia  actuales  permiten  alcan-

var.  Estas  previsiones  consisten  esencialmente  en  el  empleo  de  ma
teriales  para  la  arqujteótuia.nava  “de,  calidad  satisfactoria,,  que
tengan  o  conserven  el  escantillonaje  apropiado  pata  resistir  hasta’
limites  confiables  la  presunta  fatiga  que  originen  las  cargas  está
ticas  o  dinámicas  a  que  pueden  estar  sometidos,  y  en  la  conserva
ción  de  una  reserva  de  flotabilidad  . ‘(relación  entre  el  volumen  de

la  obra  muerta  y  el  volumen  total  del  barco)  mínima  y  razonable
mente  distribuída,.  que  garantice  la  estabilidad.  Y  con  objeto  de
mantener  tal  reservá  de  flotabilidad  c-tíando el  buque  navegue  en
aguas  agitad.as,  se  Drocura  evitar  el  embarque  de  éstas  mediante
un  arrufo  y  brusca  convenientes,  más  el  cierre  eficaz. - de  las  abertu
ras  expuestas  a  la  intemperie.

La  determinación  matemática  . (con.  el  auxilio  hipotético  y  ex
perimental  naturalménte)  de  las  dimensiones  que  deben  tener  las
piezas  integrantes  de  la  nave,  así  como  támbién  de  la  posición  que
corresponde  a  las  líneas  de  carga,  motivaría  cálculos  laboriosos  en
cada  caso,  y  por  ello  se  utilizan  tablas  de  fácil  uso,  especialmente
redactadas  para  ambos  ‘objetos.

Rfiriéndonos  singularmente  a  las  tablas  de  franco-bordo,  por  ser
éste  el  asunto  de  que  se  trata,  recórdáréimos  ¿ue  en  ellas  figuran

las  alturas  mínimas  de  bm-do  Ubre  para  buques  de  proporciones
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medias  escogidos  como  modelos: Las  cifras  obtenidas  deben  luego
ser  ckjeto  de  algunas  correcciones para  tener  en  cuenta  las  dife
rencias  básicas  que  puedan  existir  entre  el  barco  tipo  que  originó
las  tablas  y  el  buque  considerado.

Las  principales  características  del  barco  tipo  son:  la  eslora  (E)

.en  la  flotación  de  múxima  inmersión,  la  mayor  manga  (M)  fuera

de  forros,  e!  puntal  de  construcción  (P)  en  la  sección  media  trans

versal  y  una  relación  =  .12 en  los vapores  y  -  =  10  en  los vb

leros.
Para  los buques  de  propulsión  mecánica,  y  con  el  fin  de  atender

a  las  formas  variabls  que  puede  tener  su  obra  muerta,  son  tres
las  tablas  de  franco-bordo,  y  corresponden,  respectivamente,  a  las
siguientes  categorías  de  buques:

1.  B’uques con  cubierta  corrida  (Fiush-deck-ships),  o  sea  los

que  teniendo  una  o  más  cubiertas  la  principal  es  enteriz,  sin
castillo,  puente  o  alcázar  tolUil]a, ni  obrá  superpuesta  alguna  que
se  extienda  de  un  costado  al  otro  (fié.  1.9

Figura 1;
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Buques  con cubierta  ligera  (Spar-deck-ships),  que  son  los

que  tienen  dos  o  más  cuhiertad   la  principal  de  escanti1iones  re
siténtés  l1éza  éncirna  otra  cubierta  parcial  o  corrida  de  escantillo
ne  más  débiles,  que  por  eta  causa  no  va  dobrecargada.  A  igúal
dad  de  circuntancias,  estos  buques  tienen  franco-bordo  mayor  que
los  anterióres  (fig.  2.a)  

3•a  Buques  con cabiérta de  abigo  (Awning-deck-ships),  en  los

que  obre  la  cubierta  principal  hay  otra,  casi  siempre  parcial,  de
escañtillonés  más  reducidos  que  los  dé  la  cubierta  ligera  (spar
deók),  correspondiéndoles  mayor  obra  muérta,  por  consiguiente.  El
espacio  situado  éntre  la  cubierta  principal  y  la  de  abrigo  se  utiliza
para  simple  resguardo  del  pasaje  o  para  alojar  mercancías  de  poco
peso  (fig.  3a)

-  FIé  los  buques  eón  cubierta  ligera  o  con  cubierta  de  abrigo  so
mide  el  purcial  a  partir  de  la  cubierta  prinoipal.

Los  barcós  de  vé1  tienen  sú  tabla  especial  de  franco-bordo.

Figura  2.
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Las  tablas  de  franco-bordo  son  de  doble  entrada.  F4stán  calcula
das  en  función  del  puntal  de  constructión  (P)  antes  mencionado,

que  caracteriza  una  dimensión  del  buque  tipo,  y  el  coeficiente  le
afinamiento  (c)  correspondiente  al  volumen  interior  del  barco  (o sea

haciendo  intervenir  en  la  fórmula  que  lo  determina  el  puntal  de

bodega  en  lugar  del  puntal  de  construcción),  que  caracteriza  las
lormas  de  la  nave,  y  cuyo  valor  oscila  de  0,68  a  0,82  en  loe  vapores
y  entre  0,64 y  0,74  en  los  veleros.

En  las  tablas  de  referencia  se  halla  la  altura  mínima  de  obra
muerta  del  buque  tipo  en  invierno  y  para  la  navegación  en  agua

salada.  Para  encontrar  después  la  que  corresponde  al  buque  éon
siderado  es  necesario  adaptar  el  resultado  obtenido  a  las  diferencias

que  entre  éste  y  el  barco  modelo  puedan  existir  mediante  correc
ciones  dependientes  de  la  eslora,,  del  ‘arrufe,  de  las  superestructú
ras,  del  revestimiento  de  la  cubierta,  de  la  brusca,  de  la  altura  del
entrepuente  (en  los  buques  con  cubierta  ligera  o  spar-deck),  del
área  de  las  portas  de  descarga  (en  los buques  con  cubierta  de. pozo

Figura  3.
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o  well-deek),  del  acceso  al  puente  desde lbs  alojamientos  de  la  tri

pulación  (también  cii  los buques well-deck),  del  escantillonaje  y  de
la  clasificación.  Por  último, fijada  la  situación  de  la  marca  de  fran
co-bordo  en  invierno  pan  la  navegación  en  agua  salada,  se  obtiené

por  las  mimas  tablas  y  en  función  del  puntal  de  construcción  la
marca  de  carga  máxima  en  verano,  marcas  que  con ciertas  correc
ciones  suministran  las  compleineiitarias  del  calado  límite  para  na
vegar  en  los  mares  tropicales,  en  el  Atlántico  Norte  y  en  aguas

dukes.

El  acuerdo  internacional  firmado  en  Londres  el  año  1930  consta
de  dos partes:  el  Convenio  y  el  Reglamento.

CON  VE  10

El  Convenio  propiamente  dicho  comprende  el  preámbulo,  25  ar
tículos  relativos  a  las  condiciones  generales  de  aplicación  y  obliga
ciones  que  contraen  lis  naciones  concurrentes  jara  garantizar  el
cumplimiento  de  las  nuevas  prescripciones  reglamentarias  y  un

protocolo final.
En  el  preámbulo  se  epecifican  lbs  30  países  que  mediante  dele

gación  nombrada  al  efecto han  elaborado  el  Pacto.
En  el: articulado  se  fija  la  fecha de  1.0  de  julio  de  1932  para  la

entrada  en  vigor  del  contrato  (si  cinco  potencias  signatarias,  por
lo  menos,  lo  han,  ratificado),  que  se  aplicará  a  todos los buques  de
arqueo  -total, igual  o  superior  a  -150 toneladas  construidos  a  partir

de  aquella  fecha  o  que,, habiéndolo  sido  con -anterioridad,  no  tengan
-    asignadas  sus  líneas  de  carga,  o  teniéndolas  deseen  acogerse  al  nue

vo  Reglamento  para  participar  de  los  beneficios del  Convenio,  que•
realicen* viajes  internacionales;  debiendo  e:. tenderse  por  tales  los

-   efectuados  entre  un’  puerto  de  país  contratante  y  otro  puerto  si
tuado  fuera  de  éSte,  aunque  sea  en  territorios  coloniales,  de  ultra
mar,  de  soberanía,  de  protectorado  o bajo  mandato  del  mismo  país
e  inversamente.  Se  exceptúan  de  las  obligaciones  del  Convenio  la

Marina  ¿iilitar,,  los  buques  dedicados  exclusivamente  al  recreo  o  a
la-  pescat y  todos  cuantos  no  transporten  carga  ni  pasaje.  -

A  los  buques  inspeccionados  y  marcados  con arréglo  a  las  - pres-  -
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cripciories  del  Cnvénio  se  les  provéer  de  un  certificado  acredita
tivo  de  sus  líñeas  de  cargá  por  la  Administración  de  quien  depen
dan.,  o  por  la  de  otro  país  contratante  si  así  lo  iriteresara,  aquélla;
Dicho  certificado,  que  se  ajustará  al  modelo  anexó  al  Convenio,
tendrá  validez  internacional  pará  cinco  años,  lo  más,  si  el  barco
durante  este  tiempo  no  ha  experimentado  itiodificaciones  de  im
portancia  que  afecten  a  la  posición  de  Las marcas,  conserva  la  efi
cacia,  de  los  medios  de  acceso  y  cierre  y  ha  sido  inspeccionado  en
la  forma  y  épocas  reglamentarias.

Los  países  adheridos  al  Pacto  efectuarán,  por  medio  de  sus
funcionarios,  o  los  de  organismos  reconocidos  por  aquellos  y  debi
damente.  autorizados,  las  visitas,,  obtención  y  señalamiento  de  las
macas  de  máirna  carga,  compróbando  además  en  los  buques  éx

tranjeros  pertenecientes  a  Gobiernos  contratantes  que  lléguen  a
sus  puertos  la  existencia  a, bordo  del  certificado  válido  reglamen
tario  para  las  líneas  de  carga,  qte  el  barco  o  sq  halla  sobrecar
gado,  que  no  ha  experimentado  transfórma,ciones  que  alteren  su
franco-bordo  asignado  y,  finalmente,  que  la  posición  de  las  marcas
corresponde  a  la, señalada  en  el  cetificado.

Las  naciones  participantes  en  el  acuerdo  deberán  comunicarse
entre  sí,  por  intermedio  del  Gobierno  britnico,  todas  cuantas  me
didas  adopten  en  la  cuestión  de  las  líneas  cte carga  y  se  hallen  re
lacionadas  con  el  Convenio,,  así  como lasa modificaciones  en  ést
que  sean  consideradas  de  utilidad.

Los  Gobiernos  respectivos  de  cada  país  notificarán  la  entrada
en  vigor  o  el  cese  del  Pacto,  1anto  en  la  nación  como  én  sus  co

lonias,  protectorados,  eté.  -

El  Convenio  habrá  de  ser  ratificado  y  podrá  denuñciarse  en
cualquier  momento  por  una  Administración  contratante  después
de  cinco  años  de  efectividad  en• ella.

A  los  cinco  años  de  vigencia,  y  si  un  tercio,  por  lo  menos,  de
los  países  adheridos  lo  desea,  podrá  ser  revisado  el  éontrato.

El  protocolo  final  exime  de  las  obligaciones  deil Convenio  a  los

buques  dedicados  a  navegar  exclusivamente  en  aguas  intetiores
y  a  las  antiguas  goletas  (con  motor  o  sin  él)  de  Franciá  y  Esta
ds  TJnids.

A  propuesta  de  este  último  país,  y  durante  os  primeros  cin
co  años  dé  vigencia  del  Pacto,  se  convocará  una  Conferencia  entré

las  naciones  adheridas,  que  posean  buques-tanques,  con  el  fin  de
disiutir  la  cuestiones  relativas  a’ esta  clase  de  buques.
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RÑGLAMENT6

Las  prescr{pciones  del  Convenio  se  completan  con  cuatr9  ane
xos  que  constituyen  e  Reglamnto.

El  primer  anexo  está  dividido  en  seis  partes  y  comprende  106
disposiciones.  La  primera  parte  detlla  lás  marcas  y  su  trazado,
semejantes  a  las  actuales.  La  segunda  trata  de  las  condiciones  de
eficacia  que  deben  satisfacer  las  aberturas  en  las  cubiertas,  en  los
costados  y  en  las  superestructuras,  siendo  esta  una  novedad  en  la
práctica  seguida  hasta  ahora  en  la  asignación  del  franco-bordo,

pues  se  considera  el  cierre  eficiente  de  las  aberturas  como  medida
de  más, garantía  para  la  seguridad  del  barco  que  la  proporcionada
por  el  aumento  del  b&rdo libre,  lo  que  es  de  aplicación  particular
mente  interesante  en  los  buques-tanques.

Trata  la  tercera  parte  de  las  líneas  de  carga  para  los  vapores,

y  en  ella  se  observa  que  las  tablas  de  franco-bordo  que  figuraban
en  el•  antiguo  Reglamente,  y  antes  fueron  descritas,  ya  no  son
tres,  sino  solo, una,  ‘qiic  suministra  en  funióñ  d  la  eslora  los  vá
lores  básicos  de’ ‘fÑiico-boiEdo mínimo  para  veranb  en  ks  vápores
de  las  caracteristicas  típicas  señaladas  en  el  Regiañieñtó,  lós’ cua
les  habrán  de  corregirse  como antes  se indicó  pará  ajustarlos  a  las
diferencias  que,  haya  entre  el  buque  modelo  y  el  de que  se  trate,
suponiendo  que  éste  ofrece  la  resistencia  y  cumpl  las  condiciones
requeridas  poi  la  reglamentación  de  las  &ciedade  élááificádóras
reconocidas.

A  las  líneas  de  carga  para  los  veleros  se  refiere  la  cuarta  ‘par

te,  y  en  ella  se  encuentra  la  tabla  de  franco-bordos  mínimos  para
el  buque  tipo  de  esta  clase, en  invierno,  verano  y  tropicales,  líneas

que  no  se  marcan  y  coinciden  en  el  centro  del  disco.
En  la  parte  quinta  se  regula  la  asignación  de  las  líneas  de

máxima  carga  para  los  buques  que  transporten  cargamegto  de
madera  en  cubierta,  cuesti6n  de  interés  principal  para  las  nacio.
nes  que,  como  los  Países  Bajos  y  Escandinavia,  realizan  en  grfln.
escala  Éste  singular  tráfico.  Entendiendo  que  la  cubertada  jui
vale  a  una  superestructura  ficticia,  si  el  buque  y  la  disposición
del  cargamento  satisfen  determinadas  condiciones  reglamenta
rias  puede  bonificárseleç su  calado  aumentándolo.  Las  líneas  de  caz
ga  especiales  para  la  flota  dedicada  a  este  género  de  transporte
se  marcarán  como  en  la  figura  4  se  indica.

La  sexta  parte  contietíe  las  presdripciones  relativas  a  la  flota-
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ción  iímte  de  los  buques-tanques  r  la  tabla  de  franco-bordo  co
rrespondiente  a  esta  clase  de  barcos.

En  el  anexo  seguñdo se  especifica  la  división  del  mar  en  zonas
y  regiones  que  por  su  situación,  y  según  la  época del  añc  obligan

.Ltr,€a  ¿e  ciliierta

,3eemJ

I..
o  permiten  disminuir  o  aumentar  el  calado.  La  figura  5  muestra

gráficamente  las  delimitaciones.
Dos  anexos  más  comprende  el  Reglamento:  uno  que  fija el  mo

delo  deI certificado  internacional  di  fránco.bordo,  y  otro  (el  cuarto
y  último)  que  cita  las  leyes  y  reglamentos  referentes  a  las  líneas

de  carga  en  varios  países,  considerados  como  equivalentes  al  Re
glamento  del  Ministerio  Britnico  del  Comercio de  1908.

Y,  por  último,  en  el  Acta  final  de  la  Conferencia  se  hacen  cons
tar  a1unas  romendaeiones  sobre  buques  menores  de  150  tono
ladas  de  arqueo  total,  averías  en  los  buques-tanques,  etc.
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“Conmutador  Generador”  sistema
“Japolsky

Por  el  Capit&n de corbeta
JOSE  M.  GONZÁLEZ LLANOS

L  objeto  de  esta  máquina  es  la  obtención  de  ener
gía  eléctrica  bajo  forma  de  corrientes  de  frecuen
cias  variables  a  voluntad  (incluso  corriente:  con

tinua),  siendo  esta  variación  de  frecuencia  inde
pendiente  por  conipleto  del  valor  eficaz  de  la

tensión  en  los  bornes.
Sus  aplicaciones  son  muy  variadas,  cornprendiéndose  desde  me

go  fácilmente  su  aptitud  para  regular  la  velocidad  de  los  alterno-
motores  asíncronos  y  síncronós  de  una  manera  gradual  que,  como

7r,,’e.,,cil.r,  d.f   ex,tced.,.

—
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es  sabido,  constituye  una  de  las  principales  dificultades  que  se
oponen  al  empleo  de  dichas  máquinas  para  4eterminados  usos.
También  se  presta  para  el  telemanejo  síncrono  de  aparatos,  de  tal
modo,  que  con  un  consumo  mínimo  de  potencia  en  el  «transmisor»

puedan  operar.se  movimientos  de
rañdes  reéeptores,  y  és  preci

samente  a  esta  aplicación  a  la  que
nos  hemos  de  referir  hora  priñ
cipalmente.

Supongamos  por  el  momento
(figuras  1.a  y  2.a)  que  la  mááqui
na  está  constituída  por  un  ro
tor  con  enrollamiento  de  inducido
de  máquina  de  corriente  conti
ura  Ar,  con  su  co’rreipondinte
colector,  sobre  el  que  sé  apóyan
tres  escobillas  equidistatries,  cons

tituyéndose  así  también  un  rotor  trifásico  bipolar,  lás  tres  ésáó.
billas  constituyen  tres  de  los  seis  bornes  de  potencia  de  la  in4cui-

na.  En  el  stator,  que  tiene  exactamente  el  mismo  número  de  rá:
nura.s  que  el  rotor,  van  devanados  dos  enrollamientos  indepen

dientes,  uno  de  ellos  trifMico,  montado  en  estrella  y  alimentado
por  corriente  de  frecuencia  igual  a  la  que  quiera  obtenerse,  cuyo
enrollamiento  designaremos  por  Ae  y  que  os. el  de  excitación  de  la

máquina;  el’ otro,  exactamente  igual  que  el  del  rotor,  lo designare
mos  enrollamiento  del  stator  A  ,  y  está  conectado  con  él  en  Ja  for
m  iñdicada,  constituyendo  sus  tres  bornes  libres  los tres  restantes
de  los  seis  dé  potenqia  de  la  máquina.  Estos  seis  bornes  de  potencia
alimentan  por  medio  de  seis  hilos  de  línea  e!  eñroliamiento  induc
tor  del  receptor,  que  llamaremos  A  ue  puede  ser,  según  los  ca
sos,  un  electromotor  asíncitno  ó  síñcrona

Más  es.uemáticamente  todavía,  l  montaje  eléctrico  de  la  má
quina  que  hemos  indicado  se  representa  en  Ja  figura  núm.  3.

•  EF  rotor  estÁ  inóvido  a  velocidad  cohstante  por  medio  de  una
motriz  independiente,  que  puede  ser  térmica,  hidráulica  o  eléc&ica,
y  que  es  Ja  que  suministra  la  energía  coisumida  por  el  receptor;
es  decir,  la  ‘que transforma  el  conmutador-gene’ador.

•  En  estas  condiciones   con  la  máquina  excitada  y  girando  se  ge

nerarán  eñ  las  diférentes  Jases  de  los  enrollamientos  corrientes  eu
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yos  valores instantánces  representarnos por i,  afectadas  como subín
dices  de  los  números  de las  correspondientes  fases  y  de  las  letras
iniciales  de los correspoñdientes  enrollamientos. Tomando para  sen
tidos  positivos de  las  corrientes  en  lbs  distintos  enrollamientos  los

ni.

indiados  por  las flechas de  la  figura 3.  y  aplicando la  primera  ley
de  Kinbhoff  a  los puntos  n,  n,  p  y  ni’,. ‘,  p’,  tendremos;
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de  donde

es  decir,

ir           = 2r  +  j23 =  Í3r  ±   Cte.
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y  sumándolas  miembro  a  miembro,  también

Oir  ‘+  2r  +  tsr)  +  (i1. +  i5H— i)  =  3A;

y  como  las  cantidades  entre  paréntesis  son  iguales  a  cero,  ten
dremos           -

A=o

y,  por  consiguiente,

tir  +   =  O;’    ¿ + 4 =  O;      tsr ‘4- 3s    0.

Una  vez  establecido  lo  anterior,  paemos.  á  establecer  la  teoría
de  la  máquina,  que,  conío  en  todas  las  elctricas,  consistirá  en  ana
li!zar  los  flujos  magnéticos  existentes  y  sús  despMzamieto  rela
tivos  respectó  a  los cond+tctores  de  1as distintos  órganos  de  ella.

En  primer  lugar,  vemos  que  el  sistema  polifásico  de  corrientes
que  circulan  por  el  devanado  excitador  Ae  genéra  un  campo  mag
nético  giratorio  ‘de  magnitud’  constnte!  y  de  velocidad  función

de  la  frecuencia  de  las  corrientes  de” excitación  ty del  número  de
polos  de  la  iuiáquina;  llamaremos  Vs  eL.número  de’révoluciones  de
este  flujo  ñ  la  unidad  de  tiempo,  que  Ñsulta  próporciona].  a  la
frecuencia  f  de  la  corriente  de  excitación.

En  cuanto’  a  los  otros  dos  enrollamientos  Ar  y’ A,•,  ‘recorridos
también  por  corrientes,  ‘crearán  cada  uno’ su  correspondiente  cam

‘po;  pero  vamos  a  considerar  en  bloque  el’ campo  resultante  de  los
dos;  en  estas  condiciones,  y  teniendo  en  cuenta  las  fórmulas  que
acabamos  de  establecer,  podemos  decir  que,  abstracción  hecha  de
los  fijas  de  dispersión,  el  campo  resultante  es  nulo,  puesto  que  las
‘fuerzas  magnetometrices,  que  son  proporcionales  al. número  de ‘vuel
tas  por  fase  de  cada  enrollamiento  y  a  la  intensidad  de  corriente,
serán  iguales  y  contrarias,  toda  vez  que,  según  dijim’os  al  prinei
pio,’  los  dos  enrollamientos  son  idénticos  entre  sí,  ocupan  posiciones
iguales  y  las  corrientes  qe  lo  recorren  son  en  todo  momento,  se
gún  se  ha  demostrado,  iguales  y  contrarias.

Resulta,  pues,  que  el  único  flujo  que  tenemos  que  considerar  es

el  giratorio  e  a  la  velocidad  angular  de  n  vueltas  por  segundo.
Además  se  puede  deducir  también  ‘que la  máquina  no  es  un  recep

tor  de  energía  eléctrica;  es  decir,  que  no  es  un  motor  eléctrico,
puesto  que  no  existe  reacción  electromagnética  alguna  entre  el
flujo  giratorio  e  y  el  conjunto  de  los  enrollamientos  A  y  A  del
stator  y  rotor,  pugto  ‘qué  el  flujo  resultante’  de’ éstos es  nulo.  Se
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tiene,  por  consiguiente,  que  la  corriente  de  excitación  sirve  úni
camente  para  crear  el  campo;  es  decir,  que  se  trata  de  una  corrien
te  magnetizante,  que. podemos. considerar  anergética,  excepción  he

cha  de  las  pérdidas  por  efecto  Joule  en  el  enrollamiento  Ae  y  las
pérdidas  por  hitéresis  y  corrientes  de  ‘Foucauft  en  el  hierro  de  la
máquina.  La  potencia  efectiva  del  generador  que  snministra  la  co
rriente  de  excitación  será,  pues,  mínima;  es  decir,  que  «octará  muy
poco  trabajo»  el. moverlo.

Nota.—Puede  parecer  a  primera  vista  que  si  en  la  máquina  no
éxiste  reacción  electromagnética  alguna,  no  sólo  no  será  motor,

sino  que  tampoco será  generador,  puesto  que  ‘la  creación  de  f.  e.  m.
•de  inducción  y  de  corrientes  inducidas  lleva  consigo,  según  la  ley

Lenz,  una  reacción  electromagnética;  es  decir,  que  debe  costar

trabajo  mover  el  rotor.  Efectivamente  así  ocurre  en  este  caso,  y  la
potencia  necesaria  la  surninistra  la  máquina  motriz  que  lo  mueve;
pero  el  par  resistente  es  debido  a  las  reacciones  entre  los  campos
generador,  por  los  enrollamientos  A  y  ,A  ,  no  entre  el  Ar  y  Ae.,

de  manera  que,  como dijimos  ya,  la  corriente  en  este  úl%imo es  prác
“tteamnt  devatiada.
-  Sentado  lo  anterior,  supongamos  ahora  que  el  rotor  se  mueve
a  una  velocidad  de  n  vueltas  por  segundo  y  llamemos  nr  la  v&o

ciclad  relativa  del  rotor  y  del  flujo;  coma ya  dijimos  que  éste  gira
a  una  ‘vetóciclad d’n  u’eltás  por  segundo,  podémos  esLablecer:

72  =  fo  ‘•+•  

El  flujo-  engendra  en  el ‘enrollamiento  del  stator  un  sistema
de  f.  e.  m.  polifásicas,  cuyo  valor  eficaz  será  de  la  forma

•                  E=kn8

donde  k  es  una  constante  que  lepende  de  la  forma  y  posición  del
dévanado;  la  frecueñciá  de  esta  ‘f  e.  m.  seráf  proporcional  a  fls,

es  decir,  sei’á  igual  que  la  de  la  corriente  de  ‘excitación,  suponien
‘do,  coino’ se  supuso  implícitaniente,  que  este  último  devanado  tiene
el  mismo númeró  de  polo  que  A r  Y’ A  s..’

La  -f.  e.  m.  del’ sistema.  poiifsico  de  córrien-tes  desarrollado  en
el  rotor  será  de  valor  eficaz  .  .  .-.

Er=kÓflr

‘puesto  que  ‘los conductores  del  retor  coitan  las  líneas  del  flujo
con  una  velocidad  flr.  El  valor  de  la  constante  k,  que, como dijimos,
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depende, solamente de  la  forma  y  disposición del  devanado, será  el
•  mismo que  para  el stator.  En  cuanto a  la  frecuencia,  será  también
•  la  rnisma  ¡  que anteriormente,  puesto  que  considerando cualquier
•  fase  entre  dos  escobillas se  tiene  que  el  desplazamiento  del  flujo
respecto  a  ella  es  igual  que  respecto  al stator,  puesto  que  las esco
billas  están  fijas. Esto  independientemente  de que,  considerado ais
ladamente  cualquiera  de los  conductores activos del  rotor,  se  tenga
en  él una  f.  e.  rn. de frecuencia  f r  igual  a  —  f

Adems,  corno los enrollamientos  A  y  A  están  idénticamente
dispuestos  en la  máquina, las fuerzas  electromotrices Er  y  E  están
en  oposición de  fase.

•  Tendrémos  así,  refiriéndonos a  la  figura  3.’,  que  la  d.  d.  p.  efi
caz  en.  los  bornes de  la  máquina  será,  despreciando la  caída  ohm
mica:

E  =  E3  Br        • 71r)  =  kflO

y  esto  cualquiera  que  sea  el valor  de n  ,  es  decir, de f
Se  tiene,  por  consiguiente, que la  f. e. rn. de la  mdquina es cons

tante  para  cualquier  frecuencia,  siqrnpre  que  permanezcan  cons
tantes  la  velocidad de rotación  n8  y  el  flujo  es  decir, la  corriente
magnetizante.  En  particular,  para  f  c,  es  decir, cuando  la  má
quina  se  excita  con  corriente  continua,,  se  tiene  en  sus  bornes
una  d.  d.  p.  con.tinuá del  mismo valor  E  que  anteriormente.

Si  llamamos  la  relación

flsa  =
fo

se  tiene E  n,

=  =  aE      fo

En  el caso supuesto  de  que  el. enrollamiento  excitador  vaya  de
vanado  sobre  el  stator,  y  suponiendo  qué  tenga  el  mismo número
de  espinas que el  A3  la  f.  e.  rn. de  inducción Ee  desarrollada  en él
por  el  flujo  J  será  igual  .que la  E  ,.  y  si  despreciamos ‘la caída  de
tensión  tendremos que  éste  será  el valor  de la  d.  d.  p.  en los bornes
del  excitador.

Puede  calocarse también  el  enrollamiento  excitador  sobre  el  ro
tor,  y  en  este  caso se  tendrá  también

fls=flo—flr



«CONMUTADOR  GENERADOR»  SISTEMA  «JAP0LSKY»      501

pero  aquí  la  frecuencia  f  del  coñrnutador-generador  ya  no  será  la
misma  que  la  del  excitador, sino  que  será

fs =  fo  —  fe

siendo  f  la  correspondiente  a  la  velocidad  n0  de  la  míquina.
En  este  caso  se  tiene  iiu.aJmente  que  antes

E0=Kn8           -

 EEsEr=Kflo
Er=Jt(l’nr,.

y  podemos escribir

Er    E—Es

     E   

teniendo  en  cuenta  que  Er  tiene  sentido  oputo  a  E.,
Por  las  mismas  razones  que  anteriocmerite  podemos  escribir  en

este  caso                                           ;

Puede  simplificarse  la  máquina  suprimiendo  el  enrollamienr

te  Ae  y  excitándola  como  se  indica, en  las  figuras  4,a   5a;  es  de-

FiL.  5.

ToMo ox 4
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cir,  llevando  la  corriente  dé  éxcitación  a  trés  anillas  coiiectados
con  e  rotor  o  bien  a  las  tres  escobillas  del  coiéetor  En  ambos e-
sos  Ja  corriente  de  excitación  se  distribuye  por  los  enrollamien
tos  A  y  A  y  creará  dos campos giratorios  a  la  misma  velocidad,
que  en  definitiva  equivale  a  uno  resultante  también  animado  dd
ijdénMca velocidad;  es  decir,  que  todos  los  fenómenos  que  hemos
examinado  anteriormente  persisten.

Con  objeto  de reducir  el  número  de  hilos de línea  puede  también
hacerse  las cónexiones  entre  los enrollaanientos  A8  y  A  en  la  for
m  que  se  indica  en  la  figura  fi’a  y  todavía  más  esquemálticaménte

en  la  num.  7  en  este  caso,  y  suponiendo  se  trata  de  magnitudes
smrusoidaks,  la  corriente  ci’  el  sta,tor tiene  un  vator eficaz  Y  3  ¿e
cos  nsi.yor que  en•el  rotor;  por  consiguiente,  park  obtenSr1á  igual
dad  eii  v,lor  absoluto  de  las  fuerzas  magnétomotiices  de  añib  en
rollamienbs  es  preciso dÁral  staitor ‘  3  veces ruchos conductores
activos  que  ql  rotor  Ademas,  se  tiene  que  las  colinentes  z  e  z  no
estan  ya  en  oposicion  de  fase  como anteriorme,nte,  sino  defasadas
entre  sí 1in  ángulo  de  150°,  por  cuyo  motiv&pkr»  óbtner  üñ  flujo
resultante  nulo  es  necesario  además variac,él  ,éaijé’  éh  la  máquina
de  ambos  enrollamientos;  S  decir,  variar  41 calaje  de  las  esco
billas.

En  este  último  casó  la  composición  de  flujos  no  s&á  exacta
más  que  cuando  la  carga  de  las  tres  fases  sea  la  misma,  pues  en
otro  caso variará .lareiación  de  los valors  eficaces  de  r  e  ,  mien
tras  que  en  los  montajes  anteriormente  examinados  la  compensa

ig  6.
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ción  se  verificaba  cualquiera, que- fuese’  la  distribución  de  las  c6-’
rrientes  en  las  fases.

Hemos  visto  anteriormente  ‘que  el  excitadór,  és’ decir,  la  “má
quina  que  suniinistra  la  corriente  de  excitación,  ‘absorbe  muy  poca
potencia  comparado  con,  el  conmutador-generador,  ‘puesto  que  di

cha  corriente  es  casi  devatiada,  ‘y vamos  a demostrar  ahora  que ade-:
más  tiene  también  poca  capacidad;  es  decir,  que  es  una  máquina
pequeña  en  .relaión  al  conmutador-generador  que  excita.

La  «capácidad»  depende  la  potencia  aparente;  esto  es, -de la  in
tensidad  de  14 e  rriente  que  tiene  que  suministrar  y-de  la  f.  e.  m.”
que  ha  dç  generar,.  que  son  los  dos factores  que. dimensionan,  jun-,
tamente  con  la velocidad,  el  tamaño  de  una  máquina  eléctrica.

En  lo  que  concierne  a  la  intensidad  de  la  corriente  de  excita
c,ión,, como ésta  es  puramente  náñetizante  y  la  éstructura  del  cir
cuito  magnético  del  conmutador-generador  e  igual  
motor  de  inducción,  podemos  fijar  su  valor  eficaz  en  0,25  Imar

,siendo  1  la  intensidad  eficaz  máxima  que  es  capaz  de  producir

-  FI.7.,

a
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el  conmutador-generador,  cifra  análóga  al  caso  de  un  motor  de  mr
duoción.

En  cuahtó  a  la  fuerza  electromotriz  que  podemos  sup6ñer,  abs
tracción  hecha  de  La caMa  óhmmi:ca  igual  a  la  d.  d.  p.  eó  los  born

del  enrallamiento  de  excitación  E  tenemos,  comparándola  con
la  f.  e.  m.  E  del  conmutador-generador,  según  vimos  antes:

=  para  el  caso  de  la  excitación  en  el  stator.

1  —   para  el  caso  de  la excitació.n  en  el  rotor.

Lo  que  nos  interesa  conocer  en  este  caso  es  la  relación  entre  los
valores  máximos  eficaces  de  las  dos  inagntudes  Ee  y  E,  que  desig
naemos  por  E e max  y  E nax.  Estas  re1aciotes  de  lo  valores  mdxi
mes  de  la  f.  e.  .m. e’flaz  de  excitación  que  jiuede  necesitar  la  má

quina  y  de  la  f.  e.  rn•. quepuede  generar  depénden  de  las  condicio
nes  en  que  se  la  haya  de  hacertrabajar;  es  decir;  de  lo  que  pode
mos  llamar  su  característica.

Para  definir  estas  condiciones  se  supone  priméramente  la  res
tricción  de  que, la  velocidad  da  giro  n0  sea  mayor  siempre  que  la
del  flujo  n  ;  s  decit,  que  esta  última  pajede  variar  entre

O<tls<  So

o  lo  que  es  lo  mismó

Definiremos  la  onndieión  de  trabajo  o  característica  de  la  má

quina  por  el  modo  como  querernos  que  varíe  el  valor  eficaz  de

la  f.  e.  m.  E  de  ella  con  la  frecuencia  f s  de  las  corrientes  que  ha
de  producir  esta  frecueneza,  como  vimos,  depende  da  la  de  la  co
rrienté  de  excitación.

La  excitación  requerida  pór  la  niquina  variará  según  sea  e’

régimen  de  trabajo;  es  decir,  según  sea  la  frecuencia  f  al  variar
la  excitación  varía  E,  lo  que  equivale  a  decir  que  variará  el  valor
del  flujo  ‘I y,  por  éoñsjguiente,  el  de  la  f.  e.  m.  E.  Tenemos,  pues,
que  podérnos  poner

E=f@j

puesto  que  para  n0  =  Ote,

fo    f (i)
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Sentado  esto, para  definir la  característica  de la  máquina  elegi
remos  la  relación

E  max  -

En  la  tabla  siguiente  hemos  considerado  tres  casos, es  decir,
•  tres  formas  de  esta  función,  que  como hemos  de  ver  para  alguno
responden  a  tndiciones  prácticas  de  funcionamiento,  y  para  cada

Ee  max
uno  de ellos se  han  hallado los valores  de la  relacion   ,  tanto

para  el  caso de excitación  desde  el  tator  como desde  el  rotor;  es
tos  valores  se obtuvieron  gráficamente  en función  de los de r  en  la

•  forma  indicada eii las figuras  8.,  9a  y  10. En  la  tabla figuran  tam
•  bién  los valores de

E  e max  ><  le  max

        T
Jmax  ><  Irnax

¡-e

-1

-2

1

E1F U LW1
II 1  1  1

-2  -  44-44                           ‘ 

             ae  ,C  A.m,   cc..,#,’c,,’                A

2-                           •, d.   cpe.’  de  /  .‘  e.

1                          1                 •      ,,

que  da  idea  de  la  relación  de  las  capacidades del  excitador  y  del
conimiatador-génerador; para  las  corrientes  hemos  supuesto,  como
ya  dijimos,  1 maz  el  valor.

0,25
Imax

Como  puede  abservarse,  la  capacidad  necesaria  para  e]  excita
dor  es  mucho menor  si  el  conmutador-getierador  se  excita  desde e’
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rotor,  y en  todos lbs casos es  mucho más  reducida que la  de esta  ill
tida  máquina,  como tratábamos  de probar.

3-

‘

Od

.  =  f(,)
‘‘°‘

•

Emax  En,ax

Excitación
dide  el  stator

EeE’t

Emax  Emax
Excitación

desde  el  rotor

E’emax  E’cmax
 -----

•
stator        rotor

q
stat.

,

q
rot.

•

1
2
3

2
2

Y7
8
8

/(i  —  )
8  (1 —  8)

22  (1  --

1
1
1

0,385  0,25
0,25   0,25
0,148   0,25

0,096
0  0625
0,037

8
9

10

La  máquina  que se  utiliza, como excitador,  que tiene  que  sér  de
frecuencia  variable,  puede consistir en  un  pequeño alternador,  cuya
velocidad  puede  variarse,  o bien  una  conmutatriz,  cuya velocidad se
varíe,  alterando  su  excitación.  También  hay  casos en  que  se  usa’
como  excitador  un  conmutador generador,  que a  su vez va  excitado
por  una  de las máquinas  qué  acabamos do indicar,  corréspondienite
mente  más pequeña;  en  est  cao’  el conmutador-generádor  que  ac
túa  de excitador  va  moviJpor  el  mismo eje  do la  máquina  p.rin

Si  ‘se excitá  ej  conmutador-genérador  principal  desde  el, rotor
por  medio  de  una  máquina  de  esta  misma  clase, .que  a  su  vez  se
excita  desde el  rotor  por  otro excitador,  la  relación entre  las  capa
cidades  de este  i’iltimo y del conmutador generador  principal  se pue
de  hallar  fácilmente  por  medio de  la  tabla  anterior,  que  nos  daría

 los tres  casos ‘s’ujuestos l  valores  siguientes:
Primer  caso:’ q =  0,0107.
Segunde  caso: q =  0,0092.
Terecr  caso: q =  0,0066.
Se  ve, pues,  que  si el, conmutador-generador principal  ‘tiene una

potencia  aparente  de  loO K.  V.  A., el  excitador  inicial  necesitará
según  los casos, una  potencia aparente  de,1,07,K. V. A., 0,92K. V. A.
6  0,66 K. V. A.  Claro está  que  si tenemos en  cuenta  el  efecto Joule,
çue  hemos despreciado  en  todos ‘los razonamientos  anteriores,  ha
bría  necesidad de considerar cifras algo más alltas que  estas últimas.

‘Si.  lo  dos  conm’utados-generadores, el  principal  y  su  excita
dor,  giran  a la misma velocidad y  tienen  demás  el  mismo número
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de  poios,  se  tendrá,  llamando  f  y  fr  las  frecuencias  en  el  stator  y

el  rotor  del  conmutador-generador  principal,

f=f—fr

Pero  fr  no  es  otra  cesa  que  la  frecuencia  del  conmutador-gene
rador  intermedio;  qué  si  llamamcs  fe  a  la  del  excitador  extremO

tendremos

frfo--te

de  donde

fs—fe

se  deduce  de  aquí,  pues,  que  con  esta  combinación  de  máquinas  la
frecuencia  del  conmutador-generador  principal  es  exactamente  la
misma  que  la  dei  excitador  más  pequeño;  esto,  como veremos,  es  de

•  gran  importancia  para  Ja  aplicación  de  este  género  de  máquinas
como  telernotores  síncronos.

•    Mencionamos  a  continuación  el  eÁmpleo del  conmutador-genera
dor  como  alimentador  de  grandes  motores  síncronos  a  asíncronos,
cuya  velocidad  puede  así  variarse  suavemente,  como  lo  requieren

ciertas  aplicaciones,  variando  la  frecuencia.  de  las  corrientes  pródu
cidas  por  el  conmutador-generador.  La  figura  11  indica  ésquemáti
caimerite  el  montaje  para  la  propulsiÓn  eléctrica  de  un  buque  por

medio  de  un  motor  asmncrono en  jaula  de  ardilla.  En  las  instalacio
nes  corrientes  de  este  género,  como es  sabido,  se  varía  la  velocidad
de  la  hélice,  variando  la  frecuencia  de  la  corriente  por  ‘medio  de  la
velocidad  de  las  máquinas  motrices.  Aquí  en  este  caso  esta  veloci
dad  permanece  constante  y  se  varía  aquella  frecuencia  variando  la
de  la  corriente  de  excitación,  suministrada  por  un  pequeño  alter
nador,  que  esté  movido  por  un  motor  de  corriente  continua  cuya

velocidad  puede  ajustarse  convenientemente  por  medio  de  su  reos-
tato  de.carnpo.

Esta  disposición,  adems  de  permitir  un  manejo  muy  suave  del
motor  asíncrono,  tiene  la  ventaja  de  poder  alimentarlo  con  la  ten

sión  más  adecuada  desde  el  punto  de  vista  del  deslizamiento,  factor
de  poténcia  y  rendimiento.  Para  ello  basta  régular  la  excitación  del

alternador  xcit&lor  ‘con un  pequeño  regulador  de  fuerza’  centrífu
ga,  que  acciona  el  correspondiente  ‘reóstato  de  campo.
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Esta  variación  del  flujo  o  de  la  f.  é.  m.  del  conniutador-genera

dor  se  hace  que  siga  una ley determinada,  según  sea  la  aplicación
que  haya  de  dársele  a  la  potencia  mecánica  en  el  eje  del  motor

eléctrico  alimentado  por

él.  Así,  por  ejemplo,  en
;                         el caso coosi  raclode  la

 :                   propnisión de  un  buque,
e  par  en  el  eje  conviene
                   que sea  proporcional  al
cuadrado  de  la  velocidad

(puesto  que  la  potencia
varía,  con  el  cubo  de  la
del  buque),  y  para  con
seguirlo,  si  se  tiene  en
cuenta  la  fórmula  del
par  de  un  motor  asíncro
no  (proporcional  al  cua
drado  del  flujo),  se  verá
que  conviene  que  la  fuer

¿   za electromotriz  del  con
mutador-generador  s e  a
proporcional  al  cuadra

do  de  la  frecuencia;.es  de
cir,  proporcional  de  ,  que
es  una  de  las  condiciones
de  funcionamiento  q u e
anteriomente  habíamos

supuesto;

En  cambio,  si  supone
•      mos que  se  trata  de  una

locomotora  termeJéctri
U

ca,  como  entonces  la  con
dición  de  trabajo  convie
nc  q u e  s e a  a  potencia

•                  constante, el  par  deberá
ser  inversamente  propor-.

ional  a  la  velocidad  es  decir,  a  la  frecuencia;  por  consiguiente,

la  £.  e.  m.  del.  conmutador-generador  deberá  ser  proporcional
a   que  es  ot•  de  los  áasos  que  también  habíanio  considerado.
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Todo  lo que  aeabaimos de  decir  para  un  motor ‘asíncrono  es  exac
tamente  aplicable  al  caso  de  un  motor  síncrono.

Veamos  ahora  otra  aplicación  de  este  género  de  máquina,  de  que

ya  hemos  hablado  antes:
.el  te]emanejo  síncrOnO
de  grandes  cuerpos’  o

aparatos  a  distancia  va
liéndose  de  un  primer
excitador  o  «manipUlfr

k         dor» muy  reducido.  Des-
-                                  de• esto  punto  de  vista

la  máquina  puede  em
picarse  para  aplicaciones

tan  interesantes  como
puntería  de  piezas  de
artillería  a  distancia,
 movimiento  del  timón de
un  buque,  orientación
de  grandes  aparatos  as
tronómicos,  etc.,  etc.

El  esquema de una  ms
talacin  de  esta  clase  se

indica  en  la  figura  12.
El  cuerpo  o’ aparato  qun

hay  que  mover  tiene
acoplado  un  motor  sín
crono  polifásico,  aliimen
tado  por  un  conmutador
generador  que  natural
mente  puede  estar  muy

•     distante  de  él;  este  con-
•       -  ‘                 .    mutador-generador,  que

-  -                  está excitado  por  una

1  ‘                máquiha del  mismo  g
nero,  montada.  sobre  su
eje,  está  movido  a  velo

cidad  constante  por  una  máquina  motriz,  que  puede.  ser  eléctrica

•  o  mio; su  excitador  estí  a  su  vez  excitado  por  el  «manipulador»,
que  en  él  esquema  consiste  en  un  pequeño  grupo  convertidor,
alimentado  por  corriente  continua  y  movido  a  mano.
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Corno ya  dijimos  anteriomente,  con  esta  disposición  las  L ‘e.  m.
generadas  en  los anillos colectores del  smani:pulador» tienen  exacta
mente  la  misma  frecuencia  que  las corrientes  enviadas  por  el  con
mutador-generador  al  motor  síncrono  o,  por  lo  menos,  están  en  una
relación  bien  determinada,  según  sea  el  número  de  polos  de  los
dos  conmutadoies-generadores  montados  sobre  el  mismo eje.

En  estas  condiciones  se  tiene  que  si  el  manipulador  está  esta

cionario,  en  sus  anillos colectores se  tendrán  f.  e.  m.  polifásicas  de
frecuencia  nula;  es  decir,  que  serán  continuas;  por  consiguiente,  las

corrientes  enviadas  por  el  conmutador-generador  al  motor  síncrono
serán  también  continuas;  el  campo  inductor  de  éste  será  fijo  en  el
espacio  en  una  posición dependiente’  exclusivamente  de  la  del  in
ducido  del  manipulador,  y  la  armadura  de  dicho  motor  síncrono
ocupará  una  posición  bien  determinada,  orientándose  el  cuerpo  o

•  aparato’  movido  también  en  una  dirección  fija  y  determinada,  en  la

que  se  encuentra  trincado  por la  reacci6n  magnética  de  los dos cam
pos  de  su  motor  síncrono.

Si  ahora  movemos  el  manipulador  se  generarán  en  él f.  e.  m.  al
ternativas’  de  frecuencias  exactamente  iguales  que  las que  se  gene
rarún  en  el  conmutador-generador;  es  decir,  en  el  stator  del  motor
síncrono,  cuyo  inducido  ‘seguirá  exactamente  ‘el  giro  del  campo  del
motor  de  una  manera  completamente  síncrona  -eón la  posición de  la

armadura  del  «manipulador».
Se  tiene  así, pues,  un  sistema  de  transmisión  síncrona  de  lo  más

suave  y  segura,  que  exige  para  el. desplazamiento  de  grandes  ma
sas  el  movimiento  de  un  «‘manipulador»  muy  poqueño,  con  la  veñ
taja  consiguiente  sobre  todos  los otros sistemas parecidos, en  que  les
aparatos  motor  y  receptor  deben: ser  aproximadamente  de  la  mis

ma  potencia.        -

Debemos  hacer  observar  que  en  la  disposición  considerada  la
‘fuerza  electromotriz  del  conmutador-generador  es  constante,  cual
quiera  que  sea  la  frecuencia,  puesto  que  el  flujo  también  lo  es,
mientras  no  varíe  la  tensión  continua  de  alimentación  del  «manipu

lador».
•    La  relación  de  movimientos  entre  el  manipulador  y  el  aparato

-  aecionado  puede  variarse,  eligiendo  convenientemente  el  número  de
polos  del  motor  síncrono  y  de  los  conrnutadoresgeneradores  así
corno  también  el  engranaje  de  su  acoplamiento  al  motor.

En  vez  del  manipulador  que  hemos  indicado’  puede  -emplearse
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también  una  máquina de corriente  continua,  que se le haga girar a
velocidad constante y  cuyo collar de  escobillas pueda girarse  respec
to  al inductor;  cuando este  collar permanezca estacionario la  d.  d. p.
en  las  escobillas será  continua; pero  si  se  le  hace girar  se  tendrá
en  ellas f.  e.  rn. de  frecuencia dependiente de  la velocidad qu.e se
les  imprima. Como antes, ej fijo inductor en  el  comutador-genera
dor  tendiá  el  mismo  valor.

Este  manipulador presenta sobre el  anterior la  ventaja  de que
la  forma de  su f.  e.  m.  se  acerca  mds a  la sinusoidal.
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Corcección  por movimiento  del blanco en dirección

de  la  línea de situación.;1]

1;0]

N  este caso (fig.  26),  la  corrección  en  deriva  es  cero,
y  la  variación  en  alcance  se  hace  máxima  e  igual
a  y   T.  Para  encontrar  esta  corrección  se  pue
den  seguir  dos  procedimientos:  o  hacer  una  ta

______________  bla  .o  construir  un  gráfico.  La  tabla  tendría  que

ser  de  doble  entrada  con  y  y  X,  empezando  los  valores  de  X  en

4XeV?

I.5oo  metros  hasta  28.000,  de  x.ooo  en  1.000  metros,  y  y  de
cero  a  36  nudos,  de  cinco  en  cinco.  :

Si  se  prefiere  utilizar  un  gráfico,  basta  tener  en  cuenta  que
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siendo  la  corrección  de  la  forma  X  =  y  T,  es  la  ecuación  de  una
recta,  pudiéndose  hallar  los  valores  de  los  ángulos  y  de  la  figura  27.

T=
500

0,5144’
corrección  =      . X

500

y  teniendo  cuidado  de  hacer  las  graduaciones  a  la  misma  escala,  to
mando  en  el  eje  de  abscisas  los  valores  :de  y  en  nudos,  de  cero
a  36,  y  en  el  eje  de’ lás  X  lá  corección  en  metros,  siendo  los  va
lores  de  X  rectas  que,  partiendo  del  origen,  formen  con  el  eje  de
las  Y  los  ángulos  siguientes:

tagy    O

tag  y    0,5144

tag  y   10,288

tag  y  =  25,72
ag  y  28,8064

1.oc
/‘

corrección          .
tag  y           ;-    corrección =  y  tag   u .  T..  0,5144;

u

X  =    O metros

X=  500  »

10.000  »-

.X=25.000  »
X   28.000

y=  O
y  =  27°  13’,3

y  =  84°  26’,9
y  87°  4(/,6

88°  I’,5
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Córi  estos, datos  puede  construirsé  el  gráfico  de  la  figura  27  (i).’

Veamos  ahora  un  caso  intermedio,  suponien’d  que  el  rumbo  del
buque  blanco  forme  un  ángulo  de  45°  COfl  la  línea  de  situación;
en  ese  caso  (fig.  28)  podemos  poner:

•  ‘v.r        X         X+X

sen  d’  =  sen  (‘135° -iY  =  ‘  sen  45°

siendo  Y  el  correspondiente  a  X  +   y,  por  lo  tanto,

T

(1)  Como  el  gráfico resultara muy alargado,  es  preferible  hacer  la  escala  de  las

,4NtLO  7’xc.L7.  ,•‘
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despejando  de  la  primera  igualdad  el  valor  de  sen  d’  y  combinán
dolo  con  la  segunda,  se  tiene;  .  -  -

v.T
sen  ci’ =  _____—_  .  jen  45° =     • sen  45°;

X+X     -       500

fórmula  que  nos  da  el  valor  de  la  deriva  d’ para  cada  velocidad  del
blanco,  resultando  la  siguiente  tablilla:

Velocidad del  blanco           -                Corrección

0  millas-hora- sen    = O  - ci’ =  O
5 » sen  d’  = 0,0036375 d’ =  0° 12’ O

lO » sen  ci’ = 0,007225 d’ 0° 25’ ± 00,5
15 » sen  d’  = 0,0109125 d’ =  0° 38’ ± 0°,5
20 » sen  ¿I  = 0,01555 -ci’ =  0° 53’ ± lo
25 » sen  ci’ = 0,0181875 ci’ =  JO 2’ ± lo
30
35

»
»

sen  d’ =
sen  ci’ =

0,021825
0,0254625

d’
d’

=  lo
=  1°

15’

27’
±
±

l’
l°,5

Una  vez  conocida  la  deriva,  es  preciso  averiguar  los  distintos
valores  de  X,  para.  ló  cual  en  el  triángulo  1  I’   se  tiene:

-X  -f  AX-.o.  T  cos  (l35°-—-cf’)-±.X  .  cos-d’

que  ligada  con  la  fórmula  hallada  anteriormente,

o,            u.T
sen  d’   --..  sen. 45o .           sen 45°

500           X+X

abscisas,  o  sea  de  las  velocidades,  un  cierto  número  de  veces  mayor.  Si  este  número
corrección        -  .

es  20,  se  tendrá  que  tan  y  =            y como  consecuencia,  el  siguiente  cuadro
20  o

para  valores  de  y:                        -

X  =      O
X  =  500
X  =  10.000
X  25.000

X  =  28.000

tan  y  =

tan  y
ta  y  =
tan  y  =
tan  y  =

Oy  =
0,02572y  =
0,5144y  =
1,286y  =
1,4403y  =

O
lO

27°
52°
55°

28’

13’
8’

13’,S

y  la  figura,  como  se  ve,  es  más  normal  y  de  más  cómodo  manejo.  La  escala  de  velo
cidades  podrá  aún  hacerse  tanto  mayor  cuanto  más  achatado  se  quiera  el  Ibaco,  su

friendo,  naturalmente,  con  ello  la  precisión- -de -la  -corrección: -
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nos  .  da:

en  d’.  cos  (135°  —  d’)
X+X=(X+X).        -               +X.cosd’

sen  45o

y.  pasando  todos  los  X  al  primer  término,

—       sen   .  cos  (135°  —d’)       —

—-  _______________  —cosd’  i
sen  45°

—  sen       cos (135°  —  d’)     —

=                                    —1      .X
sen  45°

o  seas

sen  d’    cos (135°—  d’)
‘1—                               —cosd’

sen  45o
sen   .  cos  (i35°  —  d’)           

sen  45o

y  como  para  el  mayor  valor  de  d’  =  2°  —  7’  el  cos  es  0,9999,

puede  considerarse  sin  error  sensible  e  —,  cos  d’  =  ceró,  con  lo

cual  la  fórmula  queda  reducida  a:

=             sen 45                    X

-                                   sen cf’    cos (135°  —  cf’)

que  expresa  el. valor  de  X  en  función  de  X  y  d’  o  de  X  y  u,  ya
que  d’  dpende  solamente  de  y.

Supongamos  .V  =  20  nudos;  d’  =  o  3’,45.  Bastará  hallar  el
coeficiente  -

sen45°                1

cos  (135°  —  cf’)  —

el  cual  para  la  velocidad  de  20  nudos  será  constante;  el valor  de  este
coeficiente  multiplicado  por  las  distancias  sucesivas  dará  los, X  co
rrespondientes  •a dicha  veocídad,  En  este  caso. es  0,0  14,  0  sea  que
el  mayor  valor  que  tome  íX  =  ooI4  ..  28.000  =  392  metros,
próximamente.  -

roMocx
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Análogamente  pueden  hallarse  los  valores  de  d’  y  X,  cual
quiera  que  sea el  ángulo  formado  por  la  línea  de  rumbo  del  blanco
y  la  de  situación,  por  medio  de  las  dos  fórmulas  generales  si

guientes:                       -

O

señD’=—.0,5I44.sen,
500

.X=C.X
sen  

sen  d’  .  cos  (  ‘+  d’)

siendo  C  el  coeficiente  por  el  cual  hay  que  multiplicar  el  alcance
para  obtener  X,  y  c1  el  ángulo  formado  por  la  línea  de  rumbo
del  blanco  y  la  de  situación  (figura  (p)),  de  cero  grados  a  3600,

contados  en  sentido  contrario  al  de  giro  de  las  manecillas  de  un

reloj,  estando  el  origen  o  cero  de  la  graduación  sobre  la  línea  de
situación  y  en  dirección  al  buque  propio.

Del  examen  de  las  fórmulas  se  deduce  que  el  valor  de  d’  es
nulo  al  ser  .t’  =  cero;  aumenta  desde  cero  a  900,  adquiriendo  allí

un  máximo,  disminuyendo  de  900  a  1800,  donde  vuelve  a  anularse,
volviendo  a  un  máximo  en  270°  y  a  un  mínimo  en  360°.  Al  mis
mo  tiempo  se  observa  que  los  valores  de  la  deriva  de  cero  a  9o0
se  repiten  en  cada  cuadrante,  tomando  el  mismo  valor  de  cero
a  900  qúe  de  1800  a  go°,  de  3600  a  2700  y  de  1800  a  270°.  Siendo
la  demora  corregida  D  =  d  ±  d’  el  signo  de  la  deriva,  d’  será  (+)
cuando  ambos  buques  naveguen  de  vuelta  encontrada,  teniendo
signo  (_)  en  caso  contrario.

Çi

svqis  Wb#vo•
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Esto  con  respecto  a  la  deriva;  en  cuanto  a  X,  su  valor  es  má
ximo  e  igual  a  y  T  cuando   =  cero,  disminuyendo,  hasta  lle
gar  a  un  mínimo,  práctícament  (en  realídad  antes  de  llegar  a  900),

al  ser  cI  =  90P,  tomando  los  mismos  valores  de  cero  a  x8o°  que  de
3600  a  i 800.  Su  valor  debe  consíderarse  negativo  si  4’  es  menor

de  o°  ó  mayor  de  2700,  y  posítivo  si  aquel  £ngulooscíla  de  900

a  2700,  debiéndose  aplicar  directamente  al  alcance  X  medido  con
el  telémetro,  para  obtener  la  distancia  real  de  tiro.

Como  de  lo .que se trata  es  de  expresar  analíticamente  las  correc
ciones  en  alcance  y  deriva  lo  más  sencillamente  posible,  haremos  va
riar  el  ángúlo  4  de  1 5  en  15°,  obteniéndose  de  tal  modo  unas  “ta
blíllas”  que  serán  de  utilidada  los  directores  del  tiro  de  los  buques.

TABLILLAS DE  CORRECCION  POR  ANDAR  DEL  BUQUE  BLANCO

(1)1800

Corrección en  jeriaNula.
-  Corrección en  alcanceMáxima.

0,5144
tagy=———.X

500

O
=  27° 13’,3

=84026’.9
=  87° 46’,ó

7=880  l’,5

Ver  la  nota  de  la  página  5 15  y  aplicarla  en  el  grado  que  se  quiera.

15°165°195°345°

senJ=O,000264.     ;     X=C.X

Velocidad del blacco      Deriva a corregir d’

X  =  U  .  tag  y

x=
x=
x=
Xo
x=

o
500

10.000
25.000
28.000

Ooeficientc
c

5 nudos Nula 0,0043
10 » Nula 0,0097
15 » Nula 0,014
20 » Nula 0,019
25 » Nula 0,023
30 » ±  00,5 0,028
35 » ±  00,5 0,033
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4)  =  45°.    135°.  225°.   315°

sen  =  0,0007144 .  u

Velocidad  del  lrlaoco

AX=C.X.

Deriva  a  corregir  r/
Cccl  ici&iitc

5  nudos

lO   »
15   »
20   »
25   »
30   »

sen  ci’    0,000891

5  nudos
lo   »
15   »
20   »
25   »
30   »

35   »

Nula0,0035

±  00,50,0069
±1°0,01

±  1°0,014
±  1°0,017
±  10,50,024

Nula
±  0°,5
÷10

±1°
÷  10,5

÷  l°,5
±  2°

0,0025
0,0051
0,0075
0,0098
0,Ó12
0,015
0,017

4)  =  750lOS255°285°

5  nudoc
.10   »
15   »
20   »
25   »
30   »

35.   »

÷  00,5

÷  00,5
÷1°
÷1°
÷  10,5

÷  1°,5
÷  2°

Nula.
0,0025
0,0037
0,0349
0,006

0,007
0,0078

270°

sen  d’0,0010288 . u          = C  .X

5  nudos±  00,5Nulo.
10   »±  0°,5Nulo.
15  »±  loNulo.
20   »±1°Nulo.
25   »±  l°,5Nulo.
30   »±2°Nulo.
35   »±.  2°!Nulo.
36  »±  2°Nulo0,001362

=  60°120°240°300°

sen ci’ =  0,0009937 .  u AXC.X
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El  vlo.r  máximo  dé  AX  en  este  caso  es  de  38,136  metros,  de
acuerdo  con  el  valor  que  daba  anteriormente,  al  suponer  al  blanco
moviéndose  en  sentido  normal  a  la  línea  de  situación.

Tanto  los  valores  hallados  para  d’  como  los  del  coeficiente  C
sólo  son  aproximados  estando  calculados  los  valores  de  la  deriva
con  un  érror  menor  de  0,25,  y  los  del  coeficiente  C  con  menos

de  0,005,  lo  cual  parece  suficiente  para  emplear  con  éxito  la  “ta
blilla”  cuando  no  se  dispongá  dé  mucho  sitio  en  el  tablero  de  juego.

Como  complemento  de  estas  “tablillas”  es conveniente  tener  ta
bulados  los  productos  del  coeficiente  C  por  las  distintas  distancias,
lo  que  ahorFará  trabajo  a  los  directores  de  tiro,  o  construir,  para
mayor  rapidez,  unos  gráficos  en  que  los  argumentos  de  entrada

sean  C  y  X,  obteniéndose  por  simple  interpolación  los  incremen
tos  AX,  con  menos  exactitud,  pero  más  sencillamenté  que  emplean
do  tablas.

Claro  está  que  en  el  caso  de  que  se  trata,  de  combates  entre  dos
buques  en  que  se  dispone  de  suficiente  espacio,  el  procedimiento
lógico  es  reproducir  el  triángulo  de  la  figura  28  sobre  papel  mili-
mitrado  y  medir  sencillamente  la  deríva  y  el  incremento  AX,  o
también  construir  un  aparato  que  reproduzca  el  triángulo  con  fa

cilidad,  aparato  fácil  de  concebir  y  que  podría  ser  el  representado
en  la  figurá  29,  y  al  que  llamo  “Corrector  de  tiro”.  Es  bien  sen
cillo,  y  su  fácil  manejo  evita  su  explicación.  Sobre  OA,  graduado

en  metros,  de  cero  a  28.000,  corre  un  círculo  de  talco  A,  sin  más
movimiento  que  el  de  traslación,  de  tal  modo  que  su  centro  coin

cida  con  el  alcance  X,  medido  for  el  telémetro;  este  círculo  está
graduado  de  cero  .grados  a  1 8o0,  a  ambos  lados,  de  cinco  en  cinco
grados,  estando  el  ceroI8o  sobre  la  línea  OA,  y  el  1800  hacia  A
En  el  centro  de  este  círculo,  juega  una  regleta  AB”,  que  representa
el.  valor  del  producto  u  .  T,  teniendo  el  cero  en  A,  llegando  en  su

escala  en  metros  hasta  1.040,  que  es  el  máximo  valor  que  puede
tener.  Por  el  lado  B”  va  articulado  con  otra  regleta  OB,  que  repre
senta  el  nuevo  alcance  X  ±   que  hay  que  dar  a  las  piezas  para
corregir  el  alcance  por  velocidad  el  blanco;  esta  regleta  estará  tam

bíén  graduada  en  metros,  de  cero  a  28.000.  Con  centro  en  O  se
trazan  arcos  de  círculo  cada  500  ó  5.000  metros,  y  en  la  parte  ex
tenor  del  arco  mayor,  de  28.000  metros,  se  marca  una  graduación,
a  ambos  lados  de  flecha,  de  cero  grados  a  2°,5,  de  00,5  en  00,5;

esta  escala  sirve  para  medir  la  deriva  d’,  representada  en  la  figu
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ra  29  por  el  ángulo  AOB’.  St  interesa  conocer  el  valor  del  íncre
mento  en  alcance  X  bastará  poner  una  reglilla  graduada  sobre  OB’,

con  su  cero  en  el  valor  de  X,  para  que  en  B  dé  el  número  de  me
tros  de  iX.

Como  complemento  del  aparato  es  necesaria  una  tabla  que  pro-

porcione  el  valor  del  producto  u  T,.  entrando  con  sus  factores  en

metros  por  segundo  .y  en. segundos,  respectivamente

o.

F  2,9.

Co’&rer.,  DE  r/eo.

&ELET4  J

A,L0  Ao3’

Jtrec  4’

8”

‘8YQU  PR.,,.
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Las  reguilas  pueden  ser  de  madera  o  metal;  el  círculo  A,  de
talco,  y  el  sector,  de  papel  o  cartulina,  clavado  o  pegado  sobre  un
tablero  o  mesa.

La  escala  a  emplear  puede  ser  de  un  milímetro  cada  50  metros,

con  lo  cual  el  radio  del  arco  de  28.000  metros  sería  de  0,56  me
tros;  el  radio  del  círculo  A  no  debe  ser  mayor  •de  20  milímetros.

Corno  se  observa,  para  utilizar  el  “Corrector  de  tiro”  es  nece
sario  el  conocimiento  de  los  dos  factores  siguientes:

j.o   Velocidad  del  blanco,  y
2,  Angulo  de  inclinación  OAB.
Al  observar  la  figúra  29  podrá  parecer,  dada  su  forma  exage

radamente  alargada,  poco  recomendable  el  uso  del  “Corrector  de
tiro”,  aunque,  sin  embargo,  tanto  la  deriva  como  AX  se  aprecian
con  suficiente  exactitud,  dado  el  gran  radio  del  arco  de  28.ooo  me

tt,  no  siendo  necesario,  a  mí  modo  de  ver,  deformar  el  trín
gulo,  lo  que  no  sería  difícil,  para  obtener  una  figura  en  que  el
brazo  AB”  fuese  diez  o  veinte  veces  mayor,  o  los  lados  OA  y  OB
igual  número  de  veces  menores,  resultando  un  triángulo  más  flor

al.  A  continuación  copio  una  ‘tabla  que  da  los  valores  del  pro
ducto  y.  T  con  un  errór  menor  de  cinco  metros.

-‘  T(seg.)

 X(m.)
‘N,,,,,

(nudos)

5

2.500

10

5.000

15

7  500

‘20

10.000

25

12.500

30
.

55.000

35   40

17.50020 000

45

22.500

50

25.000

56

58  000

5
10
15
20
25
30
36

‘

...

.  ..

50
60
80
90

50
80

100
130
150
190

80
120
150
190
230
280

50
1.00
150
200
260
300
370

60
130
190
260
320
390
460

80
150
230
300
30
460
560

90
180
270
360
450
540
650

100
200
300
410
510
620
740

120
230
350
460
580
690
830

130
260
390
510
640
770
930

140
290
430
580
720
860

1.040
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¿Perdmos  Jutlandia?

Por  Sfr HERBERT RUSSELL
Del  tNaval and Military Recorda.

.Eif  cierto  discurso,  pronunciado  en  el.  «Club  1912a  por  el  Contral
mirante  Cordon  Csmpbetl,  preguntd  éste  a  sus  oyentes:  ¿Qué  creen  us
tedes  que  hubiese  ocurrido  de  haber  perdido  nosotros  el  combate  de
Jufiandia?  Suponiendo  que  ninguno  se  bailaba  preparado  para  respon
der  e  tan  repentina  pregunta,  el  digno  Contralmirante  rió  la  respuesta:
«La  Marina  alemana  hubiera  conquistado  América  y  el  mundo  entero;
mida  había  que  ]o  impidiese.»

Un  discurso  de  aquella  índole  no  puede  considerarse  como tesis  eslra
tégien,  y  sería  manifiestamente  impropio  tomarlo  al  pie  de  la  letra.  Me
figuro  que  el  Almirante  Canxpbeil pensaba,  en  realidad,  que  lo  que  hubié
ramos  perdido  serIe  lo  que  vagamente  se  llama  «el  dominio  del  mar».
Alemania  hubiese  podido  hacer  uso  de  su  poderosa  Marina  como  le  vi
niera,  en  ganas;  no  Lay  lílmite  a  lo  que  huhiera  podido  hacer.  «Adueñar-
se  del  mundo,  sin  embargo,  es  más  ue  gran  objetivo,  aun  en  el  sentido
figurado.

La  cuestión  es  digna  de  estudiarse  atentamente.  Creo  que  estoy
en  lo  firme  al  decir  que  en  Jutlandia  se  enfrentaron  fuerzas  tan  po
detoaas,  relattuamente  como  jamás  se  han  visto  desde  los  tiempos  de

•     lo,  Armada  Española.  Jutlsñdia  fué  gran  desengaño  para  nuestras
esperanzas  y  orgullo.  Pero  una  batalla  de  tal  magnitud,  combatiéndose
en  tales  condiciones  estratégleal,  ¿podía  deeldirse  en  derrofa  decisiva
pafa  una  u• otra  parte?  Los  alemanes  sólo  estaban  interesados  en  reti
r’arse  tan  próntó  como  supieran  que  se  hallaban  en  contacto  con  el  total
de  Ja  gran  hota.  Posible  es  que  si  el  Almirante  Jeiliece,  en  rez  de  su
conducta  prudente  hubiese  aceptado  el  azar  con  más  audacia,  persi
guiendo  la  Flota  de  Alta  llar,  éta  hubiera  tenido  más  pérdidas  que  las
qhe  tuvo,  aunque,  en  correspondencia,  también  las  nuestras  hubieran  sido
máS  grandes.  En  cuanto  a  que  la  retirada  final  del  grueso  de  la  flota
alémana  hubiera  podido  evitarse,  siempre  me  pareció  eoiíeepto  muy  dig
no  de  cojistderación.  Si  la  Gran  Plota  hubiera  resuelto  concluir  el  eombhr
te  estrtrhando  a  los  alemanes,  creo  que  el  grueso  de  los  buques  ingleses
hubiese  tenido  éxito  eomiatiéndolos  en  la  retirada.
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Sólo  hubo  una  gran  acción  entre  buques  acorazados  de  cuyo  resulta
do  pueda  argüirse  it  posibilidad  de  un  moderno  Trafalgar,  y  esa  Iiué el
combate  de  Tsushima.  Como  victoria  fué  tan  completa.  en  su  modalidad
como  ‘Trafalgar,  puesto  que  aus  resultados  fueron  tan  positivamente  de
cisivos  como los  de  aquél.  Pero  hay  que  decir  que  para  el  «pensamiento
director»  de  hoy  día  es  casi  increíble  la  forma  en  que  los  rusos  hicieron
el  juego  al.  enetoigo.  Lógica.  consecuencIa  de  una  mentalidad  que  se  re
velé  en  el  ataque  a  los  pesqueros  de  Doggerbank.  Reducidos  los  rusos  a
un  estado  de  indolente  desespertuza.  con  los  fondos  sucioa,  tras  uu  via
je  de  15.000 millas,  durante  el  cual  limpiaron  ehasta  donde  alcanzaron»
en  Madagascar.  el  sentido  común  aconsejaba  seguir  una  derrota  alejada
de  donde  era  prácticamente  seguro  que  se  hallaba  la  flota  japonesa  es
perándoles.  Si  querían  caer  sobre  ésta,  en  vez  de  ir  a  Vladivostock  a
unirse  al  resto  del  poder  naval  ruso  a  reparar  y  repostarse  para  ulte-,
i’iores  actividades,  no  podían  hahórsel  as  arreglado  mejor.  En  el  estrecho
de  Tsushima  sufrió  tal  catástrofe  la  flott  del  Báltico  que  virtualmente
dejó  de  existir,  y  el  Japón  quedó  duefio  de  los  mares  de  Oriente  durante
el  resto  de  la  guerra.

Este  gran  combak  mostró  el  pcdcr  desftuctor  que  posee  una  flota

que  cuenta.  con  muy  superior  movilidad,  manejada  con  grafi’  audacia  y
habilidad  t.áctica.y  tripulada  por  personkd  con  alto  grado  de  instrucción.

La  flota  rusa  disponía  de:  artillería  de  más  calibre  que  los  bpqucs  de
Togo,  y  combatieron  a  la  desesperada.;  pero  luchar  ca  esta  forrad  es  com
batfr  mal,  en  general,,  en  la  mar.  La  desesperación  trae  como conseruen
cia  inmediata  la.  desmoralización.  Creo,  y  puede  aflrrharse,  que  ni  in
gleses  ni  alemanes  combatieron  a  la  desesperada  en  ninguna  acdión  na
val  .duranto  la  gran  guerra.  En  la  escuacira  de  Sir  Reginald  Cradmk,
que  se  hundió  en  Coronel,  no  hubo  supervivientes;  pero  el  testimonio  ale
mán  dice  que  los  buques  ingleses  se  batieron  con  frío  y  consciente  va
lor  basta  el  fin.  Igual  sucedió  con  Ja  eseuadra  de  Von  Spee  en  las  Mal
vinas,  y  el  mismo  espíritu  elevado  prevaleció  por  ambas  partes  en  el
combate  de  Jutlandia.

Por  esta  razón,  el  cornpar’ar  con  Tsushima,  y  el  pretender  razonar
la  posibilidad  de  una  victoria  decisiva  en  Jutlandia  e6n  relación  a  Tsus
hima,  envuelve,  a  mi  modo  de  ver,  un  error  primordial.  La  desigualdad
táctica’  entre  buques  y  oficiales  ea  Tsushima  era  bien  notoria.  En  Jut
landia  fué  casi  desprec•iabh.  Que  lt  ímtir ada  alemana  fué  maniobra  ori
glnai  e  inesperada  es  cosa, discutible.  Jeilic’co  siempre  la  previó  para  el
caso  de  una  gran  acción  uerai;  su  Lstado  Mayor  la  ‘disautid  Inesés  art
tes,  sin  llegar  a  darse  respuesta  satisfactoria,  smileniente  porqúa,  como
Jellieoe  supone,  no  había  respuesta  satisfactoria,  della  la’ Limitada  área

del  mba.  La  posibilidad  de  una  caza  indefinida,  con  escasa  superio
ridad  en  andar  por  parto  de  los  perseguidores,  sólo  podía  solucionarse
durante  el  día.  En  alta  mar,  uda  flota  qde  se  retira  tin’e  todas  las  po
sibiliades  de  desaparecer  tras  la  oscuridad  de  ‘una  cortina  de  humo.

No  se  crea.  que  pretendo  negar  ,que,  de  haberse  decidido  a  correr  el
riesgo;  hubiera  infligido  ‘mucho más  daflo  el  Almirante  Jelliooe  a  la  Flota
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de  Alta  Mar  que  el  que  finta  recitad.  Tenía  sus  razones  para  no  correr
ese  riesgo,  y  es  éste  un  aspecto  de  la  cuestión  al  que  no  tengo  intención
de  tocar  Me  limito  a  decir  que  no  ofrecía  Jutlandia  perspectiva  alguna
que  pudiera  desarrollar  esta  acción  en  otro  Trafalgar.  Los  alemanes  qui
sieron  retirarse  y  se- retiraron  clamando  victoria.  Por  las  pérdidas  que
causaron  se  adjudicaron  la  victovia;  por  los  resultados  en  al  subsiguien
te  curso  de  la.  guerra  no  ganaron  nada.  Preguntar  lo  que  hubiera  suce
dido  de  haber  sido  nosotros  derrotados  en  Jutlandia  es  hablar  de  lo  que
no  odía  ocurrir  mas  que  en  condiciones  de  impotencia  tales  como  lasde.  la  flota  del  Báltico  en  Tsushima.  La  falta  de  moderno  realismo  qué

implica  ci  deplorar  la  ausencia  dci  «Nelson  touch»  en  Jutlandia  es  ver
daderamente  extraordinaria.  Tanto  el  Almir’a.nte  inglés  como  el  alemán
sé  inspiraban  en  ci  principio  de  Nelson  de  conseguir  preponderancia
sobre  parte  de  la  otra  flota.  Pero  no  pudieron  hacerlo.  Dos  líneas  de  bar
cos  de  vela,  juntas,  con  andar  poco  más  que  el  preciso  para  poder  go
bernar,  no  pueden  comp.ararse  a  las  de  les  buques  que  andan  20  nudas
y  liibres, de  arrumbar  hacia  cu.aiqiiipr  punte  der-ia-rosat  El  argüir  seme
janza  relativa  de  condiciones  es  sofisma.  Nelson  fué  el.  más  grá.nde  Al
mirante’  de  los  tiempos,  porque  desple  la  máxima,  maestría  con  el  ma
terial  y  las  posibilidades  tácticas  de’ la  época;  pero  Nelson  no  hallaría
más  satisfactoria  respuesta  a  la  «escapada»  de  los  alemanes  cn  Ju.tlon
dia  que  Jellicoe.  y  su  Estado  Myor.

Si  fuera  posible  alinar  igual.  udmero  de  buques  equivalentes  en
fila.,  frente  a  frente,  y  mantenerlos  dentro  del  alcance  de  tiro,  el  final
lógico  debería,  ser  la  completa  detrucción  del  conjunto,  y,  sin  embargo,
sabemos  perfectamente  que  nada  de  esto  ocurrIría  de  ser  posible  tal  due—
lo,  porque,  aun  con  la  misma  eficiencia  de  tiro  por  ambas  partes,  no
pueden  contar  con  los  mismos  «tiros  de  fortuna»,  los  cuales  hacen  de  uq
buque  rugiente  haz  de  llamas.  Los  escritores  navales  «de  ocasión;> enta
blando  sus  combates  y  planeando  sus  tácticas  personales,  no  tienen  di
.ficuitad  en  destruir  toda  una  flota  principaL  Nadie  puede  decir  que  tal
cosa  pudiera  no  suceder;  todos  pueden  decir:  eso  no  ¡cediere  sucedido.
A  Tsushim.a  ‘  fué  la  flota,  rusa  tan  destrozada  que  dejó  de  ser  fuerza
efectiva,  combatiente,  y  esa  flota  representaba  el  grueso  que.  restaba  del
poder  naval  ruso.,  Nadie  pondrá  en  .duda  La destreza  y  valor  de  la  Ma
rina  Imperial  alemana  durante  la  gran  guerra.;  pero  es  hecho  cierto
.que  el  Almirante  Scbeer  se  hubcrp.,  retirado,  sin  cambiar  ni  una  sim.-
pile  salva,.  al  descubrir  se  hallaba  en  presencia  de  toda  la  Gran  Flota.
¿Qué  .otra  cosa . significaba,  esto  sino  la  clara  concepción  de  que  no.  le
sería  pose  ganar  el  co*ata?.  ¿Equivale  a  decir  que  la  Gran  Flota
debiera  haberlo  ganado?  Matemáticamente  razonando,  desde  luego,  la

flota  británica  debió  aniquilar  a  la  teutónIca;  pero  la  teoría  perfecta
muy  rara  vez  coincide  con  la  práctica,  part.icularmente  en  la  guerra.

Si,  er  ve  de  vol’yerse., hubiera  resueltamente  «seguLdo»> el  AlñuirdnÜe
Scbeer,  abandonando  esperanzan  táctioas»iqné  hubier  sucedido?  ‘t  de
cir,  si  en  lu.gafi  de  declinar  el  combate,  cuando  descubrió  lo  que  se  le
-venía  encima,-  hubiese  ‘arremetido  i-m-pdtuesamentt  contra  el--ansiado--ene-  —
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migo;  ¿qué  hubiera  sad&?  De’hico, a  los  muy  ul3eriere  poderes  deten
sivos  de  los  acorazados  aleinctnes,  hubieran  sido  nuestras,  pérdidas  ma
yores  proporcionalmente  qUe  las  suyas:  aunque  contra  esto  debemos  opo
ner  nuestra  mucha  mayor  preponderancia  en  ai’tiileríri  gruesa.  El  Mar
del  Norte  quedaría  sembrado  de  buques  desmantelados,  atacados  por
los  destructores,  procurando  rematarlos,  y  otros  destructores  tratarían
de  cíestrul e  aquélloa.  El  poder  naval  de  ambos  combatientes  se  hubiera
irducido  enormemente4  y  es  probable  que  el  balance  relativo  se  alterase
de  modo  considerable.  Pero  que  de  la  lucha  resultase  la  «destrneeión»  del
poder  nitvnl  de  cada  parte,  no  lo  puedo  creer.  No  creo  que  ningún  es
tudiante  de  guerra  naval  suponga  la  posibii  dad  de  otro  gran  ehoque
entre  las  grandes  flotas  de  potencias  beligerantes,  pues  pocos  estudian
la  perpetuación  de  los  tipos  de  huque’  como  ks  que.  hasta  ahora  com
pusieron  la  fuerza  combatiente  de  las  grandes  flotas.  ¿Qud  razón  hay
para  esto?  ¿No  está  en  la  conclusión  de’  que  en  tan  gran  eneuontrd

-    es  mut’  improbable  un  resultado  decisivo?  Aun  en  tiempos  pasados,¿emi’ántas ‘«gloriosas  acciones»  niarítiaa’ms fueron  realmente  decisivas?  Son

muy  pocas,  verdaderamente,  a  les  que  en  realidad  puede  apliearse  le
gítimamente  esa  voz  Su  escaso  número  sorprende.  Muchas  de  eilas  fue
ron  Jutle.ndias.

Por  esto  repito  que,  cuando  el  Contralmirante  Gordon  Campbell  nos
preguntó  qué  nos  figurábamos  quo  hubiera  ocurrido  de  haber  nosotros
perdido  el  combate  de  Jutlandia.  nos  presentó  una  cuestión  interesante,
basada  en  la  premisa  que  está  fuera  de  toda  probabilidad.

Les  alemanes  se  metieron  en  inesperado  eoafliete,  y  muy  projñainen
te  se  batieron  en  retirado,.  ‘Es  e» idente  que  el  Almirante  Seheer  creía
Imposible  el  ganar  el  combate.  Puede  dedueívse  de  asta  razonamiento
que  nosotros  deberíamos  babeo-lo  ganado;  y  así  fué,  en  el  sentido  de
obligar  al  enemigo  a  refugiam’se  en  sus  puérlos.  Hastt  donde  es  posible
ristablecer  el’ domhlio  del  mar  lo  teníamos,., y  el  Alnuitante  Jellieoe  esta
ba  satisfecho  de  ejercerlo  en  tales  circunstancias,  sin  correr  el  riesgo
de  una  acción  nocturna,  en  l,a  que  los  destrnetores  hubiesen  tenido  más
efectivas  opom’tuniríades que  a, la  luz  del  día.  La’ flota  alemana,  «eseapó»,
y  me  atrevo  a  decir  que.  si  los  papeles  hubieran  estado  divertidos,  y  la
Flota  de  Alta  Mar  nos  hubiese  ataoado,  análogamente,  la  Gran  Flota  se
hubiera  «escapado».  Entre  eueu’dgos  de  igual  valor  y  habilidad  y  con
buques  de  ‘equivalente  poder  combatiente  es  inaícauzahié  un  resultado
quo  invierta  la  total  posición  relativa  en  poder  navaL  Numéricamenté
fmi  Tsush’ima’ muy  poca  cosa. comparada  con  Jutlandia;  no ‘fué  lucha  en
tre  combatientes  de  igual  valía,  en  buques  cíe  aproximadamente  igual
poder,  ya  que  la  alucho  mayor  movilidad  del  núcleo  de  acorazados  ja
ponoses.  les  permitió  deserihir  círculos  en  tono  a  los  rusos.

No  son  siempre  útiles  las  eompel-aeiones  para  estdhleleer  lo  qne  pu
diera  suceder  en  la,  guerra.  ‘i’nato ‘en ‘  Ooronel.  como’ en  las’  Malvinas,
cada  ,beligeraute  i’né  respectivamente  aniquilado  por  dí  otro,  práctica
mente  pqr  igual  razón  en  cada  case.  Por  igual’  testimonio  puede  ar
gdirse  que  análogo  resultado  al  obtenido  en  el  combate  •de  Doggerbank
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succdçría  en  ci  siguiente,  el  de  Los grañcles  acorazados  de  Juilandia.
Pero  aquella  anclen  fud  indecisa  del  todo:  los  alemanes  perdieron  un
crucero  de  combate,  el  Bhrclrer,  y  nosotros  casi  perdimos  el  L,ion.  Con
cortinas  ‘de humo,  destructores,  submarinos  y  nrn’as  ea  virtualmente  im
posible  impedir  que  una  flota  de  combate,  compuesta  por  buques  de  a
br  aproximaclameute  igual  a  los  de  la  fuerza  atacante,  reiiu’ya  una  ac
ción,  suponiendo  las  aguas  limpias.

En  el  papel  o  wbie  un.a  butaca  puede  demcstrarSp  con  toda  exacti
tud  ci  modo de  impedir  una  retirada  con  la  luz  de  la  sabiduría  que  llega
deepuds  del  hecho  ocurrido.  Convengo  en  que  pudiera  haber  habido  mu
cha  más  destrucción  y  más  grandes  pérdidas  de  vidas  en  Jutlandia;  Ci’fl

soy  un  totalmente  convencido  de  que  el  combate  no  hubiera  podido  se
ni  decisivamente  perdido  ni  gaqado,  porque,  de  poder  haberlo  sido,  lo
hubiera  sido.

Valor  de  los  recursos  químicos  de  lucha: (gases)  para
la  guerra marítima

Por  el Teniente de navío ECKART ScHMIDT
(De  cMarjneRundschau’).

En  los  pti  uleros  años  que  sucedieron  a  la  guerra  mundial  asis,U?uos
a  una  verdadera  psicosis  colecttva,  en  punto  a  la  guerra  química.  Mien
tras  unos  veían  en  los  procedimientos  de  combate  mediante  gases,  des
arrollados  durante’  te  guerra,  un  nuevo  medio  de  lucha  que  superaba  y
aun  hacía  indtiles  todos  los  demás  reciursos  bélicos  conocidos  hasta  el
cIte,  otros,  en  cambio,  encontraban  en  la  exageración  de  los  efectos  de  la
guerra  por  gases,  extremando  sus  aspectos  repuLsivos,  el  mejor  res
curso  para  sus  campañas  pacifistas:  «uNo  más  guerras!))  Estos  dltimos
seguirán  probablemente  manteniendo  su  postura,  inconmóviblcs  ante  las
euseñanaas  de  la  Historia,  en  tanto  que  los  primeros,  pasadas  las  éxa
geracioaes  del  primer  momento,  ven  en  los  gases,  s.l no  el  arma  por  ex
celencia,  por  le  menos  otra  nueva  de  gban  aplicación  en  la  uerra  de
posiciones,  que  puede  ser  excelente  recurso  de  ataque  contra  puntos
alejados  del  frente  de  combate.  Al  estudiar  ahora  el  valor  de  los  proce
dimientos  químicos  rio  combate  en  la  guerra  marítima  hemos’ dentlci
par  que  en  la  exposición  que  sigue  procuraremos  limItarnos  a  sacar
las  deducciones  lógicas  y  prudentes  que  se  derivan  de  las  experiencias
y  estudios  realizados  en  países  que  pueden  realizar  ambos  sin  trabas
extrañas,  ya  que  en  Alemania  carecemos.  •de  experiencia  directa  en  la
materia,  por  prohibirnos  cf  Tratado  de  Versalles  toda  actividad  de  pro
ducción  o  experimentación  de  gases  de  combate.

Para  enjuiciar  esta  materia  es  muy  valioso  el  conosin1ientO de  las
propiedades  tic los  gases, de  guerra  y.  sus  forriias  de  utilización.

En  términos  generales,  se  denomina  ccgas», para  los  efectos  de  esta
tibonica,  toda  substancia,  sea  gaseosa,  líquida  o  aun  sólida,  que  por  su
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naturaleza  venhnosa  puede  originar  daño  al  organismo  huniano.  En  ra
zón  de  sus  efectos,  pueden  .dividi.rse  los  gases  de  combate  en  dos  gran
des  grupos:

1.  Materias  irritantes.
2.  Materis.  venenosas.
Las  primeras  origiuatf,  por  contaóto  con  la• mucbte:del’-ojo  o  con  los

órganos  respiratorios,  una  abundante  secreción  lagrimal  o  el  estornudo,
•       forzando  al  combatiente’  a  colocarse  el  aparato  de  protección  contra  los

gasets  Su  acción  termina,,  en  general,  ta,n  prono  como pasa  la  nube  de
•       gas y  se  púrifica  cii  aire  ambiente.  A  estegrupo  pertenecen  las. substan

ciés  siguintes:  .bromacetona,  ‘cuta  fórmul],é. química  es  0113000112 Br;
cloracetofenol  (08 H 5000112  C1);  xililbromido  (0  114 OH  011» Br);  dife
nilulorarsi,n.a  (08  H)  s  0).  Se  llama  concentración  mínima,  activa,  de
estosi  elementos  la  cantidad  mínima,  en  miligramos  por  litro  de  aire,  ne
cesaria  para  que  se  produzca  el  resultado  aeteeido;  en  la  bromecetona
ésta  es  de! 0,0015  miligramos,  y  en  el  cloracetofenol,  de  0,0003  miligramos.

Los  gases  venenosos  han  de’ producir  daño  duradero  en  el  organismo
humano  y  aun  provocar  efectos  mortale.  Pero  estadisticamente  se  com
prueba  que  son  mucho  menos  frecuentes,  los  efectos  mortales  que  los  de
inutilización  temporal.  A  este  grupo  de  gases  venenosos  corresponden
principalmente  el  fosgeno  y  los  derivados  de  mostaza;  el  primero  dafla
a  los  órganos  dei la  respiración,  en  tanto  que  los  segundos,  en  forma  U
quida,,  penetran  a  través  !de  las,  ropas.,  produciendo  en  los  puntes  de
contacto  muy  dolorosas  llagas.  Los  derivados  de  la  mostaza,  en  su  forma
gaseosa,  actúah  sobre  la  mucosa  del  ojo  y  el  sistema  respiratorio,  al  par
que  inutiizaq  todo  artículo  de  alimentación  que  sufre  su  contacto.

£41  grado  de  efectividad  de  los  gases  de  guerra  se  expresa  mediante
su  «coeficiente  de  nocividad»,  que  es  el  producto  c  >< t,  en  el’ que  e  re
presenta  la  concentración  (cantidad,  en  miligramos,  por  onda  metro  cú
bico  de  aire),  y  ‘t  es  el  período  de  tiempo.  transcurrido,  hasta  la  produc
ción  del  dafio  mortal.  No  es  igual  l.a  eficacia,  de  todos  los  gases  de! gue
rra:  depende  principalmente  de  su  peso  específico  y  del  punto  de  vapo

rizaci.ón  de  la  combinación  química.  Las  substancias  para  la  guerra  quír
mica  dehen  ser  dé  peso  específico  superior  al  del  ‘aire,  y  deben  vapori
zarse  fácilmente  .a  tem.peraturas  ambientes  normales.  Estas  exigencias
eliminan  gran  número’  dé’  compuestos  químicos,  quedando,  como  gases
principales  de  combate,  los  excitantes/antes  citados,  el  fosge.no,  el  cloro
y,  sobre  todo,  los  gases  de  mostaza.  El  monóx ido  de  carbono,  altamente
tóxico,,  y  de  cuya  importancia  a  bordo  hablaremos  más  adelante,  queda,
•en  general,  exoluído  de  entre  los  gases  de  guerra,  por  resultar  muy  f u
gaz  a. causa  de  sai  muy  reducido  peso  específico.  Para  la  guerra  marí

•      ilma  habrá  que  dar  la,  preferencia,  según  más  adelante  se  dice,  a  las
substancias  siguientes:  cloracetofenol,  difenilclorarsin,a  y  gas  mostaza.

La  forma  más  sencilla  y  natural  de  erhplearios  consiste  en  mezclar
el  gas,  salido  del  ‘frasco  o  récipiente  que  lo  contiene,  con  el  aire.
»ero  esto  requiere  una  adecuada  dirección  y  ielocidad  del  viento  (des
a  cinco  metros  por  segundo)..  Las  nubes  así  formadas  tienen  un  lí
mite  máximo  de  acción  de  cuatro  a  cinco  kilómetros.  Para  el  lan-
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zamiento  a  corta  distancia,  de  trinchera  a  trinchera,  existen  también
los  aparatos  especiales  llamados  lanzagases  El  procedimiento  más,  efi
caz  es  el  de  bomjssrdeo,  bien  sea  con• simples  granadas  de  gas,  en  las
¿uales  se  aplica  una  pequeña  carga  explosiva,  con  el  solo  objeto  de  rom
per  ‘la  ligera  envoltura  que  lo.  encierra,  o  bien  mediante  proyectiles,
en  que  se  sul  stituye  parte  de  la  carga  por  materias  nocivas,  que,  efecto
de  la  explión,  se  pulveri’zan  o  se  gasican.  Esta  forma  de  aplicación
permite  llevar  los  gases,  tóxicos  al  campo  enemigo  desde  gran  distancia,
siendo  la  más  adecuada  para  la  guerra  naval.  Dado  el  creciente  perf  cc
eionaniento  y  valor  deLl avión  como  elemento  de  guerra,  oabe  preyer  su
utilización  con  éxito  para  el  lanzamiento  de’ gases,  tanto  pór.  exulsión
directa  como mediante  bombas  cargadas  con  aquéllos.  Esta  forma  de  ata
que  puede  ser  particularmente  eficaz  contra  bases  navales,  astilleros,  et
cétera,  etc.

Para  sopesar  ahora  el  valor  de  los  gases  de’ guerra  como  e]ementos
de  la  lucha  naval,  es  preciso  - no  perder  de  vista  que  el  objetivo  esencial
en  la  lucha  de  barco  ooufra  barco,  o  de  flota  contra  flota,  es  la  inutitiza-.
ción  de  la  máxima  ontidad  posible  de  unidades  enemigas,  quedando
001RO  de  valor  secundario  la  aniquilación  de  vidas.  Siendo,  pues,  muy ,,di
verso  este  punto  de  vista,  del  de  la  lucha  en  tierra,  donde  se  tiende,  en
lo  posible-,  a  la  aniquilación  de  vidas  en  masa,  ha  de  ser  igualmente  di
versa  ‘la  valoraoión  de  las  materias  químioas  como recursos  de  la  guerra
naval.  Si  afirmamos,  cómo  principio  esenoiel  la  destrucción  máxima  de
unidades  navales  y  tenemos,  además,  en  cuenta  la  tendencia  a  perfeccio
nar  la  artillería  pesada  de  las  grandes  unidades  con  la  intención  de  des
•truir  los  blancos  enemigos  por  la  acción  de  un  solo  acertado  disparo,
resultará  muy  dudosa  la  conveniencia  de  agregar  en  los  proyectiles  de
la  artillería;  pesada:  una  parte  de.  gases.  de  guerra,  puesto  Rue  ello  habría’
de  hacerse  en  détrimento  de  la  capacidad  destructiva  del proyectil,  lo que
supondría,  un  paso  atrás  en  la  orientaoión  indicada.  En  la  artillería  de
calibre  medio,  destinada  a  la  lucha  contra  barcos  más  ligeros  y  destruc
tores,  es  más  aceptatilé  la  substitución  de  un  tercio,  por  ejemplo,  de  la
oarga  explosiva  por  gases  nocivos,  con  el  fin  de  forzar  al  enemigo  a
aplioarse  el  dispositivo  de  protección  contra  gases,  haciendo  de  esto modo
más:  embarazosos  sus  movimientos.y  atenuando,  por  consiguiente,  su  fue
go,  para  afianzar  la  superioridad  de  la  propia  artillería  y  llegar  así  con
más  rapidez  al  objetivo  último,  que,,según  queda  sentado,  Ira  de  ser  la
destruocón  de  los  elementos  enemigos.  Los  gases  utilizados  deberán  ser
de  electo  fulminante  y  .aotivos  aun  a  la.  mínima  concentración  (lacrimó
genos).  Para  la  guerra  contra  el  comercio  enemigo  convendrá  utilizar  la
di&inilolorarsina  o  los  derivados  de  la,  mostaza  para  conseguir  la  inme
diata  rendición  y  para  que,  aun  en  caso  de  evasión,  quede  estropeado
el  cargamento  de  víveres  que  pueda  transportar.  En  todo  caso,  la  sola
amehaza  de  dtilizocióñ  ‘de  tales  medios  originará  ui’. - marcado  retrai
miento  en  la  ‘gente  de  mar,  con  el  correspondiente  aumento  en  las  prt
mas  y  fletes  y  perjuicio,  consiguiente  en  la  economía  pública  enemiga.

No  parece  recomendable  el  aditamento  de  .gasds de  guerra  ea  los  prq
yectiles  de  artillería  antiaéreo,  pues  en  el  mejor  caso  el  avión  cruzaría

/
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ríepidamente  la  nubo  de  gas  que  se  ‘formara,  sin  sufrir  sensible  daño.
En  la  urilización  de  torpedos,  minas  y  bombas  de  avión  se  debe  per

seguir  como  mira  esencial.,  idénticamente  que  en  la  de  municiones  de
artillería  pesada,  la  aniquilación  de  construcciones  bélicas,  siendo  de
valor  secundario  la  extinción  de  vidas  humanas.  Deberá  prescindirsç,.
pues,  del  uso  de  gases  de  guerra  en  los  torpedos,  y,  en  general,  en  las
minas.  En  les  parajes  intensamente  minados,  sin  embargo,  puede,  qui

-  zá,  resultar  conveniente  la  colocación  de  algunas  minas,  cargadas  con
gases  tóxicos  o  irritantes;  para  que  su  acción  dificulte  la  labor  de  los
barcos  dedicados  a  la  recogida  de  tales  artefactos,

La  misión  del  avión,  tanto  en  el  combate  noval  como  en  el  ataque  a.
las  unidades  al  anda  o  guarecidas  en  puerto,  ha  de  ser  tambión  esea
cialmente  destructora  del  material,  no  pudiendo  aconsejars.e,  por  con.
siguient  como  norma  general.  el  aditamento  de  gases  de  guerra  en  las
bombas  lanzadas  por  aquéllos.  -

1La  emisión  desde  avión  de  gases  de  guerra,  en  forma  de  a ube,  con tea

barcos  foaídeados exige  circunstancias  atmosféricas  de  quietud  y  sequedad
ambiente,  que  may  rara  vez  concurren,  aparte  de  que  sería  condiCión
necesaria  actuar  por  sorpresa  y  contra  enemi  carente  de  jn’otección;
este  procedimiento  es,  desde  luego,  inaplicable  contra  blancos  en  mo  1-.
miento.  Por  lo  demás,  tanto  en  uno  como en  otro  caso  tiene  más  probabi-,
liid.ades  de  úxtto  el  lanzamiento  de  bombas  de  gas,  dada  la  celeridad  de
su  descenso.  A  título  de  información,  diremos  que  los  americanos  utili
zan  para  lanzamiento  drsde  anón  bombas  de  fósforo,  de  una  tonelada
y  aun  más  pesadas,.  Cabe  dudar  de  si  tal  esfuerzo  se  justifica,  teniendo
en  cuenta  las  pocas  probabilidades  de  hacer  blanco  sobre  barcos  en
marcha.

Mayor  éxito  puede,  en  ,eambio.  augurarse  al  empleo  de  bombas  com
hin  adés,  ‘de  metralla  y  gases  de  ‘guerra,  lanzadas  desde  aviones  contra
objetivos  tijas  y  de  mayor  omplitud.  La  contaminación  frecuente  del  am
biente  mediante  rcpettdos  ataques  ‘a. arse.aales,  depósitos  de  guerra,  p ner
tos  de  invernada,  etc.,  etc.,  llegará  ‘a originar,,  aparte  del  consiguiente
deterioro  de  material  de  todo  género,  uu  marcado  relajamiento  en  el  es
trdo  de  salud  y  ‘disciplina  de  las  dotaciones,  y  de  la  población  civil,  en  -

‘menoscabo  de  la  aptitud  combativa,  materIal  y  moral,  de  las  unidades
afectadas.

La  formación  de  «zonas  de  gas»,  sistema  que  se  praetfcó  con  eficacia
indiscutible  en  la  lucha  en  tierra  firme,  resulta  ‘impracticable  en  la
guerra  marítima,  a  causa  de  la  imposibilidad  material  de  llevar  a  bor
do  la  inmensa  cantidad  de  municiones  que  para  ello  se  precisarla,  pues,
segÚn  se  deduce  de  la  experiencia  en  tierra  firme,  hacen  falte  unos
500  disparos  de  calibre  medio  para  saturar  de  gas  una  extensión  de
medio  kilómetro  cuadrado.  Hay  que  presumir  además  que,  aun  forma
das  tales  zonas  de  gas,  se  disiparían  en  el  asar  muy  rápalameute  y,  en
último  extremo,  sería,n  salvadas  en  breve  tiempo  marchando  a ‘toda  má
quina,  hajo  protección.  de  máscÚras.  Aparte  de  que , los  gases  de  mos
taza,  únicos  adecuados  parÚ  la  formación  de  tales  zonas,  no  sea  utiliza-
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lilés  en  el  mar,  puesto  que.  siendo  más  pesados  que  el  agua,  se  sumer
gerian  en  ésta.               -.

(lomo  medio  de  utilizar  los  gases  de  guerra  en  la  lucha  niarí
Urna  sugieren  algunos  tiónicos  rusos  la  emisión  de  éstos  desde  barcos
submarinos,  en  tanto  que  otros  preconizan  tal  emisión  realizada
desde  aviones  rápidos  que  volaran  a  barlovento  de  la  línea  enemiga.
Hay  que  oponer  a  estas  ideas  la  observación,  ya  antes  hecha,  de  que
la  acción  de  tales  nubes  de  gas  se  anula  al  cabe  de  un  recorrido  relati
vamente  breve;  desde  luego,  los  efectos  mortales  no  se  dejarían  sentir
sino  a  muy  corta  distancia  del  punto  de  emisión.  Aparte  de  este,  convie
ne  yeeordar  que  el  ataque  por  gases  mediante  la  previa  formación  de
nubes  requiere  muy  definidas  condiciones  atmosféricas,  siendo,  por  con
siguiente,  su  aplicación  en  el  mar  de  éxito  :muy  problemático.

Pareée,  pues,  dedicirse  en  conjunto  qúe  los  procedimientos,  quími
ces  aislados  han  de  jugar  muy  limitado  papel  en  la  guerra  marítima;
pueden,  en  cambio,  representar  un a  buena  ayuda  para  atenuar  en  cier
tos  casos  la  actividad  del  fuego  enemigo,.  y  es  posible  que  constituyan
una  seria  amenaza,  utilizados  desde  aviones,  para  las  Bases  navales  y
puertos  de  invernada,  así  como  contra  las  fórtificaciones  costeras,  a  ti
tulo  de  preparación  de  más  decisivos  ataques.

No  creemos  que  esté  fuera  de  lugar  aludir  aquí,  aunque  sea  sorne
ramente  al  peligro  do  .íormación  de  óxido  de  carbono  en  el  mnmento  de
ignición  de  los  prqyectlles  propios  y  en  el  de  detonación  de  los  dispa
rados  por  el  enemi.  Este  peligro  ‘ha  sido  objeto  cre frecuentes  inves
tigaciones  científicas,  pudiendo  distinguirse  los  des  siguientes  casos:

f0  Acumulación  de  gases,  en  .las  torres  a.  disparar  la  artillería
pesada.             --

2.°.  Formación  de  gaste-tóxicos  p  excitantes,  en  alta’  concentración,,
por  detonación  de  granada  énemiga  o  explosión  de  torpedo  o  mina.  -

Nunca.  se  han  obsorvado  pérdidas  ‘dignas  de  mención  atribuibles  a
la  sola  acción  de  los  gases  formados,  a  pesar  de  la  alba  coneentración
del  óxido  de  carbono.  Esto  se  explica  por  la  gran  volatilidad  de  este
gas  que  tiende  a  diluirse  rápidamente  en  el  aire  circundante,  per
diendo  concentración  y  potencia  tóxica;  en  cuanto  al  case  segundo,  se
comprende  que  n  el  foco  de  explosióu  y  terreno  inmediatamente  ele
cundante  sea  más  decisiva  la  acción  destructora  de  Fa  metralla,  perdien
do  significación  la  acción  de  los  gases  tóxicos,  cuyo  radio  de  influencia
queda  muy  limitado;  ‘aun  en  locales  cerrados  donde  penetro  el  óxido  de
carbono  por  efeéto  de  explosión  en  lugar  inmediato  se  evita  todo  serio
quebranto  orgánico  saliendo  de  él  a  los  primeros  indicios  de  intoxica
ción  (mareos,  náuseas,  vómitcts)..  Según  las  más  autorizadas  opiniones
actuales,  el  peligro  de  daño  decisivo  al  organismo  en  tales  casos,  deri
va  de  Ja  posibilidad  de  formación  simultánea  de  grandes  cantidades
de  óxido  nitroso,  contra  el  cual  cabe,  sin  embargo,  proteger  mediante
las  máscaras  de  filtro.

De  todas  suertes,  la  acción  de  los  gases  de  guerra,  del  óxido  de  car
bono  y  del,  nitroso  sobre  el,  personal  do  a  bordo  puede  entorpecer  mqy.

ToMo  cx                                                                     6
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seriaménto  la  atención  y  acoplaíadento  de  los  diversos  servicios)  y  tanto
por  esto  como  por  razones  de  humanidad,  se  ap recia,  en  todas  las  Ma
rinas  la  necesidad  de  adoptar  dispositivos  que  representen  una  decisi
va  piotécción,  a  la  vez  que  se  discipline  al  personal  en  la  defensa  con
tea  el  ataque  de  gases.

Indícador eléctrico mecánico de ángulo de timón,
sistema  Siemens y Halske

!or  el Alférez de fragataS
ROLANDO  D.  ESTÉVEREÑAS
(Del  tBoletfn  del  centro  Naval).)

(Buenos  Aíres.)

Descripción.

Ei  conjunto  se  compone  de  un  transmisor  y  bu  receptor.  El  primero
está  ubicado  en  segunda  cubierta,  en  el  compartimiento  del  timón,  y  el
segutido,  en  la  timonera.

Ei  transmisor  es.  accionado  por  una  cremallera  fija  a  la  caña  del  ti
món,  y  es  simplemente  un  conmutador  rotativo,  que  recibe  su  rotación
de  la  caña  del  timón  por  intermedio  de  la  cremallera  ya  citada  y  de  un
tren  de  engranajes  multiplicador.  Sobre  dicho  conmutador  apoyan.  lla

1       -65V.

torrza  b
Lbornac

+  65  y.

Figura  1.—Traiismisor.               4)

mudas  or  ralortés,  büatro  eseébillas,  a  las  cuales  va  a  conectarse  el  ca
bleproteúido  :teframar  qué  lleva  del  receptor.
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‘ti  caja  del  transmisor  está  formada  por  una  placa  en  fornia  de  L,
tina  de  cuyas  ramas  es  otravesacla  por  el  eje  del  conmutador,  y  la  otra
p’rmite  fijar  el.  conjunto  a  la  chapa  de  la  cubierta.  Completa  la  citada
ch:ja’  dha  tapa  de  forma  cilbidriba.  que  se  hace  eátianca  a  la  placa  ya
nieneionada  por  medio  de  un  junta  de  goma  y  cuatro  tornillos.

‘Pnisenta  en  su  exterior  la  envuelta  del  transmisor  un  prensa  bstan
co  para  el  pasaje  del  cable  raDiar  y  una  grasna  -para  el  eje  conmu
tador,  al  cual  se  une,  por  intermedio  de  mii  chaveta,  el  engranaje  de
bronce,  que  engrana  con  la  cremalleira  solidaria  a  la  caña  del  timón..

Desin  ansio  con  04  fi,  c,  ci  y  e  los  sectores  aislados  del  transmisor,
y  con  1,  2,  3  y  4  las  escobillas  ccáe’ctoi’as (figura,  1.a),  tendremos  que  para
un  giro  completo  del  retor  las  escobillas  se  pondrán  a  cortceirciiito  a
través  de  los  sectores.  Estos  ban  sido  diseñados  ce  tal  manera  que  los
a  y  fi,  a. los  cuales  llega  la  corriente  de  la  línea,  no  se  ponen  nunca  a
cortocircuito,  y  cada  uno  de  ellos  puede  poner  a  tres  escobillas,  como má
tmo,  en  cortocircuito;  el  e,  que  no  te  ve  en  la  figura  3•a,  y  el  c y  ti,  ais
lan  una  escobilla  cada  uno.

Teisiendo  en  cuenta  que  la  escobilla  L está  unida  al  polo  positivo  de  la
lmnea,,y. la  fi  al,  negativo,  tendremos  que  éstas,  para  un  giro  completo  del
rotor,  se  ogruparán  en  las  siguientes,  formas:

Polo  positivo     Polo negativo

4     (ti elimina  a  la’ 3)
4

Figura  2,’—Oroqois  dci  circuito  eléctrico  del  receptor.

1-2-3
1-2

1
.1

1
1-2

4
2-3-4

3-4
3-4

(e  elimina  a  la  2  y  3)

(c  elimini  a  la  2)



536 ABRIL 1932

Las  escobillas  están  unidas  eléctricamente  al  receptor  (figura  2..)  por
medio  del  cable  tetrafilar  a  una  placa  de  conexiones,   ]i  cual  llegan  los
terminales  del  sistema  motor  de  la  aguja  indicadora  del  ángulo  tfmón.
Este  sistema  se  compone  de  seis  bobinas,  con  núcleo  de  hierro  dulce,  te
niendo  cada  una  de  ellas  dos  expansiones.  polares,  que  forman  con  sus
simétricas  (figura  3.a)  un  campo  magnético,  en  el  cual  gira  un  inducido

permeableen  forma  de  doble  T,  cuyo  eje  lleva  un  tornillo  sinfin  engra
nado  a  una  rueda  helicoidal  solidaria  al  eje  portador  de  la  aguja,  que
va  a  indicar  el  ángulo  dado  al  timón  sobre  una  loza  marcada  de  des  en
dos  grados,  y  con  ana  desviación  máxima  de  40  grades  a  una  banda  y
otrah  ..  ..,  -

-Designando  con  A,  B,  O  y  D  las  hernas  de  las  placas  de  conexiones,
y  con  r,  y,  /s, i,  j  y  k  las  bobinas,  se  ve  que  éstas  se  encuentran  unid.a.
en  series,  dos  a  dos,  las  cuales  determinan  un.  campo  magnético  cuya
dirección  se  impone  al  inducida  En  la  figiura  2.a  se  ve  ,que  la  bobina  ¡
se  encuentra  enserie  cón  la  ipla  y,  con  la.j,  y. la  Pi, con  la  le.  Los  seis
terminales  restantes  se  encuentran  conectados  en  la  siguiente  forma:  el
de  la.  bobina  fi’, a  la  berna  A;  los  de  las  bobinan  Pi y  j,  a  la  borna  B;  k
de  [as  i  y  le,  a  la  O, y,  finalmente,  el  terminal  restante  (bobina.  y),  a  la
berna  D.

El  receptor  lleva,  además  de  lo  descripto,  un  conmutador  E  E,  coil
is  contactos:  1,  -ni.,  a,  o,  y,  q,  que  permite  eh  tus  posicione  limites  -

unir  ni. con  1 6  a  y  y  con  o  6  q.  Poniendo  en  cuenta  que  ni. está  wilde
dlectricamente  con  B,  y  y  cón  O,  y  que  a  los  dontactos  ¿ y  o  llega  la  c&
rrientie  que  recogen  las  escobillas  2  y  3,  y  a  los  a  y  q  la  de  las  esco
billas  2’  y  3’,  vemos  que  el  fin  de  este  conmutador  es  hacer  funcionar
el  sistema  motor  desde  el  transmisor  ligado  al  timón  o  el  ubicado  dentro
del  receptor,  ya  que  las  eschbilas,  2’  y  3’  toman  corriente  de  este  último,
que  es’accionado  a  voluntad  de  una  manija  externa  a  la  caja  del  re
ceptor,  a  los  fines  de  ajustar  el  cero.

El  cable  de  alimentación  se  une  a  las  escobillas  1’  y  2’  del  transnti

Fignra  3.°—seceión  longbudiiial  de  un  par de  bel,i
nas  del  sistemamotor
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sor  para  ajuste  del  cero,  las  que,  a  su  vez,  se  une  a  los  contKdtos  A
y  D  y  a  las  escobillas  1  y  4  del.  traasmisor,  por  medio  del  cable  tetra
mar,  del  cual  los  des  restantes  se  unen,  como ya  se  ha.  dicho,  ‘a. las  bor
cas.  13 y  U  para  determinada  posición  del  eonaiutador  E  E.  Completan
el  circuito  eléctrico  ddl  receptor.  dos  lámparas  tubulares  de  iluminación,
con  rosca  Mignon,  unidas  en  sanes  y  con  interruptor,  cuyos  cables  de
alimentación  toman  corriente  de  ].as  bornes  A  y

Exteriormente  la  caja  presenta  la  manivela  que  accioaa  el  transmi
sor  de  ajuate,  alt  interruptor  del  circuito  de  iluminación,  dos  tapas  ros
cadas  que  permiten  el  cambio  de  las  lámparas,  un  eje  terminado  en  una
cabeza  triangular,  que  acciona  el  conmutador  E  1,y  dos  prensas  para  la

entrada  de  lee  cables  de  alimentación  y  tetrafilar.

Por  la  manera  de  estar  conectadas  las  bobinas  vemos  que  uniendo  los
polos.  de  la  línea  a:los  contactos  A  y. C,  13 y  D,  13 y  U.. alternativamente  y
en  ese  orden  obtendremos  el  girodel  inducido  (figura.  4.a)  en  igual  sen

Fhr,irCL 4’—Secci’’i  trahsvers,d
del  sisbeii t;t  motor

ido  que  las  agujas  de  un  reloj,  por  la  formación  de  campo  magnético.
debido  a  las  bobinas  f  e  1,  y  y  j,  It  y  k, cuya  dirección  se  impondrá  al
inducido.  El  sinfia,  que  es  una  prolongaciimn  axial  del  inducido,  trans
mitirá  su  movimiento  a  la  rueda  helicoklai.  fija  al  cje  d.c  i.a  aguja  Indi
cadora.,  de  la  cual  su  movimiento  anguia.r  será  función  de  las  veces  que
liemos  repetido  el  ciclo  de  conmutaciones  antedicho.

Si  unimos  la  línea  de  los  contarlos  A  y  U, 13 y  U,  13 y  D,  en  las  mis
cias  condiciones  anteriores,  obtendremos,  por  la  formacIón  de  los  po-.
1  f  e  i,  It  y  le,   y  j,  el  giro  de  la  aguja  ea  sentido  contrario  que  las
agujas  de  un  reloj..

Estondo  los  contactos  A  y  13 alimentados  por  la  línea,  y  los  13 y  U
unidos  a  las  escobillas  3  y  2., ó  a  las  3’  y  2’  la  posición  que  ocupa  el
conmutador  El,  y  teniendo  en  cuanta,  además,  las  combinaciones  de  las
escobillas,  tendrem.es  para  u,n giro  completo  riel  rotor  el  siguiente  fluadro:
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ESCOBILLAS BORNAS BOBINAS BORNAS DE  BOBINAS
EN  SERLE

POLOS
QUE FORMAN

-Positivo     Negativo Pocitivo     Negativo “

1-2       4
1-2-3       4

1       4
1     2-3-4
1      3-4

1-2      3-4

A-O       D
P-O-B       D

A       D
A    O-B-D
A     B-D

A-O     B-D

—

E  y  D

Ayo
—

B  yO

--

y  yj
—

[ci
—

h  y  fc

Lo  que  nos  dice  que  el  conmutador  cump]e  el  ciclo  antedicho  haciendo
girar  la  aguja  en  un  sentido  u  otro,  según  se  varíe  su  propio  sentido
de  giro.

El  transmisor,  ubicado  dentro  del  receptor,  tiene  montado  sobre  s,u ejo
un  cajón  con  tres  superficies  cóncavas,  en  las  que  alojan  dos  roletes  so
licitados  por  resortes,  de  tal  manera  que  por  el  movimiento  de  la  manij  a
externa  queda  siempre  fijo,  al  dejar  li.bre  a  ésta,  en  una  de  laa  tres  po
siciones  que  responden  a  la,  alimentación  de  un  par  de  bobinas

El  giro  de  la  aguja  indicadora,  cn  un  sentido  o  en  el  otro,  está  limi
tado  a  llegar  a  los  40’  grados  por  un  sistema  de  tope  ntecánico  formado
por  un  pasador  en  forma  de  8,  que  va  montado  en  el  eje  del  tornillo  sin-
fin,  y  dos,  salientes  que  presenta  el  eje  de  la  aguja  def  asadas  a  un  án
uIo  tal  o2ue  la  5  hace  tope  en  ellas  nl  ilevr  la  aguja  a  sus  posiciones
límites.

Se  evitan  los  pasos  perdidos  del  siatma  sinfin-rueda  helicoidal  por
medio  de  una  pieza  roscada  que  s.irve  de  eojlne  al  primero.

El  conmutador  E  F  no  tiene  otro  objeto  que  permitir  el  ajuste  del
cern,  ya  que  elimina  al  receptor  conectado  al  timón  y  permite  el  nlovi
miento  de  la  aguja  por  medio  de  la,  manivela  que  presenta  en  su  exte
rior  el  receptor.  Lógicamente  que  el  conmutador  permite  utilizar  el  re
ceptor  como  telégrafo  de  órdenes  de  timón,

El  sistema  mecánico  de  transmisión  a  la  aguja  está  hecho  de  tal  ma
nera  que  da  el  ángulo  de  limón  al  grado.

Generalidedes.

Es  obvio  dostacar  aquí  las,  ventajas  que  reporta  el  funcionamiento
correcto  del, indicador  para  la  determinación,  de  los  datos,  evolutivos,  ya
que  nos  dará  el  áag.ulo  de  timón  exactamente  y  al.  grado.  Por  otra  par
te,  permite  un  control  cóniódo del  timonel  en  evoluciones,  maniobras,  etc,
dado  que  hará  resaltar  cualquier  error  del,  mismo  en  la  interpretación

-  de  las  órdenes  de  ángulo  de  timón.
La  solidez  de  las  partes  constitutivas  del  indicador  que’ he  detallado

elimina  frecuentes  averías  y  permite  la  fácil  reparación  de  las,  mismas  a
bordo.  *



DE  REVISTAS  EXTRANJERAS           539

Su  cuidado y  su conserva.cijn se reducen  a  cortar  la  corriente  de  alt
mentacion  cuando no está en  uso: renovar  periódicam.enio el  1ubiifican
de  leis  g:raseras que  tienen  el  receptor  e el.  transmisora  e  inspeccionar,
cuando  el  asara.to no  ha  estado en  aso durante  un  tiempo  mds, o  menos
largo,  el  engranaje  exterior  del. ti:ansmisor,  para.  evitar  en.ganchaduras
por  óxido  o basuras.

Teniendo  en  cuenta  que en  los avisos, buques en  ]os cuales tá  ina
talado  este indicador,  La planta  generadora era  de  65 voltios, estos indi
cadores  deben ser  puestos en  uso con  una  resistencia  adicional.



Notas  profesionales

INTERNACIONAL

Proas  de bulbo y  carenas  Maicr.

Reproducimos  de  L’Ilu.stration los  adjuntos  dibujos  de  Albert
Sebillo.  Tratando  de  mejorar  el  aprovechamiento  de  la  potencia
propulsora  mediante  formas  de  casco  de  menos  resistencia  a  la
marcha,  apareció  hace  pocos  años,  y  va  generalizridose  e.n los  bu

ques  de  guerra  y  mer
cantes,  la  proa  de  bul

bo.  Las  experiencias
en  el  tanque,  corrobo
radas  de.pués  en  la
p  r  á ctica,  demuestran

que  ese  abultamiento
de  la  proa  bajo  la  flo
tación  facilita  la  pene
tración  en  el  agua,
porque  al  parecer  di.
minuyc  sensiblemente
el  reflejo  del  líquido
hacia  arriba  y  hacia
abajó  y  atenúa  la  for

mación  de  esá  ola  tan
característica  que  a
grandes  velocidades  se

crea  en  la  proa,  absor
biendo  una  energía
que  se  pierde  inútil

nente,  en  perjuicio  de  la  velocidad.
Maier,  por  su  parte,  preconiz.a,  persiguiendo  el  mismo  objeti
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yo,  es  decir,  la  supesión  de  cias,  no  sólo  en  la  proa,  sin9  también
las  otras  series  que  se  producen  al  costado  y  a  popa,  formas  de
carena  diferentes  de  las  adaptadas  generalente..  Según  él,  la  for
ma  ideal  del  casco  sumergido  sería  triangular,  con  el  vérticeefi  la

quilla;  pero  como  al  aplicar  rigurosamente  esta  idea  adolecerín.
los  cascos  de  falta  dé  resistencia  longitudinal  y  excesiva  reducción
de  volumen  para  determinadas  dimeuisíones  en  eslora,  manga  y  cá
lado,  busca  un  equilibrio,  conservando  plana  una  parte  del  fondo
próxima  a  la  quilla  y  achaflanando  el. pantoque.  Así,  la  superficie
mojada  disminuye  en  un  2   un  7  por  100,  y  los  filetes  liquidcs
acortan  su  trayectoria  de  rozamientó  contra  la  carena  en  propor
ción  variable  del  5  al  7  por  100,  tanto  por  la  forma  del  casco  en
sí  misma  ccimo por  abreviar  su  recorrido  al  rebajar  la  ondulación.
Sabido  es  que  este  rozamiento  constitñye  el  factor  pfincipal  de  re
sistencia  a  la  marcha  cuando  se  trata  de  grandes  velocidades.  Se
gún  Maier,  en  buques  rápidos,.  y  a  igualdad  en  tonelaje  y  veloci
dad,  con  sus  formas  de  casco  se  conseguirá  una  economía  del  10
al  15  por  100 en  la  potencia  propulsora.

En  las  figuras  adjuntas  pueden  verse,  comparativamente,  las
trayectorias  de  los  filetes  líquidos  y  el  perfil  de  ola  a  gran  veloci
dad  en  una  carena  Maier  y  en  otra  ordinaria.

Como  corroboración  de  la  eficacia  del  sistema  Maier  citamos  el
caso  del  vapor  holandés  Slarinat, del  «Rotterdamsche  lloyd»,  cons
truído  en  1924  y  proyectado  para  18  nudos,  mediante  8.700  caba

llos  de  potencia.  Este  buque  adolecía  de  falta  de  velocidad,  compa
rado  con  les  dems  que  servían  la  misma  línea,  en  vista  de
lo  cual  la  Casa  armadora  decidió  reformarlo,  para  hacerlo  más  ve
loz,  y  por  el  procedimiento  más  económico.  Según  informa  la  Ri
vista  Marittima,  se  encargó  dé  la  obra  la  Casa  Wilton,  de  Rótter
dam!,  que  consideró  en  primer  lflgar  la  solución  corriente,  es  de
cir,  mejorar  el  rendimiento  propulsivo  alargando  el  casco  por  am
bas  extremidades  para  afinar  sus  formas;  el  aumento  propuesto
era  de  4,57  metros  sobre  los  152,8  que  inicialmente  tenía  el  Sia
mat.  Al  propio  tiempo  los  astilleros  Wilton  encomendaron  a  la  fir

ma  «Maier-Schiffs’form  Verweitungsgeseilschaft»,  de  Brema,  el  es
tudio  del  caso,  limitando  la  reforma  solamente  a  i  parte  de  proa
del  casco,  para  limitar  el  coste;  el  aumento  de-eslora,  con  la  proa

así  reCormada,  fué  también  de  4,57   Ambos  proyectos
de  reforma  resultaban,  por  tanto,  iguales  en  sus  características  ge
neraless:  156,51 metros  de  eslora  por  18,78  de  manga  y  7,32  de  ca-
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lado;  5r-difeHan  en—la-superficie.  mojada.  que  resultó.  de  3.&92,50
metros  cuadrados  en  el  proyecto  Wilft,on y  3.799  en  el  Maier.  En
el  primero  se  reparti&  el  alargamiento  a  proa  y  pepa,  mientras  en
el  seguÑio  sólo  afecté  a  la  proa,  como  y  se  dijo.  Hechos  los  mo
deles  respectivos,  fueron  probados  en  el  tanque  de  Hamburgo,  con
lios  siguientes  resultados:

¿  CABALLOS  EFECTIVOS

«SLAMAT»        MODELO W.       MODELO M.

Para.  14  nudos.    3.200       2.600       2.450

Para  15  nudos4.100       3.300       3.100

Para  16  nudos5.200       4.250       3.300

Para  17  nudos6.400       5.300       4.800

Para  18  nudos5.600       7.200       6.225

Pata  19  nndos.8.600

En  esta  tablilla  se  ve  que  a  18  nudos  se  obtiene  una  economía

en  la.potencia  de  27,6  por  100  en  el  modelb  Maier  y  de  16,2.  por  100

en  el  Wilton.  También  se  comprobó  que  Las  olas  de  proa  eran  mu

cho  menores  en  el  modelo  Ma.ier,  lo  que;  añadido  a  la  disminución

de  superficie  sumergida,  justifica  e  resultado.  Por  otra  parte,  e

independientemente  de  lo  anterior,  el  repetido  modelo  Maier  dis

minuye  el  movimiento  de  cabezada  en  mares  agitados,  alejando  la

probabilidad  de  que  las  hélices  salgan  del  agua.  Consecuentemente

con  estas  experiencias,  la  Casa  armadora  resolvió  reformar  el  Sta

mat  con  arreglo  al  proyecto  Maier;  además  se  le  cambiaron  los

propulsores  Sr  el  timón,  éon  tcdo  lo  cual  se  eSpera  ganar  1,8  nudos

en  su  velccidad.

Exploración  dol  mar.

El  Consejo  internacional  para  la  exploración  del  ma,  reunido

en  Copenhague,  ha  adoptado  el  siguiente  plan  de  trabajos:

Con  el  fin  de  continuar  oil  estudio  de  las  condiciones  hidrológi

cas  y  bio’ógisas  de’  gelfo  de  Vizcaya,  se  efectuarán  dos  cruceros

periódicos  trimestrales,  patrocinados  por  los  Gobiernos  de  España,

Francia  y  Estado  Libre  de  Irlanda,  en  las  siguientes  condiciones:

España:  8°  Oeste  de  la  costa  hasta  47°  Norte;  6°  Oeste  de  la
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costa  hasta  440  30’  Norte;  largo  del  43°  Norte  de  la  costa  hasta
10°  Oeste.

Francia:  de  Ouessant  al  9.°  Oeste  (49°  Norte);  9°  Oeste  del  49°
Norte  al. 470.  Norte;  dell 47° Norte  (9°  Oeste)  a  Oujessant.

Irlanda:  80 Oeste  de  la  costa  al  490  Norte;  49’  Norte  entre  8°
y  90  Oeste;  del  490  Norte  ,a la  costa  de  ])rlanda.

Los  cruceros  serán  efectuados  en  los  meses  de  febrero,  mayo,
agosto  y  noviembre.

En  cada  expedición,  se  harán  observaciones  de  agua  profunda.,
y,  si  fuese  posible,  desde  la  ‘superficie  al  fondo  por  fuera  de  la

meseta  continental.  Las  salidas  serán  utilizadas  ta,mbién  para  las
pescas  planctónica.s.

El  estudio  de  La Mancha  Occidental  será  realizado  por  cuenta
de  Gran  Bretaña,  en  forma  de  cruceros  periódicos,  ejecutados  por
el  navío  Marine  Biological Association.

El  Estado  Libre  de  Irlanda  ejecutará  los  cruceros  al  sudoeste
de  esta  isla,  a  un  de  precisar  la  posición  de  la  línea  isohali:
na  3,50  —  00.

Los  estudios  del  Comité  de  la  meseta’  continental,  en  la  región
de  Canarias,  serán  continuados  por  el  ‘nuevo  Laboratorio  español
de  esta.  islas.

Los  estudios  de  la  bahía  y  el  ealrécho  de  Gibraltar  ser.n  con
tinuados  por  ‘España.

Las  investigaciones,  en  el  estrecho  de  Gibraltar  serán  efctua

das  de  acuerdo  con  la  Comisión  de  Mediterráneo.
Como  consecuencia  de  una  Memoria  presentada  por  M.  BeIloc,

el  Comité  .estima,. necesario  pedir  al• Conseio...ma  reunión  especial.
de  expertbs  para  precisar  los. ‘métodos  ictiométri.cos  referentes  al
tudio  técnico  de  los  atunes.

Esta  reunión  se  celebrará  en  unión  de  los  expertos  del  Medi
terráneo.  Por  el  Comité  fueron  designados  para  constituir  la  Co
misión:  por  Frania,.  M.  Belloc;  por  España,  D.  Fernando  de  Buen,
y  por  Portugal,  el  Sr.  Frade.

Esta  reunión  de  expertos  estudiará  en  especial  un  método  de
determinación  de  La edad  ‘de los  atunes.

Los  estudios  acerca  de  las  sardinas  serán  continuados,  con  apli
cación  de  la  técnica  establecida  en  la  reunión  de  Lisboa..

Los  estudios  sobre  la  merluza  serán  efectuados  en  él  sector  ‘Nor
te  por  un  Subconiité  formado  por  M.  Belice  (Francia),  Mr.  Farrán
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ijrlanda)  y  Mr.  Miéking  (Inglaterra),  y  en  el  sectoi  Sur  por  los
especialistas  españoles.

Los  estudios  de  las  razas  de  arenques  serán  continuados  en  la
Mancha  Ocidental  y  én  la  región  sudoeste  de  las  Islas  Británicas.

De  los  estudios  planotónicos  que  sean  efectuados  durante  las

expediciones  se  concretarán  las  clases  de  plancton  que  sirven  de
alimento  a  los  cetáceos.

A  fin  de  facilitar  el  servicio  de  información  rápida  entre  los
miembros  del  Comité,  después  de  ca.da salida  de  los  navíos  se  re
comitnda  la  detenminación  de  la  salida  a  bordo  por  un  método
físico  adecuado.  Los  resultados  provisionales  serán  remitidos  por
cada  miembro  del  Comité  a  sus  colegas.

Se  emprerderá  un  estudio  sóbre  las  tallas  comerciales  . de  los
peces,  por  el  Comité,  en  los  diversos  estados,  basándose  en. la  pri

mera-  madurez  —sexual de  -las  especies—de-- fondo,  -especialmnte  la

ffierkza,  los  peces  planos,  etc.  Las  Memorias  y  sugestiones  sobre
ta  cuestión  serán  sundnistradas  en  la  . próxima  reunión  por.
Mr.  Hincking  (Gran  Bretaña),  Le  Danois  (Francia),  D.  Odón  y
D  Fernando  de  Buen  (España).

Las  fichas  faunísticas  continuarán  siendo. editadas  por  el  Conse
jo  internacional,  bajo  la  dirécción  de  M.  Joubin,  en  las  mismas

cóndiciones  actuales.—  (De  Ibérica.)

Conferencia  del  Desarme.

A  acabar  la  disusión  .general.  a  fines  de  febrero  se  formaron

las  cinco  Comisiones  previstas  por  el  prqyecto  de  Convenio,  o  sea
las  Comisiones  General,  Militar,  Naval,  Aérea  y  de  Presupuestos,
creándose  a  propuesta  de  a  Delegación  francesa  además  una  Co
n)lsón  de. Política..  .

Todas  estas  Oamisiones  se  reupieron  y  nombraron  sus  Mesas,
habiendo  sido  elegido  Presidente  de  la  Aérea  el  Delegado  español,
D.  SalaTador  ariaga,  Embajador  de  España  en  París.

 día  18  de  marzo  se  suspendÍeron  . 1:as sesiones  con  motivo  de
las  Vacaciones  de  Pascua  florida,  acordaindo  reunirse  de  nuevo  el
11  de  abril,  con   retraso  de  na  semana  sobre  la  fecha  previa

mente,  fijad&  -  .  .  .  .  .

Las  Com’siones  Tecnicas  quedaron  autorizadas  a  reunirse  antes
o  después  de: esta  fecha  si  los trabajos  en; curso  lo  justificasen.
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Bajas  y  accidentes en  la  Marina  mercante  cii  1113!.

PEIIDI  DAS       DESGUACES       ACCIDENTES
NACiONES

Vapor  Motor  Vela  Vapor  Motor  Vela  Vapor  Motor  Vela

A1erania10    4     e    7    2     e    341  124     5
Argentina»      e     e      1    1     »     23    16   -

Austriae      e,     »                        2   »
iéÍgica»      e                   ‘     

I3rasil.        1     e      »       7           »      20.    10     »

B.utgária»      »      e     »      ‘»      •1

Costa  Rica1     o      »      e            »

Cubae      e      »     »       e       1      2     »

Chile3     »      »       3       •      15»         1

Ciaban6     »      o       2»       »      20»

Dantzig1     e      e      »     »       »       4      2.

Din4anáca1      2     e      ‘2    »       »     109     46      8

Egiptoe      »      »     e

España7      1      1      8    »            103     16      1

Estados  Unidos     14      3     12     71     1      13   563     84     44

Estonia3     »       1     »     »       ç      13      3      2

i1inlandia..         2     »       3     »     ‘e        1     37          10

Fraiici.a16      1      3     26    »        2   334     18      8

Grecia..  11  »  1  8  e  e,  223  2  2

Holanda3  5  e  25  •  177  163  2

TiT:oneluras..  e  a  »  ,»  e  e  3  e  »

i-Iun,gríae      »      »      »      e       »       8    e       e

l’n1atcita‘.  45  11  30  132  3  7  2.065  249  61

Islandia2      1     •      »      •       e       6.

Italia.  .   1  17  28  »  1  134  .32  7
Japón.3  7  e  ‘.‘  21  e  e  173  20  e

Letohia2     e       2     e      e             57   »        e

Lituaniae      »      »      e      .       o       1    e        e

Mairecos»      e      »      »      •              1    ‘1     e

Méjicoe      e      e      e      e       e       2»       e

Nicaragua»      e      e    .  e      e       e       1    e        e

Ndruega10      3     e       6    e       e     270   lii      1

Panamá..  .  .1  »  »  3  e  e  2  4  »

Perú.,e  e  e  e  e  e..  2..,,  1

Polonia»  e  e  e  »  17  e  e

I?ortngaL6  o  e  2  1  1  28   1
Rumania...  e  e  e  e  e  2  «

1tus’ia.          »      »      e      e       e      29      5     e

:awak1     e      e      e      e       e       5  e        e
Suee:ia5  3:  1  2  »  3  246  :56.:  11

5  e  »  “e  e  38’e  e,

Túnez»      e             e.       »       2,»        e

Ur.n.gqaye  e  e  e  e  3  3,

Véh&Ádela’e  1  1  e  e  e  4  1

YupesJ4via.‘..‘..y:.     .1     »»:      1    e     ‘e      45      1     e

199  ‘  44     72.  356:8  .     4’  988   165

Total  de  perdidas, 315  barcos  que  desplazan  296443  toneladas
TóM  de  desguaces,  392  barcos,  que  desplazan 1.270.433 toneladas.
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De  esta  estadístic  publicada  por  el. «Burecu  Ventas»,  resulta
que  la  Marina  mercante  mundial  ha  perdido  durante  el  año  1931,
por  naufragio  o  desguace,  .707 barcos,  con  un  desplazamiento  to
tal  de  1.566.886 toneladas.

El  crítico  naval  francés  M.  Raymond  Lestonnat  hace  observar,
en  Le  Journal,  de  París,  el  escaso  tonelaje  de  barcos  de  motor
(6.039  toneladas)  desguazados,  si  se  le  compara  con  el  de  los  de
vapor  (1.236.995  toneladas).  Atribuye  esta  diferencia  a’  mucha
mayor  economía  en  la  explotación  de  los  barcos  de  motor.

ESPAÑA

Visita  del  Ministro de  Marina  a  la  Base  naval
pri!IcipaI de  Ferrol.

Acompañad  por  el  Jefe  de  Estado  Mayor  de  la  Armada  y  por
los  Diputados  de  la  región  gallega,  ha  visitado  la  Base  naval  de
Ferrol  el  Excmo.  Sr;  Ministro  de  Marina.

La  visita  del  Sr.  Giral  tenía  el  doble  objeto  de  inspeccionar
aquel  DePartamento  maritimo  y  el  desarrollo  de  trabajo  de  aque
lbs  astilleros,  dada  la  crisis  que  se  avecina  en  las  construcciones
Yiavajies

Durante  su  estancia  en  aqueÍApostader  inspeccionó  las  obras
delos.nuevoucerns  Balearey  Ca*qrias  y  visitó  el  Arsenal  y
demds  dependencias  marítimas.”

En  su  visita  a  la  Constructora  Naval  pudo  sacar  la  impresión
pesimista  de  la  ciibis  real  qu  amenaza  a  aquellos  astilleros,  a  pesar  del  Proyecto  de  constriiqción  de  un  buque  planéro.

Hizo,  grandes  elogios  del ‘personal  directivo  y  ób’rero  de  aquella
factoría,  especialjzado  en  la  técnica  naval,  lamentando  que  la  situa

ción  económica  del  país  imp ida  ‘por ahora  nuevas  construcciones
donde  desarr  llar  es’tia espécialidad,  digna  de  competir  ecn  sus  si
milares  del  extranjero.

El  Sr.  Ministro  mostró  vehementes  deseos  de  conor  más  i,n
ten  samente  la  vida  a  bordo  de  los buues.  Al  electo  se  instaló  eh  el
crucero  Almirante  Cervera.  Respecto  a  sus  impresiones,  tanto  de
la  Base  naval  como  de  su  vida  a  bordo,  nos  limitamos, a  copiar  la.
Orden  publicada  en  el  Diario Oficial del Ministerio de  Marina:

«El  Gobierno de  la  República  se  ha  servido  disponer  lo alguien-
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te:  Coito  resultado de la  visita  efectuada  por  el  Excmo.  Sr.  Ministro
de  Ms.rina  a  la  Base  naval  principal,  dei Ferrol,  se  hace  Presente  a
las  autoridades  de  dicha Base  naval.  y  Escuadra,.  así  corno á  los Je
fes,  Oficiales, clases, marinería  y  tropa,  el  agrado  con  que  sé  .11a

visto  por  el  Gobierno  de  la  República  el, estado  de  pól4cía y  clisci
plina  de  cuantas  dependencias  y  buques  ha  visitado,  con  mención
especial  del  crucero  Abni’rante Cervera, ‘que le  irvió  de  alojamién
to,  cuyo  perfecto  estado  en  todos  sus  órdenes  ha  tenido  ocasión  de

apreciar  durante  su  permanencia  en  dicho buque.»

Conferencia  en  la  Escuela  de  Ouerra Nava!.

El  Coronel de  Ingenieros  navales,  procédente  de  Cuerpo  Gene
ral,  D.. Mateo Abelló expuso  unas  nuevas  ideas  sobre  construcción
de  submarinos,  basads  en  diferentes principios táctio&  jÓr  él  su
geridas,  y  qe  como fundamento  de  aquéllas  sometió a  la  conéide
ración de  sus  compañeros. Más  que conferencia fué  amena  conver
sac.ióri, en  la  que  al mismo tiempo dedicó unas frases de despedida
a  su  conipáñercs al  déjar su  vida  activa  por haber  pasado vólun
tariamente  a la  situación de  retirado.

Al  seto,  que fué  presidido  por el  Excmo. Sr.  General  Jefe  dél
Estado  Maoi,  Vicealmirante Salas, concuririeron gran  númeró de
Jefes  y  Oficiales, además del  personal  de  la  Escuela.

Un  buceo a  64 metros.

Constituye un notable trabajo de buceo el  verificado por el buzo
de  priiriera dé  la  estación  de  submarinos  de  Cartagena.  D.  Pablo
Rondón al intentar  buscar en  la  ensenada de  Mazarr6  un torpedo
perdido  por  el  submarino  C-1, que se  baJizó en  64 metros.

El  día  29 de  febrero de  1932 descendió desde er lanchón de  bu
zos  de  la  ESCuela  con un  equipo corriente, y  aunque  no logró  ‘n
contrar  el’ torpedo por  habérsele  limitado previamente el  tiempo
de  permanencia en  ej  fondo en  diez minutos, no  por eso  deja de
ser  un  trabajo notable, reaiizádovojuntárjamente (dada la  profun
didad)  y  con gran pericia.

Uha  vez preparado toda  para la  inmersión,, dejó  la  superficie a
las  once hbras y  cincuenta y  ocho minutos y bajó  al fond  en cuatro
minutes  por una  guía qtié  se  había fondeado previamente; una  vez

Toocy  -       ,  ‘



550                ABRIL 1932

dn  el  fondo  lo  empe5  a  recorrer,  describiendo  un  semicírculo  alre
dedor  del  pie  de  la  baUza  del  sitio  marcado,  y  dado  el  corto  tiempo

que  se  le  había  autorizado  en  el  fondo,  hizo  que  verificase  este  re
corrido  más  deprisa  de  lo  que  aconseja  l.a profundidad,  dando  lu

gar  con  el  ejercicio  a  que  se  le  carbonizase  rápidamente  el  aire  y
empezar  a  sentir  lo  primeros  síntomas  de  poder  perder  el  conoci
miento,  lo  que  le  hizo  pedir  la  salida  justamente  al  mismo  tIempo
que  se  le  ordenaba  desde  arriba  por  haber  transcurrido  los diez  mi
untos.

Llevado  a  los  32  metros  como  primera  parada  de  descompre
sión,  estuvo  en  ella  cinco  minutos,  y  sucesivamente  se  le  fué  lle
vando  a  las  restantes,  hasta  alcanzax  la  superficie  a  las  quince  ho
ras,  saliendo  sin  novedad  alguna  después  de  una  inmersión  total  de
tres  horas,  de  las  cuales  empleó  cuatro  minutos  en  bajar,  diez  en
el  fóndo  y  el  resto,  ciento  sesenta  y  seis  minutos,  en  descompre
sión;  no  notando  molestia  alguna,  hasta  el  extremo  de  manifestar
al  salir  que  estaba  dipuesto  a  verificar  una  segunda  inmersión  para
continuar  la  busca.  del  torpedo,  lo  que  no  le  fué  permitido,  dado  cl
gran  esfuerzo  realizado,  el  tiempo  requerido  para  la  inmersión  y
ser  necesario  algún  ‘tiempo  posterior  de  observación  para  compro
bar  que  no  se  presentaba  molestia  alguna.

Constituye  esta  inmersión  a  64  metros  un  reccrrd de  profundi

dad,  llegando  con  equipo  corriente  y  efectuando  trabajo  útil,  pues
se  puede  calificar  de  tal  el  recorrido  por  el  fondo  en  busca  del
torpedo..

El  citado  buzo  de  nuestra  Armada  ya  había  descendido  en  otra
ocasión  a  58  metros,  logrando  entonces  enganchar  un  torpedo.  Ni
en  aquel  trabajo  n,i en  el  último  sufrió  quebranto  su  salud,  gracias
a  racional  clescompresión  a  ue  fué  sometido  en  su  viaje  de  regreso

a  la  superficie.

ÁLEMANIA             .

El  primér  autojiro.

El  autogiro  del  Ingeniero  español  Sr.  La  Cierva,  que  en  estos
últimos  tiempos  ha  encontrado  gran  aceptación  en  Inglaterra,  Fran
cia  y  especialmente  en  los  Estados  Unidos,  se  onstruwe  actualmen
te  por  primera  vez  también  en  Alemania.  De  la  fabricación  de
este  aparato,  con la  patente  de  la  Compañía  inglesa  «Ciena  Auto
giro  C°»,  o  su  Compañía  ffliai  en  Alemania,  se  ha  encargado  ‘a
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Casa  constructora  de  aviones  «Fccke-Wuilf  Flugzeughau»,  de. Brema.
Este  primer  autogiro  que  se  construye  en  Alemania  es  uno  de

los  tipos  redentes  y  más  potentes  (tiño  (7. .19).  Representa  un  bi
plaia  de  deporte,  dotado  de  un  motor  Siemens  5k  14,  de  100 e.  y.

de  potencia,  y  está  caracterizado  desde  el  punto  de  vista  técnico,

especialmente  por  su  rotor  o  autogiro  prepiamente  dieho,  de  tres
aspas  y  un  aparato  de  puesta  en  marcha  para  e’  arranque  auto
mático  del  mismo.

Dicho  rotor es  ,cantilever,  sin  ningún  arriostramiento,  y  permite
plegarlo  después  del  aterrizaje  en  unos  dos  minutas;  de  modo  que

el  autogiro  puede  ser  alcijado  en  las  mismas  condiciones  que  cual
quier  aparato  de  deporte.  -

El  mecanismd  de  puesta  en  marcha  es  una  innovación  importan

te,  pus  en  los  autogiros  de  construcrión  antigua  el  rotor  iniciaba
su  giro  por  el  remolino  de  la  hélice  y  requería,  por  lo  tanto,  bastan
te  tiempo,  hasta  que  alcanzara  el  número  de  revoluciones  necesa

rio  para  el  despegue.
Con  el  nuevo  dispositivo  para  el  arranque  automático  el  rotor

se  pone  en  marcha  mediañte  el  motor  en  medio  minuto,  y  se  des
conecta  también  automáticamente  cuando  alcanza  el  número  de  re
voluçiones  necesario.

El  primer  autogiro  oontruído  en  Alemania  éorresponderá  por

sus  características  de  velocidad  a  las  de  un  avión  de  deporte  mo
derno  de  igual  pótencia  de  matór  áproximadamente;  es  decir,  ten:

con  un  peso  en  vuelo  normal  de  612  kilograrños,  una  veloci
dad  máxima  de  185 kilónietro&hora,  una  velócidad  míñima  hori
zóntal,  sin  pérdida  de  altura,  de  sólo  35  kilómetros-hora;  Çdem de
subida  de  220  metros-minuto  é  ídem  de  descenso  vertical,  con  un
ángulo  de  planeo  de  900, de’ 3,8  metrcs-se1guñdo.—(Dé  Ibérica.)

CHECOESLOVAÜUIA

Empréstito  en  Francia.

La  Comisión  de  Hacienda  de  la  Cámara  de  los  Diputados  de
Francia  ha  aprobado,  con  sólo  dds  votos  en;  contra,  la  coneción  a
Checoesiovaquia  de  un  enipréstito  de  600  millones  de  francos,  des
pués  de  oi:ra  M.  Tardieu,  quien  indicó  a  i  Comisión  la  utilidad  que
desde  el  punto  de  isS  de  la  política  general  francesa  había  en
ayudar  a  un  país  aliado  cori  este  préstant  -
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DINAMARCA

La  Marina  dinamarquesa  ha  adquirido  las  licencias  para  cons
truir  en  sus  arsenales  los aviones torpederos  usados por  la  R  A.  F

del  tipo  Hawker  .Horsley,  sustituyendo  el  motor  de  enfriamiento
por  ag’ua.por  otro  «Armstrong  Siddeley  Leopard»  de  enfriamiento
por  aire.           -

Estos  aparatos  se  caracterizan  por  su  gran  cap aidad  de  carga
y  radio  de  acción  entre  los  monomotores..  Pueden  elevar  un  peso

útil  de  4.700 tbras.,  de  las  cuales  2.150  son  el  del  torpedo  que  lle
va  por  debajo  del  fuselaje.  Está  perfectamente  armado  para  u
propia  defensa  y  lleva  un  gran  repuesto  de  combustible  para  los
grandes  vuelos  que  pueden.  ser  necesarios  en  un  aeroplano  utiliza
blo  para  acciones  contra  barcos  de  guerra.  Desearga  sus  torpedos
cerca  de  la  ‘superficie  del  agua  a  una  distancia  de  cerca  de  900 me
tros  del  blanco.  Tieneuna  velocidad  máxima  de  130 millas  por  hora
y  puede  subir  a  1.800  metros,  completarnentei  cargado, en  ocho mi

nutos.  Su. techo  prctico  es  de  4200  rnetros.—(The  Times.)

ESTADOSUNIDOS

ProgTarna de maniobras para el primer  semestre de 193.

SegÚn  United  States  Naval  Institute  Proceedings, los’ ejercicios
a  réalizar  son  los  siguientes:
-  Del   a1 11 de febero.—Operación  sobre las islas  Hawail,  en  que
sé  enfréntarán  las  fuérzas  navales  del  Almirante  Richard  El. Léigh
contra  la  fuerzas  combinadas  navales  y  terrestres  de  aquel  archi
piélago,  a  las  órdenes  de  su  General  en  Jefe,  el  Mayor  Gerierál  del
Ejército  Briand  El. Wells.

Del  8  al  23  de  marzo.—Supuesto  táctico  en  que  la  flota  del  Al
mirante  Ligh,  procedente  de  Hawaii,  desembarcará  a  viva  fuerza
en  la  costa  W.  de  los  Estados  Unidos.  Se  le  opondrá  la  escuadra  del
Vicealmirante  Arthur  L.  Wiilard,  reforsada  con  algunos  buques  de
combate.  -

En  este  ejercicio,  la  primera  flota,  con  un  convoy  de  tropas
saldrá  de  Hawaii  el’ 8 de  marzo.  ‘

Del  23  de  marzo  al  13  de  rnayo.—Ccmcentración de  la  flota  y
ejercicios  tácticos  en  aguas  de  San  Diego  y  San  Francisco.
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Noticias  varias.

Durante  el  añó  fiscal  1’93O31 f.uron  pasados  ‘a la  reserv  61
buques,  éntre  óllos  un  coraack,  dos  ‘ciueros,  17  destructores  
24  submarinos.

Entre  las  1,11 unidades  dadas  de  bá.ja’ figiiran  los  dos  acoraza
•dos  North  Dakota y  Florida, los cuatro  cruceros  Galveston, Denver,
Missonla  y  Charlotte,  58  destructores  y  30  submarinos.

En  30  de  junio  (1931)  la  reserva’  naval  se  componía  de  7.549

Oficiales  y  34.959  hombres.
El  acorazado  New  Mexico, :sometido ‘actualmente  a  grandes  obras

de  modernización  en  los  astilleros  ‘de  Filadelfia,  quedará  listo  en
septiembre  de  1933,  y  el  Idaho,  que  se  modeimiza  en  igual  foriii
en  Norfolk,  en  febrero  de  1934.

Al  procederse  al  desguaee  ‘del, Florida  durante  1932  se  conser
varán  para  aplicaciones  ulteriores  las  máquinas  principales  auxi
liares,  artillería,  anclas,  cadenas  y  multitud  de  aparatos  y  pertre
chos  utilizables  como  reposición  en  los  buques  activos.

Venta  de  buques  de  guerra  norteauiericaiios.

El  crucero  Pittsbur.q ha  sido  vendido  para  su  desguace  en  dóla
res  53.588.  Este  buque  ‘fué botado  ‘en el  año  1903,  y  pertenecía  a

la,  clase  ya  extinta  de  los  cruceros  acorazados;  originamente  se
llamaba  Pensylvania  hasta  el  año  1916  en  que  se  le  d:ió este  nom
bre  a  un  acorazado.

Nuevo setante  reglamentarlo  en  la  Marina  de  los Estados Unidos.

En  el  tomo  de  noviembre  último  de  la  Reve  H:1’o,raphique,
que  publica  la  Oficina  Iidrográflca  Internacional  de  Mónaco,  se  es
pecifican  detalladamente  las  características  del  nuec  sextante  re
-g1ameitario  en  la  Marina  de  los  Estadoc  Unirlos, ,que  son  las  que
siguen:

1.  Arazó’n.—ConsistiM  esencialmente  en  cuatro  bras  ra
diale  unidos  por  dos  arcos  de  círculo  concéntricos  al  limbo.  Lss
ti-ós  pies  ‘que ‘frman  soporte  se  situarán:’  dos,  en  la  extremidad
exterior  de  ‘los radios  extremos,  y  el  terceró,  bajo  el  e5e-pivóte  de
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la  alidada.  Los  brazos  radiales  y  los  arcos.  transversal  serán  de
sección  en  forma  de  T  y  lo  más  igeros  posible.

2.  Radio.—El  radio  del  instrumento,  medido  desde  el  centro
del  pivote  al  borde  exterior  del  limbo,  deberá  estar  comprendido
entre  7  y  7,5  pulgadas  (17,8  y  19  cm.).

3.  Ptvote.—El  eje-pivote  será  de  forma  cónica,  ajustado  para

adaptarse  exactamente  y  con  precisión  en  su  alojamiento.  Su  ex

tremidad,  cuadrada,’  deberá  tener  una  arandela  adaptada  por  un
tornillo  de  bronce,  en: cuya  cabeza  habrá  una  ranura.  La  superficie
de  esta  arandela  deberá  ajustarse  con  precisión.

•  4.  Alidada.—Deberá  ser,,  por  lo  menos  de  una•  pulgada  (2,5
cm.)  de  ancha  y  de  unos  0,22 cm.  de  espesor,  y  se  hallará  reforzada

por  un  nervio  en  su  cara  supeirior,  que  podrá  tener  ligera  eñden
tadura  pára  dejar  paso  la  anteejo.  ,  -
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5.  Limho  graduado.—Estar.á  dividido  de  modo  que  se  lea  
grado,  y  la  graduación  cornprendeM  desde   a  +  145°.

6.  1)ivisión.—Las  graduaciones  han  de  ser  rectas,  grabadas  cla
ramente,  distintas  y  coloreadas  de  negro.  La  anchura  del  arco  pla

teado  deberá  ser  de  irnos  0,75 cm.,  y  el  trazo  de  la  graduación  ia
de  comenzar  en  el  borde  exterior  de  la  parte  plateada.

Las  longitudes  dé  la  graduación  serán  las  siguientes:  les  trazos

de  5  y  de  10  grados  tendrán  0,125  pulgadas  (0,31  cm.);  los  trazos
intermedios,  0,062 pulgadas  (0,15  cm.).

Las  divisiones  estarán  numeradas  de  10  en  10  grados  desde  0°
a  140°,  y  llevarán  la  cifra  5  en  cada  uno  de  los  cinco  grados  inter

medios,-ccmenzando  poi  el  ángulo  negativo  de: 5° y  continuando  así
hasta  145°.  La  altura  de  la  cifra  para  l  decena  de  grados  será  do
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0,062  pulgadas  (0,15  cm.),  ,r  la  altura  para  ¿.ada cinco  grados  será
de  0,0(17 pulgadas  (0,02cm.).

7.  Tornillo  tan ge.nte.—El  sextañte  estará  provisto  de  un  tor
nilio  sinfíñ,  tangente,  mantenido  en  su  lugar  por  un  resorte,  y  de
uii  táfnbo  nicrómétrico  oñstraído  de  manera  que  el  tornillo  pue
da  desplazarse  y  mantenido  por  una  palanca  en  situación  cómoda

para  la  mano  que  maniobra  én  el  micrómetro.  El  tambor  micromé
trico  deberá  ser  de  níquel  plateado,  de  unas  1,218  pulgadas  (3,05

-    cm.)  de  diámetro  y  graduado  para  ler  los: 30  segundos..

La  alidada  llevará  un  índice,  de  níquel  plateado,  para  el  tam
bor.  En  éste  se  hallarán  inscritos  números  cada  10  grados.  La  lon
gitud  de  los  trazos  de  las  decenas  de  grados  y  de  los cinco  grados

•    será  próximamente  de  0,15 pulgadas  (0,38 cm.).  Los  trazos  de  cada
30  segundos  tendrán,  0,05  pti]gaclas  (0,12  cm.)  de  longitud,  y  los  de
los  minutos,  unas  0,1 pulgadas  (0,25 cm.).  Habrá  un  índice  fuera  del
arco  graduado  sobre  ma  superficie  de  plata  de  unas  1,25 pulgadas
(3,12  cm.)  de  longitud  y  un  cuarto  de  p.uiadia  (0,63 cm.)  de  ancha.
El  índice  estará  en  el  centro  de  la  cinta  plateada  y  el  espesor  de  los
trazos  deberá  hallar.se  en  relación  con  el  espesor  de  la  graduación

trazada  sobre  el  arco.

8.  Lámpara  eléctrica y  pila.—Se  hallará  provisto  el  sextante
de  una  lámpara  eléctrica,  con  pila,  para  alumbrar  el  índice..  La
pila  tendrá  su  alojamiento  en  el  interior  de  la  empuñadura.  Será
de  la  marci.  «Eveready»  núm.  700  u  otra  análoga.  La  lémpara  eléc

trica  estará  unida  a  un  brazo  articulado  a  1a  patilla  de  un  collar
giratorio  en  torno  a  un  tornillo  pivote  atornillado  al  portaíndice.
Un  tope  impedirá  que  la  lámpara  toque  al  soporté  del  .índice.

9.  Espejos.—Los  espejos  deberán  ser  e  cristal  de  la  mejor
calidad,  no  higroscópicos,  exentos  de  estrías  y  granos,  sin  burbujas
grandes  ni  chicas  en  cantidad  perjudiciaJ,  y  no  deberán  obtenerse
mediante  exageradas  presiones.  La  superficie  de  los  espejos  estará
pulida  y  formada,  desde  el  punto  de  vista  óptico,  con  la  precisión
de  una  semiiqugitud  de  onda;  exenta  de  rayas,  cTe resquebrajadu
ras  provenientes  de  burbujas  y  de  decoloraciones  o  cualquier  otro
defecto.  En  las  pruebas  de  paralelismo de  superficie  no deberán  pro
ducir  los  espejos  imágenes  de  más  de  dos  segundos  de  arco.  El  pla
teado  de  los  espejos  y  sus  capas  protectoras  deberán  poder.  sufrir
las  jeores  ondicionés  atmosféricas  El  espejo  grande  tendrá  un  es

peshr  de  0,11  pulgadas  (0;5  cm.).,   las  demás  dimensioñes  serán
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1,32  plgadas  (3,30 cm.)  por 1,77 pul’adas  (4,43 cm.).  El espejo  chi-
co  tendrá  igual espesor’ que  el  grande,  y  ser  de 1,13 pulgadas  (2,83
cn.)  por   pulgadas  (2,20  cm.),  y  su  superficie  plateada  dberá
tener  0,56  pulgadas  de  ancha  (1,40  cm.)

10.  Moitaje  del espejo grande.—La instalación del espejo  gran
dé  sobre  su  plataforma  y  en  su  maico,  así  como las  orej etas  que  sé

apoyan  scre  la  cara del espejo  yl  apara±os de regtilaeión  de  pér
pendicu]iaridad, deberán  ser  semejantes  a los del  se’ctaiit  regl.rnen
tario.

11.  -  Placa  soporte  del espejo  grandé.—j.ia placa  soporte  del  es
pejo  grande  estará  consiituídá  cr  la  gualdera  veiticai  de  una  pie
za  en  ánulo  recto,  cuya  gualdera  horizéntal  ha  de  fijarse  a  la  ah
dada  mediante  tres  tornillos  con  ranura  en  sus  cabezas.

12.  Montura  del  espejo  chco.—La  méntura  del  espejo  chico  y
su  regulación  serán  similares,  tanto  e  tipo  y  disposición,  a  las  del
sextante  reglamentario.

13.  Montura  del anteojo.—La móntiira ‘del anteojo  y  de  su  ani
llo  soporte  serán  idénticas,  tenté  én  tipo  y  disposición,  a  la del  sex
tante  reglamentario,  ‘r  deberán  permitir  él - llevar  la  línea  visual
paralela  al  plano dél  arco graduado.

14.  Cabezas de  tornillos.—Las caberas  de  todos  los tornillos  de
re;gulaéi5n  déberán  tener  0,12  pu3gadas  (0:,30 cm.)  de  ladó.

15.  Vidrios  de eolar.—El espéjo  grande  se  hallará  provisto  dé
vidris  coloreados  de  tintes  diferentes  y  en  númro  de  cuatro.  En
el  espejo  chico  habrá  otros  tres  ristaJes  semejantes  a los  ariteHores.
El  ángulo  de  las  éaras  de  estos  vidrios  n6  deberá  exceder  de  cinco
segundos  de  arco.

•  16.  Antéojós.:Cn  él  instritnento  sé  suministrará  uin obtivo
‘da  antéójo  y  tres  oculres  intercambiables.  La  lente  del  objetho
estará  constituida  por  una  ‘sola  lente  aciomática  cTe unes  37  mm.
de  diámetro  y  118  mm: de  distancia  foai.  Deberá  estar  montada
sobre  un  tubo  ‘de iatón  cónico,  cié unos  2,5  cm.  en  su  extremidad
rPa  pequeña  ‘  ‘,

El  cuerpo  tubular  estará  roscado  paza  adaptarlo  al  anillo’  o
collarín  sopbr.te  ‘del antéojo.  Las  tres  léntes  oéuiares  tendrán,  res

pectivamente,  aumentos’  de  2,  4  y  6,  re  hallarán  montadas  en ‘tu
bos  de  ‘latón dé  unos  2,5  centímetros  de  dióroetro;  pudiendo  intro
ducirse  cada :uño rápidamenite  en  él  tubo  objétivo  y  colocados ‘para
dar  el  aumento  especificado.  Los  oculaies  negativos  de  aumento  2
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y  4  estarán  compuestos  de  simples  lentes  bicóncavas  con  59,25  y
29,6  milímetros,  respectivamente,  de  distancia  focal.

El  ocular  positivo  de  aumento  6  se  compondrá  de  dos  lentes  pla
no-convexas,  au,ya  distancia  focal  combinada  deberá  ser  de.  unos
19,75  mm.  El  tubo  ocular  dispondrá  de  dos  hilos  reticulares,  me
tálicos,  Rbustos,  separados  entre  sí  unos  32’  de  arco,  y  de  dos
hilos  reticulares,  de  araña,  paralelos  a  los  hilos  centrales  y  situados
próximos  al  borde  del  campo  para  hacer  la  línea  de  visada  paralela

al  plano  del  sextante.
16  a.  Lentes.—Todas  las  lentes  ser’án  de  primera  calidad,  he

chas  con  los  mejores  vidrios,  pulidas  y  centradas  con  precisión.  El
objetivo  y  el  ocular  positivo  estarán  compuestos  por  dobles  lentes
de  «crotn  gles»  y  de  «flint  glass»  pegadas.  Las  lentes  estarán
montadas  en  anillos  de  latón  y  deberán  ser  fácilmente  desmonta
bles.  Todas  las  lentes  deberán  montarse  en  su  anillo  sin  excesivo
atornillamiento.

•  16  b.  Tubos  de  anteojo.—Los tubos  o  cuerpos  de  anteojo  esta
rán  hechos  de  laten  estirado,  tan  ligeros  como  se  pueda,  y  su  parte

externa  deberá  de  ser  de  un  negro  mate  inalterable;  deberán  adap
tarse  al  anillo  por  roscas  continuas  o  interrumpidas  de  24 pasos  por
pulgada,.

Las  piezas  moldeadas,  que  se  emplean  para  ligar  las  diferentes
partes  entre  sí  y  para  el  ‘montaje  de  las  lentes,  serán  de  latón  re
sistente,  exento  de  defectos.

17.  Peso-—Todas  las  partes  del  sextante  deberán  ser  tan  ligo-
ras  como  sea  posible,  y  el  peso  total,  sin  el  anteojo,  no  excederá  de

3,5  libras  (1587  gr.).
18.  Marcas.—-Los  sextantes  y  sus  cajas  deberán  llevar  un  nú

mero  de  serie,  que  se  indicará  por  la  oficina  de  navegación  en  el

momento  de  ser  adquirido.  ...

19.  Caja.—La  caja  del  sextane  será  de  forma  rectangular,  de

caoba  obura,  seca  y  en  buen  estado.  La tapa,  fondo  y  costados  es
tarán  constituidos  por  cinco  hojas  de  caoba  de  tres  octavos  de
pulgada  de  espesor  (0,93  cm.),.  unidas  por  tornillos,  frisados,  de
latón.  Los costados  de  la  caja  y  la  tapa  estarán  mntados  a  cola  de
pato,  y  sus  superficies,  pulidas  y  barnirzadas.  La  tapa  se  sujetará

a  la  caja  pór  visagras  de  latón  alojadas  en  el  interior  y  se  cerrará
mediante  una  cerradura  de  latón  en  el  centro  y  clavijhs  de  igual
material  a  lcs  lados de  aquélla.
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Descansará  el  sextante  en  su  caja  por  sus  pies,  lbs  ciales  se
mantendrán  en  su  lugar  mediante  tacos  colocados  en  el  fondo  de  la
caja,  y  no  tocará  más  que  la  empuñadura  cuando  descanse  el  sex
tan1te  sobre  los  tacos.  Las  dimensiones  de  la  caja  serán  las  suficien
tes  para  contener  el  sextante  sin  tocarlo  con  la  alidada  en  cual

quier  losición  y  el. anteojo  montado,  dispuesto  todo  para  observar.
Un  pestillo  de  lató,n,  forrado  de  fieltro,  que  jenetre  dentro  de  la
empuñadura.  hade  servir  para  mantenér  en  su  sitio  de  la  caja  al

sextante.  El  pestillo  será  articulado  en  uno  de  sus  extremos  .para
-      que pueda  saçarse  el  instrumento  con  facilidad.  En  la  cara  exterior

de  la  .tapa  y  en  el  centro  habrá  una  placa  de  latón  niquelado,  iii
crustada,  sujeta  por  dos  tornillos  de  latón.

20.  Empuuiadura.—La empuñadura  será  de  caoba  obscura,  bien
seca;  ,tendiiá  la  cfonna  y  dimensiones  del  tipo  reglamentario,  y  será
hueca.,  para  alojar  una  pila  en  su  interior.  La  tapa  de  la  pila  de
berá  ser  una  placa  de  laten.

Los  soportes  de  la  empuñadura  serán  suficientemente  largos
para  dejar  una  pulgada  (2,5  cm.)  entre  efla  y  el  marco  dei  sex

tante.  Los  tacos,  cojinetes  y  resaltes  destinados  a  fijar  el  instru
mento  en  la  caja,  así  como  los  accesorios,  se  fijarán  a  ésta  por  un
tornillo  de  latón,  cuando  menos,  y  estarán  encolados.  Las  superfi

cies  estarán  revestidas  de  fieltro.— (Revue  Hydrographique.)

FRANCIA

Estado de  las  construcciones  navale.s  de  la  post-guerra

en  1.0  de enero  de  198.

Buques  en  servicio:.            .

Cinco,  cruceros  de  primera  &ase  (10.000  toneladas)..

Cinco  cruceros  de  segunda  clase.
Trece  conductoiles  de  flotilla.
Veintiséis  destructores.

Catorce  submarinos  de  primera  clase.
Cinco  submarinos  de  segunda  clase..
Tres  submarinos  minadores.

-   Un  portaaviones  (el  Bea’rn).
Buques  en  pruebas:  -

Un  crucero  de  primera  clase;
Un  portaaviones  (el  Gome.ndant Teste)-.  -  
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Tres  conductores  de  flotilla.

Un  aviso.
Ocho submarinos  de  primera  clase.
Ui  submarino  de  alto  bordo.

Un  submarino  minador.
•  Un  buque  apoyo  de  submarinos.

buques  botados:
Un  cruero  de  primera  clase.

Un  crucero  de  segunda  c1e.
Diez  éonductores  de  flotillas.

•      Cinco avisos.
STete  submarinos  d  primera  clase
Un  submarino  minador.

Buques en gradas:
Dos  cruceros  de  segunda  clase.
Cuatro  conductores  de  flotillas.
Ocho  submarinos  de  primera  clase.
Un  bucue  fondeador  de  redes.
Un  ‘submarino  minador

Buques  en proyecto:,
Un  crucero  acorazado.
Ui  aviso.
Cuatro  buques  escolta.

Nota.—Los  «conductores  de  flotillas»  son  grandes  detructores
de  alta  mar,  llamados  por  los  franceses  «contre-torpilleurs».  Ocu

pan  en  la  Marina  francesa  el  lugar  de  los aestructores,  y  sus  cua
lidades  de  combate  no  son  muy  inferiores  a  los pequeños  cruceros
con  artillería  de  seis  pulgadas,  con  excepción  de  su  alcance  y  pro
tección.  •

El  crucero  de  75OO toneladas  Jean de Vieñne, cuya  quilla  ha  sido
colocada  en  Lorient,  no  llevará-  cañones  ‘de  203  milímetros,  como se
había  dicho,  sino  con  ocho  piezas  de  152  milímetros.

Los  vIaies ‘de pruebas  de  los  sulnnai4ns.

Se  hallan  dispuestos  a  emprender  sus  cruceros  de’ resistencia  va
nos  submarinos,  a  abér:  el  Pasteur,  Fresnel,  ‘Poncelet, Acheron,
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Argo,  Monee, Pegase  y  Phenix, los  cuales han  efectuado ya  satis
factoriamente us  pruebas de  motores, inmersión y  armamento.. El
Archiinde,  Ajax,  Achille.  Promethée  y  Prote  cOmenzaron sus
pruebas  y  deben  estar  listos, este  año para la  final del  crucero de
resistencia.  Estos  13 submarinos  son del  tipo  1.500-2.000 toneladas
de  desplazamiento. Sus gemelos, Persée y  Es’poir, botados, respecti
vamente,  en  la  primavera y  verano del próximo pasado año, se  es
tán  alistando  para  verificar  las pruebas  preliminares.  El Centaure,
Fieros, Conqueraut  y el  Ton’nant se botarán este  año.

Según  la  clase de  submarinos, así  duran de  treinta  a  cuarénta
días  los viajes  de priuba  final. Los de  1.500 a  2.000 toneladas Ven
geur,  . Acteon,  Poincaré y  Pascal efectuaron con éxito  uh  viaje  por

  Marruecos  en  dicienibre  y  enero iiltimos. Los de tipo

peqüeño,  Argonaute y  Doris, de 600  a  800  toneladas,  llegaron en
su  crucero de  prueba hasta  el  Mar  Negro,  en  viaje  de  dos meses.
Estas  pruebas  de resistencia son sumamente  beneficiosas tanto para
conocer  dónde residen los  defectos  de  construcción de  los  buques
como  para la  enseñanza de  las dotaciones.

El  corresponsal  en  Francia del  Naval and  Military  Record, alt
comentar las notas  qie  anteceden, agrega:

«En  un principio, las  dotaciones de los submarinos  eran  a  modo
de  imrtires;  gemían, tosían  y  hasta  expectoraban;  su  aspecto  era
el  de hombres tristes  y  biliosos, que  habían perdido el apetito y  la
¿lgra  cte vivir.  El  progreso  ha  traído  nueva y  satisfactoria era
para  los  que «andan por debajo del agua», y  ya  se  considera  pre
ferible  la  vida a bordo de un  moderno submarino que la  que dis
fiutan  las  recargadas dotaciones  de  destructores  y  torpederos  de
escuadra.r  .

El  núcleo  del  iodér  naval  francés.

La  revista  inglesa  Naval  and  Mil it ary  Reeord, que. invariable
mente  publica  flotas  referentes  a  la  Marina francesa, escritas por.
el  publicista  Gautreau, su  corresponsal  en  París,  áludiclo anterior
mente,  después  de  resumir  el  poder de las  fuerzas submarinas  de
Francia;  comenta  lo  que  éstas  representan  para  dicha  nación  y
hace  otros  comentarios,  que  reflejan  el  común  sentir  de los  france
sot  en  su  política  naval:  ,  :

Francia  dispondrá  de  25  submarinos  del  tipo  oceánieo,r10SL’CUa-
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les  tienen  uña  velocidad  dé  19  a  2Ó  ñudos;  ván  provistos  de  13
torpedos  de  559  milímetros,  y  cuentan  con  uaa  autonomía  de  9.000

‘millas,  a  10  nudos.. De  éstos  hay  11  en  construcción  o aproibados.
La  construcción  de  los  submarinos  costeros  de  600-800  toneladas

sigue  su  marcha  normal.  De  ellos;  20  pueden  considerarse  listos,  10
se  hallan  én  construaci3n,  y ‘cuatio,  a  punto  de  empearse.  Además

•     de  éstos,  hay  seis  minadores  de’ 600-925  toneladas,  constrijídos  o
construyéndose,  y  desde  luegu,  el  crucero  submarino  Surcou/ y
nueve  excelentes  Rejuin,  de  974-1.440  toneladas,’  que  prestañ  ser-

•     vicio en, el  Mediterráneo.
El  resumen’  de  toda  la  fuerza  submarina  de  Francia  lo  constj

tuen  esos  41  submarinos  oceánicos  y  43  de  costa o  minadores.  Los’
de  tiempos  anteriores  a  la  guerra,’  tanto  francéses  como  a’ernanes,
anticuados  y  más  o  menos  inseguros,  quedarán  exeluídos  este  año o
el  próximo.

El  valor  de  la  fidta  submarina  ‘de  Francia  reside  en  su  homoge

neidad,  en  su  notable  grado  de  instrucción  y  en  la  eficiencia  de  sus
O&iales  y  especialistas.  Práticamente  todos. los. Oficiales del  Cuer
po  ‘General  tienen  que  pasar  por  el  servicio  submarino;  al  menos,
los  torpedistas.  Las  fuerzas  submarinas  constituyén  el  firme  del  po
der  naval  francés,  su  más  valiosa  línea  de  defensa.  Todo  puede
faltar;  pero  los  recursos  de  Francia  se  cñfran  en  ‘los submarinos  y

aeroplanos.  Esta  es  la  ingenua  y  popular  creencia.
¿Por  qué  necesita  Francia  tantos  submarinos?,  se  préguntan

los  ingleses,  que  naturalmente  desean  sabérlo,  y  que,  ‘como aficio
nados  a  viajar  que  son,  piensan,  calculan  e’ infieren  con  el  mapa
en  su  imaginación  o  ante  sus  ojos.  Ven  el  mapa  ‘inmutable  y  la
política  geográfica  directora  exactamente  igual  a  como  lo fué  siem
pre  y  lo  será  (con la  sola  diferencia  de  que  la’ aviación,  que  no  sabe
de  ronteras  ni  de  listanias,  ha  traído  ‘nuevas’ e  impensadas  posi
bilidades).  Los  manuales  de  Hitbridejan  ‘profundamente  arraiga

da  en  la  mente  de  ‘la juventud-británica,  y-aúñ  -de los  mayóres,  el
hecho - de  que  en  pasadas  centurias  Frañcia  fijé  el  énemigo  heredi—

tario,  el  más  temido.  ‘  ‘  ‘

Epocas  hubó  en  las  .que Francia  y  Gran’ Bretaña  jugaron  al  yun-’

que  y  el  martillo,  llevando  Francia  la  peor  parte  por  la  razón  prin
cipal  de  que  su  eemento  es  más  la  tierra  quela  mar  y  de  ¿lue  se
vió  más obligada  a  prestar  atención  a  los éomhates  de  tierra.  -‘

Parece,  pues,  natural,  ‘ qué  él  futuro  sea  éontiñuación  ‘y ‘repeti
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ción  del pasado, y  que  siendo las mismas las  necesidades y  las  con
diciones  geográficas, deberá  ser  también  el  mismo el  antagonismo
existente.  L4s destructores  ataques  de  lii  ahora  amigables  alema
nes  sólo se  recuerdan  como muestra  de  que  si  en vez  de Aiemania
hubiera  sido Francia  el  enemigo, la  posición de  Inglaterra  hubiese
sido  peor,  como consecuencia de  la  notoriamente  superior  ventaja

•     estratégica  de que  Francia  goza para  la  destrucción  en  general  dci
comercio británico.

Tal  vez  los bien  intencionados  caballeros que  preguntan  acerca
de  los submarinos  no  se hacen  cargo del efecto que  producen  Si  los
franceses  con  tal  preguñta.  Si  los francesés  preguntaran:  ¿Por  qué

•     necesitan los ingleses tantos  poderosos acorazados y  cruceros?  ¿Por
qué  no aceptan  sencilla y  delicadamente la  paridad  naval  con Fran
cia?,  produciría  estupor  la  pregunta  en  ciertos  sectores británicos,
y  la  cortés  respuesta  sería  que  si  la  Gran  Bretaña  conserva  una
flota  superior  es’ señcillarnente  iguiendo  seculares  tradi  iones clic-

•  •   tadas  pór  sus condiciones geágráficas y  responsabilidades a  cumplir
sobre  las aguas;  qué tiene  un  gran  comercio y ún  imperio que guar
dar  en el mundo, y que  también su  gran  flota, construída  con vistas
a  la  defensa, es  meramente  un  instruniento  de  paz,  que aleja  a  los
que  intentan  apropiarse  de  más  tierraá  bajo  el  sol y  de  nuevo
mércados.

En  algunos  hipersensibles  Círculos esa  pregunta  ingenu  pu
diera  interpretarse  como algo cercano a  la  indiscreción o como ecul
tando  ulteriores  mirás  de hostilidad.  ¿Para  qué  quieren  los  fran
ceses  que  reduzcamos nuestra  Armada,  a  no  ser  que  piensen  ata
carnos  «ton-umndonos 1a vulta»?  «La paridad  es  el  jaque  perfecto,
jiuésto  que  las necesidade  navales  de Inélaterra  son mucho mayo
res,  qué  las  suyas,  que  para  simples  obligaciones de  guarnición
se  ve la  Flota  inglesa en  la  nec4dd  de  clividirse en  series  de es
cuadrasy  grupos  alejados  y  epaja4os  entre  sí.»

Tal  sería  la  respuesta  británica  si los  franceses cuestionaran  áu
derecho  a  una  flota adecuada. No piensani en  ello; los franceses  ven.
en  Inglaterra  un  amigo necesario, una  nación interdependiente,  cuya
seguridad  y  prosperidad  es garantía  de la  suya,  y la  Armada  ingle
sa  puede  aumentar  cuanto le  plazca,  incluyendo tantos  submarinos
o  cazasubmaririos como guste;  sin  que  Francia  se  moleste  o tema
cosa  alguna.  .  .  -

Cada  raa.  tiene  sus  defectos y  cúalidadei  La  gran  raza  ‘britá
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nica  tiene  aquilatadas  cualidades;  pero  no  posee  la  faeutad  de  la
imaginación  en’ el  mismo  grado  que  Francia,  ‘Ja cual  se  sitúa  con el
pensámiento  en  la  postura  y  la  piel  de  los demiás. Ab  alio quod fc
cst’is expectees (espeiad  del  prójimo  lo que  uno  haría,  en  su  lugar).,
dicé  un  muy  ai’itiguo  y  sabio adagio latino.,

tas  últimas  pruebas  de  artillería  y  defensa: antiaérea.

En  Tolón  acaban  de  efectuarse  pruebas  conciuyén’es  con cañones
antiaéreos  que  dispararon  contra  globo  a  reniolqiie de  aeroplano  a

distancias  ‘superiores  a  14.000  yardas.  Se  ensayaron  diversos  tipos
de  antiaéreos  con proyectiles  de  «explosión  amplia»,  y  con esas  pie
zas  ‘de gran  alcañcé. ‘se armarán  lo  fúe.rtes  que  rodean  Tolón  y  los
cañoneros  de. la  patrulla  antiaérea.,

Se  probó  un  nuevo  sistema,  tan  eeonmico  como  rápido,  de  de
fe’iisa  antiaérea,  ideado  poi  e’  Cóionel  Relxiul.  Parece  ser  que  el

éxito  fué  coropléto,  pues  en  el  intérval.o  de  una ‘hora  quedó  cubier
to  el  distrito  de  Tolón  por  una  leve  bruma  g±is’ácea que  hizo  prác
ticamente  imposible  descubrir  ‘biancó ‘alguno  a  1as  fuerzas  aéreas
de  ataque.’  A  la  cortina  de  humo  sé  une  con  acierto  ‘el <clizfraz  ‘de
brillante  ‘y  coloreada  ‘niebla».

Tolón  es  en  la  actualidad  centro  experimental  de  investigación
antiaérea.  Ciencia  nueva  que  reserva  sorpresas:  Los  bombardeos
aéreos,  no  serán  el  peligro  enorme  de  antes,  gracias  a  ‘lbs an
tídotos  que  se’ van  desc’ubriendo  para  evitarlos.

La  opinión  se  manifiesta  en  el  sentido  de  que  la  mejor  defensa
es  el’ ataque.  Disponiendo  de  fuerzas  aéreas  prontas  a  caer  sobre
las  agresores,  los  efectos  ‘del  ataqife  bombardero  se  neutra1 izan  rá
pidamente.  Tolón  puede  protegerse  mejor  desde  Córcega.  Una  vez
que  la  rocosa  isla,  blanco  indeseable para  aviadores,  haya  sido  do
tada  con  adecuada  guarnición  ‘de grandes  ‘bombarderos  de  largó  al
cance  el  precio  del  ataque  a  ‘Tolón ‘será  mucho  ms  caro  para  cual
qiu.ier  enemigo.  No  es  un  secreto  que  se  han  dado  pasos en  tal  sen
ti’do  y  que  la  isla  de  Napoleón  no  seguirá  mucho  tiempo  ind.e

f.ensa.  Al Ministro  de  Marina,  M.  Bumont,  se  le deben  muchos  ‘de los
progresos  ya  realizados en  pro  de  la  defensa  antiaérea.

A  esta  nota,  dada  por  el  escritor  naval  Gautreau  en  el  Naval
and  Military  Record, se  agrega:  «Han  causado  estupor  e  indigna
ción.  las  revelaciones  hechas en  ‘la Cámara  por  M.  Georges Leygues
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respecto  a  la  ineficacia  del  Ministerio  de  Aire.  Sé  han  gastadó  cen

tenares  de  millones,  y  cuando  el  juicio  y la  competencia  faltan  en  la
cabeza  directora,  poca  o  ninguna  eficiencia  puede  esperarse.  Es  po
bre  sustitutivo  a  la  labor  de  buena  fe  la  acitividad  verbal  y  litera
ria.  A  bordo de  un  aparato  hecho  en  Inglaterra,  un  pequeño  aero
plano,  fué  el  Ministro  Dumesnil  a  inspeccionar  Bizerta  en  1930.  A
los  pccos  meses,  el  Miniatro  de  Colonias, ‘M. Reynaud,  pensó  en  ha
cer  el  vuelo  Indchina-Fra.ncia  y  consideró  más  seguro  un  aparato
holandés.  El  record’ individual,  las  brillantes  hazañas  de  los  «ases»
fraiiceses,  aunque  altamente  apreciables,  no  excluyen,  los h’umillan-’
tos  héchos  oficiales. El: genio  de  la  inventiva,  ‘siémpre  considerado
como  patdmonio  galo,  no  tiené  evidentemente  suerte  con  el  actual
sistema.

BotaÉLura de mía  goleta  para  el  servicio’ de  la’ Escuela  Naval.

En  los asliilleros de  Normandía ha  sido botada  al  agua ‘la oieta
BeUe  Ponte,  uno  de los  veleros  encargados  por  el  Ministro  de ‘Ma
rijun  para  el  servicié  anejo  a  la  Escuéla  NavaL

Sus  principales  caraeteriaticas  son:  desplazamiento,  215  tonela
das;  eslora,  32  metros,, y  manga,  7,2.  Un  motor  Siilzer  ‘de 125’ c  y.

y  una’ eloc1dad ‘de sei’  nudos.  ‘

Inrnédiatamente  conenzará  ‘a  const.rucción  de  la  segunda  g&eta’,
que’  se  1laruará  L’Etoilé. Abos  veleros  emperái  a  pretar  serri
eio’e’i  el  pr6ximo  octu’bre  ‘

Escuadras  ilIterliaciY’iaks.

Con  este  título  publica  La  Yacht  un  artículo  de  A.  Thomazi,,  del
que  entresacarnos  los  siguientes  comentarios  por  considerarlos  inte—
resantes’  para  nuestros  lectores:

Sus  razonaanientos  se  limitan  a  examinar  y  glosar  l  proyecto
presentado  por  la  Delegación  francesa  en  la  Conferencia del  Desar

me  creando  una  fuerza  internacional,  a  disposición del  Consejo  de
Ja  Sociedad  de Naciones, para  reprimir  o evitar  las  agresiones  de  un
paSs  contra  otro.

Comienza  su  artículo  diciendo  que  no  es  tiempo  ni  lugar  de
examinar  ‘si este  royedtó  ‘es’ o  no  viable,  ni  si tiene  probabilidades
de  éxito’  en’ la  hora  actual;  ‘pero  sí  asegura  ‘que’d’icha  propuesta

TOMOOX                    ‘  ‘  8
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tiene  1k impatía  de  la  rnayóría  dé  lo  franceses,  qu’e sólo  creen  en
una  paz  sólida  disponiendo  de  uña  ijuetza  que  pueda  garantizarla,

-     del mismo  modo  que  la  páz  entre  los  individuos  sólo  existe  dispo

niendo  de  una  Policía  bien  organizada  y  siempre  dispuesta  a  in
tervenir.

Esta  fuerza  iñternaciónal  estaría  compuesta,  corno  es  lógico,  de

eteínentos  navales  y  aéreos,  los  tnicos  capaces  de  reunir  a  la  vez
poder  ofensivo  militar  y  facultad  cte intervención  lejos  de  sus  bases.

En  kz  referente  a  la  aerónáutica,  toda  la  ‘de  bombardeo  sería

interhacionalizad,a.  La  capacidad  de  sus  aparatos  se  limitaría,  den
tro  dé  cifras  acordadas  previarñente.  Los  aviones  de’ observacióñ  y
cazá  permanecerían  a  las  órdenes  de  sus  países  respectivos,  que
aportarían  en  caso  de  conflicto  un  nómero  capac  para  restablecer

la  paz.
Uñ  proced,tmieñto  análogo  se  emplearía  para  el  material  a  flote.

La  primera  categoría  de  este  material  naval  comprendería  ‘los bu
qileé  de  línea  que  nionteñ  cañonés  de  un  calibre  superior  a  203 mi
límótrós  y  üñ  desplazamieñto  mayor  de  10.000 toneladas,  y  los sub-,
marinos  de  un  toneJje  superior  a  uña  cifra  determinada.,  En  la
segunda  eategoríá  iríaa  comprendidos  todos  los  buques  de  las  dis
tintas  características.

El  ‘Gobierno francés  ha  ofrecido  contribuir  a  la  política  interna
cioñal  permanente  con  tina  división  naval  ligera,  que  sea  çomo  el
pfimer  peldaño  dé  las  fuerzas  internacionales.  El  mando  de  ellas
sería  organizado  por  la  Sociedad  de  Nacionés,  que  sieimpré  teiMrá
el  derecho  de  inspeccionar  los  elementos  puestos  a  su  disposición

por.  los  diferente.  Est3dos.
Se  extiende  luego  el  autor  en  consideraciones  y  profecías  sobre

el  mando  superior  de.’ estas  escuadras  internacionales,’  que. cree  re
caerá  siempre  -sobre  un  Almirante  inglés,  por  ser  ‘siempre  de  mayor
ewpleo  que  sus  colegas  extranjeros.  lds  mandos  británicos;  y  ter
mina  su  interesante  artículo  diciendo:  que  si  alguna  vez  estas  es
cuadras  internacionale  llegan,  a  çonstitui-rse  la. misión  y  mando  de

sus  Almirantes  no:se$  nada  fácil.’  .  ...,  ‘.  -  ....

E!  nuevo crucero  aéorazaiIo

El  Congreso  frañcés,’  casi  jxír  unanimiddd  dé  la  Comisión  aHa.
méntaria  de  Marina,  ‘ha  vótado  1la cóñstrhceióri  dél’ bsthdiád&  acrS’
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zádo  rápido  de  26.500  toneladas,  que  viene  a  llenar  el  hueco  que
dejó  el  acorazado  F’hvnce al  perderse  en  la  bahía  de  Quiberon.  Pro
bablemente  estará  li5tO  para  prestar  servicio  en  el  ñó  1935,  y  en

tal  sentido  se  hará  el  esfuerzo  necesario.
Su  artillería  principal  la  constituirán  ócho cañones  de  330  mi

ilmetros,.  y  en  cuanto  a  velocidad,  será  superior  al• Deutschland,
por  lo  que  ha  de  ser  el  acorazado  ms  rápido  de  su  tiempó,  si  ex

ceptuamos  el  Hood y  el  Renown, y cla•n  es  que  muy  inferior  en  po
der  artillero  a  los  Nelson iriinicos  y  a  los  americanos  aimados  con
cañones  de  406  milímetros.  -

El  art.  81  A  de  la  ley  de  Hacienda  del  pi  upuesto  de  1932 está.
redactado  así:

«Se  fija  en  la  suma  total  de  650  millones  de  fÑnccis  el  importe
de  los  gastos  que  el  Ministro  de  Marina  puede  comprometer  para  la
crtrcçi6n  y  formación  de  los  cago  del  buque  de  línea  cuya  qui-.
ha  fué  autorizada  por  ley  de  10 .de  julio  de  1931.»

En  la  sesión  de  la  Cámara  del  1.°  de  marzo  el  Diputado  socia-
]itá  M  A;  Reynaiiid. dijo  que  éste  buque  costará  ns  de  mii  millo
nes  de  francos.                   -

GRECIA
Botadrna  de  un  destructor.

El  22  de  febrero  fué  botado  en  Génova  el  destructor  Psa.ra, aná
logo  al  Spetsai,  de  que  se  dio  noticia  en  el  cuaderno  anterior  d
esta  REvrsri

INGLAtERRA

La  e-seudra  alemana  hundida  en  Scapa Flow

Por  razenes  conómicas,  entre  las  que  descuella  Ja  órisis  en  el
nrado  dél  hier,  se  har  suspendido  los  trabajos  de  recuperación
de  los  barcos  alemanes  que  yacen  en  el  fondo  de  la  bahía  de  Scapa,
de  los  que  sólo  quedan  ya  10  6  12

Recordemos  que  aquellos  trabajos  se  Iniciaron  hace  ocho o  nue—

ve  años  y  desde  entonces  se  han  puesto  a  flote,  para  ser  después
desguazados  y  aprovechar  los materiales,  unos  25  destructores  y  va..

nos  buques  mayores  Seydlitz,  Moltke,  Bremse,  Hindenhirg,  Voi
der  Tann,  Kaiser  y  PineLiipotd.
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Los  cruceros  del  tipo  «Cardiff».

Entre  los  buques  que  construyó  Gran  Bretaña  durante  la  últi
ma  guerra  figuran  10  cruceros  de  un  tipo  llamado  Cardiff.  Uno  de
los  primeros  de  éstos  fué  el  Ceres,  construído  en  Clydebank  y  que

comenzó  a  prestar  servicio  en  junio  de  1917;  pero  los  demás  no  se
alistaron  hasta  fines  de  1919,  por  Jo  que  no  tomaron  parte  conspi
cua  en  la- guerrá.  Desde  entonces  prestaron  servicio  de  estación  en
varios  puntos  y  dieron  pruebas  de  ser  un  tipo  de  barro  muy  útil.
Como  ahora  es  evidente  que  Inglaterra  no  ha  de  ofrecer  a  las  de-.
más  potencias  marítimas  el  «gesto»  de  desguazar  cruceros,  escs
buques,  en  opinión  del  Naval  and Miíitary  Record, tendrán  vida
para  algunos  años.

El  Ceros  y  el  Carlisle  vuelven  a  la  vida  activa.  Una  orden  re

ciento  dispone  vuelvan  a  alistarse  para  prestar  nuevos- -servicios.
El  Cores se  hallaba  en  situación  de  reserva  desde  mayo  último  en
DevonporL,  y .en  breve  irá  a  Chatham  para  terminar  su  alistamien

to.  con  una  dotación  perteneciente  a  dicho  puerto.  Se  le  nombra
para  la  tercera  escuadra  de  cruceros  d  la  flota  del  Mediterráneo,
en  relevo  del  Calypso, el  cual  pasará  a  situación  de  reserva  en  De

vonporli.  El  Calypso pertence  al  grupo  Centaur  y  es  también  cru
cero  del  tiempo  de  la  guerra,  constr.uíclo  por  Hawthorn  Leslie  y
alistado  en  junio  de  1917;  así  que  es  próximamente  de  ]a  misma
edad  que  el  Cores.  .  .  ,  -

El  Carlisle, onstruído  al  terininarse  la  guerra,  se  halla  de  ca--
mino  para  Devonport,  procedente  de  Cape  Town,  y  después  de  ser
desarmado  volverá  de  nuevo  al  servicio  activo  en  el  Africa  del  Sur.

El  tipo  Cardiff  e  -buque  de  4.190  toneladas  de  desplazamiento,
armado  con  cinco  cañones  de. 152  milímetros,  dos  de  76, antiaéreos;
otros  menores  y  ocho tubos  de  533  milímetros.

La  escuadra  del  Mediterráneo.

La  escuadra  inglesa  del- Mediterránec,  compuesta  por, cinco  aco
razados,  cuatro  cruceros,- treinta  y  cuatro  destructores,  cuatro  sub
marinos  y  un  portaaiones,  -y  cuyas  dotaciones  hacen  un  total  de

-,      20.000 hombres,  habrá  visitado  a  mediados  de  marzo  yarios  puer
tos  italianos,  destacándose  desde  el -golfo  de  Nápoles  aJgunas  unida

des  hacia  varios  puertos  dei  mar  Tirreno..
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Desde  el  año  1903,  en  el  que  Eduardo  VII  hizo  una  visita  oficial
al  Rey  de  Italia,  no  ha  vuelto  a  concentrarse  en  aguas  italianas
ur  número  tan  importante  de  ‘buques  británicos.

La  visita  de  esta  escuadra  no  lleva  consigo  ninguna  ignifica
ción  política,  sino  hacer  más  estrechas  les  Tel aciones  italobritá
icas.

Colisión  entre  nylones.

Dos  aparatos  pertenecientés  a  los  portaaviones  Glorious y  Cou
rajqeous  chocaron  en  el  aire  a  una  altura  de  800  metros.  Ambos
avione  cayeron  pesadamente  al  mar,  no  pudiendo  los  destructores

que  ,aeüdieron  al  lugar  del  accidente  recoger  más  que  los  restos  de
los  aparatos.  Los  Tenientes  aviadores  Hubh  Ditton  y  Reginald  F.

Collins,  que  los  tripulb.ban,  perecieron  en  el  accidente.

Crucero  dado de  baja.

El  crucero  Centaur,  actualmente  buque  insignia  de  las  escua
drillas  de  destructores  de  la  flota  del  Atlántico,  va  a  ser  dado  de
baija  en  las  listas  de  la  Armada  y  relevado  por  el  Cairo.

Con  esta  baja  ‘queda  reducido  el  número  de  los  cruceros  ingle
‘ses  a  51.

El  Centau.r empezó  a  prestar  servicio  en  agoSto  de  1916.

Sobre  la  pérdida  del  «M•2».

‘El  pnime  Lord  del  mfratago,  Sir  B.  Eyres-Mousell,  contes

tando  a  una  pregunta  en  l’  Parfamento,  ha  declarado  que  la  insta
lación  del  hidro  en  el  MT2,  es  decir,  el  hangar  y  la  catapulta,  pesa
ban  en  conjunto  40  toneladas,  peso  bien  inferior  al  de  120,  que  en
la  misma  vertical  implicaba  el  cáñón  de  30,5  centímetros  con  su
tórré;  que’ ptiniitivamente  llevaba  el  buque.

Las’  experiencias  hechas  por  el  M-2  después  de  la  reforma  ha
bían  demostrado  que  el  submarino  era  muy  fácil  de  manejar  y  se
giíro  eritodas’  ia  condicions

Añti&ffiiñette,  solía  escoltárseles  en  sus  ejercicios.  Pero  esta  pre
caución  se  suprimió  hace’ más  de  veinte  años,  por  innecesaria,  en
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los  ejercicios  corrientes,  excepto  cuando se  trate  de  pruebas  nuevas
de  carácter  experimental.

Las  adversas  ondiciones  de  tiempo  han  impedido  proseguir  los
trabajos  de  recuperar  el  M-2, y  esta  espera  forzada  se  aprovecha
para  mejorar  el  equipo  del  Tedworth,  donde  se  ha  centralizado  la
dirección  del  salvamento.

Pruebas  del  destructor  «rusader».

Las  pruebas  de  este  destructor,  el  primero  de  los qiu.e se constru
en  en  el  Arsenal  de  Portsrnouth  en  cumpLimiento  del  programa
naval  de  1930,  empezanán  el  día  14  de  marzo.

Escasez  de  Mdicos  para  la  Armada.

La  escasez  de  personal  de  Médicos para  la  Armada  está  causan
do  cierta  preocupación  al  Almirantazgo.  De  acuerdo  con el  Director
general  de  Sanidad  de  la  Armada,  se  está  estudiando la  manera  de
fusionar  los  recursos  sanitarios  de  las  diferentes  dependencias  te
rrestres  de la  Marina,  taiito  en  la  metrópoli  corno en  las  colonias,
y  poder  así disponer  de  mayor  número  de  Oficiales Médicos.—(The
Times.)

ITALIA

Nuevas  construccioties.

Afunque  la. Marina  italiana  no  ha  publicado  su  programa  de  cons
trucciones  navales  para  el  ejercicio  de  1931-1932, se  sabe  por  infor
maciones  de  la  Prensa  que  a  fines  de  enero  se  ha  puesto  la  quilla
de  un  crucero  de  7.500 toneladas en  los  astilleros  de  Arisldo.

Este  buque  tendrá  170  metros  de  eslora  y  18  de  manga.
Su  armamento  será  el  mismo  que  j  de  los  cruceros  de  5.000  to

tieladas  tipo  Condottieri;  pero  irá  ademas  protegido  eficazmente
contra  la  artillería  de  15  centímetros.  Corresponde,,  pues,  exacta
mente  al tipo  Jean de Vienne  francés.

El  Ministro  de  Marina  ha  dado las órdenes para la construcción
de  dos  cruceros  de  5.000  toneladas,  tipo Gondottieri,  que llevarán
los  nombres  de  Monte Cuculli y  Muzio-Hendoo.
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•   Serán  armados  con  ocho cañones  de  152 milímetros:  tres  antiaé

reos,  doce  de  tiro  rápido  y  cuatro  tubos  de  lanzar.

JAPON
Programa naval.

Después  de  la  firma  del  Tratado  de  Londres,  el  Japón  ha  decicli
do  la  construcción  y  votado  ‘los créditos  de  16  buques  de  guerra,
cuyo  desplazamiento  total  standard  es  de  329.244  toneladas,  y  su
coste,  868  millones de  yens.  Estas  construcciones  comprenden  la  de
16  cruceros,’  15  destxiuctores,  33  submarinos  ‘y  dos  portaaviones.

Este  programa  dicen  que  constituye  ‘un compromso  contraído
entre  los  Ministros  de  Marina  y  Hacienda.  Respecto  al  crédito  d.
la  Marina,  que  se  elevaba  a  260  millones de  yens,  estimados  como

un  mínimo  para  llenar  el  vacío  causado  por  el  Tratado  de  Loncfres,
se  ha  aumentado  a  394 millones,  a  repartir  en  el  período  1931-1936,

-  salvo  20  millones,  que serán  gastados  en  él  de  193 749?8.
La  repartición  de  estos  créditos  figuran  en  lii  siguiéñte  tabla:

Presupuesto:  174 millones de yens.  -

Realización  del programa: En seis  años desde 1931 a 1936.
Créditos  para 1931: 9.549.000 yens.

•  Construcción de buques:
Número           T 1P O               TONBLAJt             V AL O R

4    Crucero8.500     103.200.000
12    Destructor1.400      63.840.000

1—1.970
9    Submarinos6  —  1.300      60.840.000

2—  900,
4    Minador5.000      10.000.000
4    Portatorpedos....
5    Dragaminas10.000.000

Incremento de las fuerzas aéreas     81.970.000
Modernización de  buques  de  línea y  su apro

visionamIento44.950.000

Total374.800.000

Realización del  programa (1037-1928):

Creación  de  dos  nuevas, escuadrillas  aéreas  y  20.400.000
entretenimiento  de ellas

•  La  construcción de  los  cruceros será  repartida  entre  los  arsena
les  de  Yokosuka  y  Kare  y  los  astilleros  de  Kawasaki  y  Mitsubish4i;
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los  destructores,  entre  los  arsenales.  de  Sasebo  y  Maizuru  y  los  as•
tilleros  particulards  de  Ishikawajipa.,  de  Tokyo  y  Fujinagata,  de
Osaka.  Los submarinos  serán  construidos  en  los arsenales  de. Kure
y  Yokosuka  y  en  los astilleros  de  Kawasaki,  de  Kdbe,  y  Mitsubishi,
de  Nagasaki.  Les  minadores  serán  encargados  a  los  astilleros  de

Yokohama.El  Ministro  de  Hacienda,  habiendo  reducido  durante  los  años

transcurridos  de  500 a  370  mikones  de  yens  la  suma  fijada  por  el
Ministro  de  Marina  para  las  nuevas  construcciones,  desea  compen
sar  este  ahorro  concediendo  los  créditos  para  un  programa  suple
mentaio  de  construcción  a  partir  Je  año .1934.  Así  se  lo  ha  prome
tido  al  Ministro  de  Marina.

liste  programa  suplementario  exigirá  un  gasto  de  140  millones
de  yens,  y  comprenderá  la  construcción  de  dos escuadrillas de  avia-
ción,’ un  buque  portaaviones,  seis  destructores,  un  minador,  un  pe
trolero  y  varias  unidades  de  pequeño  tonelaje.

La  Prensa  japonesa  de  Tokyo  hace  notar  que  la  proporción  apro.
bada  por  el  Tratado  de  Londres  no  es  suficienté  para  ‘que el  Japón
satisfaga  sus  necesidades  ofensivas  y  defensivas.

POLONIA
Nuevo  snbmñirlno.

El  .20 de  febrero  último  se  ha  izado  el  pabellón  polaco a  bordo
del  submarino  Zbik,  construido  por  la  industria  francesa  y  coyas
pruebas  finales  se  han  efectuado  en  Cherburgo.

Rs  la  tercera  y  última  unidad  de  la  serie  que  comprenderá  el

WZ71C y  el  Rys,  construidos  en  los  mismos  astilleros,  y  que  también
forman  parte  de  otros  buques  de  la  flota  militar  polaca encargados

a  Francia.  .

Sus  principales  características  son:  1.000  toneladas  en  superfi
cie  y  1.250  en  inmersión;  eslora,  79  metros;  manga,  5,50;  dos  motores  de  900  c. ,v.  cada  uno  para  navegar  en  superficie,  con  14,5

nudos  de  velocidad,  y  dos  motores  eléctricos  para  navegar  sumer
gido  a  una  viocidad  de  nueve  nudos.  Su  armamento  lo  componen
seis  tubos  de  lanzar,  40  minas  y  dos  Oañones  de  100 milímetros  y

VUGOESLAVIA
Programa  naval.

Según  informaciones  de  Prensa,  se  proyecta  en  Yugoeslavia  un
programa  de  construcciones  integrado  por:
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Dos  cruceros  de  2.500 a  3.000 toneladas.
Diez  destructores  de 900.
Diez  submarinos  de  500.
Doce  torpederos  de  180  a  22O

Treinta  motolanclias  rapidísimas.
Dos  minadores  de  2.000 toneladas.

TURQLJIA
Noticias  varias.

Una  Comisión  de  Oficiales  de  Marina  alemanes  ha  llegado  a
Constantinopla  para  dirigir  el  adiestramiento  de  la  Marina  turca.
Un  Capitán  de  Navío  ha  tornado el  mando  del  Sultán  Selim  (ex
Goeb’en)., qu  ha  vuelto a  recobrar  su  velocidad  d.ada en  las pruebas
gracias  a las reformas  hechas por los  ingenieros y obreros franceses.

Se  encuentran  actualmente  en  servido  los  destructores  Koca
Tepe,  Ada-Tepe y  Tinaz-Tepe; los submarinos Birindji-Uni,  Ikindfi
ifni,  Du4ziopinar y  Sakarga  y  tres  cazasubmarinos.

Faltan  por  entregár  del  programa  actualmente  en  construcción
un  destructor,  cuatro  submarinos  y  tres  cazasuhmarinos, todos en
cargados  a  los  astilleros  italianos.



1eccion  ae  i-eronautica

CRÓNICA

Por  el Cipitn  de naylo  retirado
PLDRO  M.  CARDONA

El  desarme  aereo.

Opínese  corno se  quiera  aenrca de  la  definitiva  utilidad  que  sea
posible  obtener  de  la  Conferencia  actual  de  Gineira,  no  cabe sus
traerse  a  la  actuaida4, y  me’n  en  estas  crónicas,  que  si  han  de
responder  a su  títuló,  precisamente  han de rendir  culto a  lo del día.

Y  en  materia  aeronáutica  el  desanme  es  además  & asunto  pal
pitante,  en  especial porque,  efecto  de  la  natura1ea  singular  y  n
vísima  de  la  navegación  aérea,, el  problema  de  la  limitación  con
redruorión de sus  armament  o de su  supresión  se  plantea  en  for
mas  también  nueras,  peculiares  y  específicas,  como  se  ha  demos
trado  ahora en  Ginebra,  of racáéndse  desde el  primer  momento  tres
orienrtacienes  distintas,  las  que  ncierran  muchas  enseña.nzas,  que
son  merecedoras  de  su  examen.

Antes  de  entrar  en  esta  labor  de  información  y  de  crítica  con
viene  recordar  aiigunas  particularidades  de  a  útilización  militar
de  la  navegación  aérea.

Características singulares de la aeronáutica aplicada
a  la guerra.

Paradoja aeronáutica.—.Constituye  un  axioma  en  materia  mi
litar  que  el  adelante  en  la  técnica,  efecto  de  las  mejoras  que  el
progreso  va  introduciendo,  favorece  singularmente  a  i  defensiva.
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También  parece  qué  hubiera  de  ser  una  verdad  inconcusa  que

no  exigiera  demostración  el  hecho  de  que  nada  debiera  contribuir
más  a  la  tranquilidad  militar  de  los pueblos  que  la  reducción  o  li
mitación  - de  los  armamentos  a  los  específicamente  defensivos,  den
tro  de  la  relatividad  de  este  concepto,  haciendo  recaer  la  supresión

sobre  aquellos  otros  de  carácter  singularmente  agresivo  pór  su  ac
ción  y  por  la  extensión  que  permiten  a  la  ofensa  en  cuanto  al  1w-

gar  y  al  tiempo.
Y  la  aplicación  de  estos  principios  a  la  técnica,  aeronáutica

conduce  a  conceptuar  1  aviación  defensiva,  o  sea  la  de  caza,  de
corta  expansión  y  escaáa  posibilidad  contra  la  tierra,  como la  más
adecuada  para.  ser  la  que  especialmente  quede  en  un  programa  de
reducción  con  limitación  de  armamentos;  debiendo  ser  la  más  cas
tigada  en  esta  reducción  la  navegación  aérea  de  transporte,  por  es

tar  especialmente  capacitada  para  conducir  gran  cantidad  de  arma
mento  en  bombas  explosivas,  químicas,  bacteri&ógicas,  torpedos  y

en  artillería  y  trasladarlo  todo  a  las  distancias  más  crecidas,  ensan
chando  el  radio  de  acción  del  ataquei.

Pero,  al  pmpio  tiempo,  en  la  vida  civil  y  pacífica  de  los  pueblos
ocurre  que  la  aviación  de  caza,  la  veloz y  maniobrera,  de  escasa  ca

pacidad  porteadora,  no  tiene  apenas  aplicación,  constituyendo  ella,
por  tanto,  la  aviación  exclusivamente  militar.  En  cambio,  la  aero

nutica  de  transporte,  ‘que es  la  más  eficiente  a  la  civilización  hu
mana,  la  que  es  militarmente  ofensÍva  y  más  guerrera  en  la  lucha,
en  la  paz  es  la  más  útil  y  convenIente,  sin  que  quepa  hacer  mucha
distinci6n  en  la  naturaleza  de  la  carga  a  boildo de  la  aeronave  para
especialltzar  la  construcción  de  ésta.

Ahora  bien;  la  aplicación  de  estos  principios  al  problema  del
desarme  o  reducción  de  armamentos,  limitándolos,  debe  conducir  a

favorecer  la  reducción  o  desaparici  de  la  aviación  de  transporte
por  temor  a  sus  efectos  en  la  guerra  ».aM9’  es  la  más  eficiente  a
la  civilización  en  la  paz,  y,  en  cambio,  permitir  la  continuación  de
la  aviaeión  de  caza  por  constituir  la  mejor  garantía  dé  seguridad
defensiva  contra  1a ofensa  desde  el  airé  en  la  gueri’-a, cuando  esta

aviación  de  caza  es  la  de  menos  rendimiento  y  aun  de  aplicación.
menos  extensa  en  la  paz.

Li  paradoja  se  acentúa  más  ÁL considerar  la  facilIdad  extrema
con  que  cabe  habilitar  para  la  guérra  ‘la  aviacióIi  dé  tritsjióri-é

civil  y  la  imposibilidad  absóluta  de  encontiar  utilidad’  coinó  ia
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cióni  militar  de  caza  a  la  civil  más  semejante  en  sus  características
a  aquélla.

Nótese  que  esta  paraioja  en  algún  extremo  se  da  también  en
el  ambiente  marítimo;  pero  quiebra  en  lo  fluindamntal, que  es  en
la  inmediata  utilidad  de  la  nave  de  transporte  civil  al  transporte
militar,  en  la  óbtención  inmediata  del  arma  más  eminentemente
ofensiva  para  la  guerra  marítima  del  instrumento  más  acomodado
al  tráfico  comercial por  mar  en  la  paz,  transformación  que  dista
mucho  de  poderse  dar  en  el  ambiente  líquido, como se  da en  el  aire
y  metamorfosis  que  constituye  la  característica  singular  que  define
esta  contradicción,  en  la  que  se  encierra  la  mayor - dificultad  para
resolver  el  problema  del desarme  aéreo  o  la  reducción con limita
ción  de  estos  armamentos.

Porque  al  pretender  proporcionar  a  los  pueblos  garantía  de  se
guridad  contra  la  guerra  se  tiene  que  atentar  al  desarrollo  de  la
a$icación  más  útil  de  la  aeronáutica  en  la  paz.

Porque  al pretender  precaverse  de  los bombardeos en  la  guerra.,
prohibiendo  la  construcción  de  los que  puedan  ser  utihzados  para
este  fin,  se  establece  la  interdicción  del  transporte  por  el  aire  de.
pasaje  y  mercancías en  la  paz.

Porque  el  privar  en  tiempo  pacífico  de  ptoyeetar,  construir  y
mejorar  la  aeronáutica  de  transporte  por temor  a su  utilización  b
lica  conduciría a  privarse  también  la  Humanidad de  uno  de  los  me
dios  má  eficaces  y  útiles  en  el  porvenir  para  trasladar  mensajes,
niercancías  y  personas  de  un  lugar  a otro; llevaría  a  ahogar  en  flor,

inutilizando  de  raíz  la  navegación  aérea,  uno de  los progresos  mM
portentosos  y  que  pueden  ser  de  mayor  utilidad  al  hombre;  lo  que
encierra  un  absurdo.

Y  como esto  es  imposible  en  el  mayor rado  que la  imposibilidad
admite,  a menos  de  algún  arbjffio  que  se  idee, de  orden  lo suficien
temente  práctico  que  peirmitii sú  adopqión,  de  aquí  que  el  prob1e-
ma  del  desarme  aéreó, o  siquiera  él  de  la  reducción  con  limitación.

de  armamentos,  se  ofrzca  desde  el  primer  momento  con caracteres
realmente  difíciles  ó  imposiblbs  de  reselver  en  el  aspecto  t&nico,
de  modo que  produzca  satisfacción. Porque  la  interdicción  propues
ta  por  el eminente  político  fransM.  Tardieu en  Ginebra  de prohi
bir  -  a  los  pueblos  la  coñstrucción  y  posesión  de  los  aparatos  de
transporte  aéreó, internacionalizando  estas  funciones  bajo  la depeu
dencia  de  la  Sociedad de  Naciones,  constiítuye  una  utopía,  que  no
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admie  el  examen  del  pacifista  más  acendrado;  y  porque  eri  cuanto
se  permitiera  sólamente  la  construcción  y  se  consintiera  el  asénta
miei  dé  la  iidustria  de  esta  cohstrucción  en  las  naciones,  fuera
lo  mismo  pai  a  los efectos  belicos  que  hacer  inutil  toda  interdiccion,
p.orqre  es  bien. sabido  que  donde  especialmente  radica  la  potenciali
dad  del  armamento  aéreó  de  ini  pTieblo, dejando  a  un  lado  su  situa
ción  eográifica;  no  es  en  su  existencia  actual,  sino  en  la  poibili

dad  de  ‘la industria  para  su  creación,  como  es  fácil  ver   continua
ción;  al  en  alguien  no  cótituye  ésta  verdad  una  evidencia..

Compromiso  en  las  raíces  de  la  potencia  aérea.—Estas  se  én
cuentran,  considerando  solamente  los elementos  intrinsecos  naciona
les,  en  los  recuisos  que  ofrezca  ‘la  industria  in  being,  én  pótencia,
para  la  fabricación  de  la  aeronave  y  su  habilitación,  y  en  id  mayor
o  menor  aptItud  de  la  raza  para  la  navegacion  aérea,  dej ando  de
considarar  la  climatología,  ‘que n  é  la  mejor  ni  mur  buena,  que  allí
hiciera  normalmente  fáciles  las  empresas,  impidiendo  pronto  las

que  ofreciran  la  menor  dificultad,  ni  muy  mala,  ¿Tue jermitiría
poco  o  nada  el  desarrollo  de  Ja  navegacion  aerea

El  poder  aéro  res*fe  eñ  la’ capzddac1 de  reserva  más  que  i
la  existencia  de  actucilidad.  ,.

Este  axioma  relativo  comprende  a  la  tecrnca,  a  lo  material  y  si

personal
Al  poder  aereo  —empleando  el  concepto  en  toda  su  amplitud,

aun  cuando  especialimente  se  aplique  aqui  al  aspecto  behco—  le
afecta  la  calidad  y  cantidad  del  material  que  ha  de  poder  producir
dE  pais  y  el  personal  en  número  y  capacidad  que  han  de  tripular
las  aeroiiaves  -.

La  calidad  del  material  Supone  no  sólo  su  bondad,  sino  el  man
tenimiento  del  progreso  o adelanto,  por  lo menos,  a  la  velocidad  que
alcancen  los  enemigos  virtuales  o  aéctivos  Este  prcio,  confia
do  prirriramente  á  la  técnica,  tiené  qüe  apóyarse  en  la  expériin
tacióri,  lo qie  significa  el  constr  ir  cohstantci-nente  prótotipos,  sien

do  Ja  pólítica  más  acreditada  én  la  rnateHa  por  su  ‘rehdimientó
ecoióiiiicó,  el’ atender  niáá  á  creal  y  ex’peririiéntar  y  seleccionaj  los
perfeccionamientos;  sin  cuidársé  mucho  de  repróducirlós  más  que

en  it  medida  necesaria  pá.r  que  la  experimentación  alcance  al  mii
mo  servicio,  aun  cuando  constituya  parte  esencial  del  sltema,  dis
poner  y  mantener  constantemente  dispuesta  la  industria  para  ob
tener  en  un  mor’ entó  cut]icjiíier  uiiá  r’ápida’éEecidt  r  pelta
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réproduccióii  én  di1Éada  serie  de  cada  prototipo  adoptadó,  lespwís
de  probado  on  hito  en  el  sérvicio  dé escuadrilla,  por  lo  menós.

Da  MS  dé  la  médida  dé  la  perfección  en  la  calidad  que  exige
esta  industria,  el  hecho  de que  los Estados  Unidos  de  Norteamérica,
que  :»ntaban  yá  eh  1914  cori  los  recursos  más  poderosos  induÉtria
les,  no  fueran  prácticamente  capaces  durante  los chatro  años  lar
oá  de  duración  del  gran  conflicto  de  producir,  ni  ami  copiándolo,
un  aparato  de  aplicación  guerrera,  y  mucho  menos  de  crear  en  este
intervalo  un  tipo  o  prototipo  de  aparato  dé  aeronáutica,  a  pesar  de
los  denodados esfueros  que  al11 realizaroni  para  lograrlo.

Y  constituye  un  dato para  hacerse  cargo  de  la  cantidad  do  apa
ratos  que  se  han  de  requerir  en  la  lucha  el  hecho  de  que  empezó
la  gran  gerra  pudiéndose  contar  con  los  dedos  de  una  sola  mano
las  decenás  de  áéronaves  éon  que  contaban  los  beligerantes  al  ini
ciarse  las  hostilidades,  terminando  éstás  pudiéndose  contar  ONCE

ME  aviones  en  el  frénte  cidehtal,  y  ello  sin  haber  apenas  sido
objeto  dé  aplicación  el  émpleo  d  la  aviaéión  en  grandes  masás,  ni
menos  alcanzar  la  dociriña  del  dorniirió  del  aire  ¿ desarrollo y  per
fección  de  c  iiuíent1$ que  posteriormerité  ha  teindo,  y  todavía
habér  sido  niás  hotable  el  adelanto  del  ihstrumento  para  la  nave
gacióii  aérea  en  iiis  posibilidades  de  acdón  desde  1918  a  la: fecha.
En  la  pa  se “cmintan  &>r  por  miliares  los  apáratos  con  que  cada
neión  cminta  n  la  paz  ‘y  lóá  recúrsos  industriales  cte  que  estái
tortas  provistas  én  matrices,  moldes;  niádelós  e  instrumento  y  filé-
todos  y  organización  de  trabajó  ha  de  permitirles  elear  éste  nú
mero,  mnltipliéándoló  ór  fctóres  fantásticos  que  han  de  acucfir
para  acrecerlos,  los ‘próyeÓtos más  atrevidos,  brillantes,  exteñsu  y
sorprendentei,  con que  la  pésibilfdades  y  la  novedad  do  la’ ofensa
por  modio  de  la  navegación  aérea  ha  dé  eiccitai  ló  deséod  d  los•
Estados  Máyor  dinígéntés  d  jalucha.

Pero  para  que  las  industrias  puedan  multiplicar  y  mantenér  él
núméro  dé  apáratos  5’  lés  frentes  que  exijah  los  directoreá  sé  ha
dé  réiquenir-. tina  éapaóidad  dé  produéción  de  material  aeronáutico
mucho  ‘mayor  dé  ló  qué  es  preciso  para  crear  de  tina  vez  el  nátc
rial  eh  lct crecida  hledida  de  cjué proporcionan  una: idea  éstaá  con
sideraciones;  püésiá  fragilidad  de  éstas  apai’atos  y  material  ‘alcati
za  a  tal  extrenio  que  al  termiinár  la  guerra  el  año  1918  sé  pud&
concretar  el  hecho  de  que  el  término  en  que  debia  contarse  para
amórtircióü  dé  ííi  aparaté  éra  él  de  áuárehta  t  cinéci ‘días, en  uña
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utilización  poo  activa,  comparada  con la  que  ahora  tendría,  y  de  la
que  da una  idea  de este  término  en  la  actualidad  el  hecho de  que en
los  últimos ejercicios  de  defensa  y  ataque  de Londres desde el  aire,  a
pesar  de  que  las  maniobras  sólo  duraron  des  días  y  medio,  juzga
ron  los árbitros  que  se  debían  dar  por  abatidos  más  aparatos  de  los
que  tomaban  parte  en  las  prácticas,  o  sea  que algún  avión  fué  con
siderado  abatido  dos y  tres  veces, y  más  concretamente,  que  en  las
últimas  quince  horas  del  simulacro,  a  pesar  de  ser  nocturnas  y  de
la  dificultad consiguiente  de verse  y  encontrarse,  se  debieroni contar
como  pendidos 51  bombarderos, de  84  que  en  total, actuaron,  y  37
cazas  abatidos,  de 69  aparatos  de  esta  categoría  que  defendieron  el
aérea  londinense.

Estas  cifras  proporcionan  un  Ligero aprecio;  que  el  cronista  to
davía  estiima por  defecto,  de  la  fantástica  capacidad  que, ha  de  re
querir  la  industria  de  construcción  aeronáutica  en  la  guerra  para
atender  las  necesidades a  que  ha  de’ ser  entonces  requerida  con el
apremio  de  salkración patria.  Cada  aparato’  nuevo  que  se  logre

prociacir  para  mantenerlo  y  amortizarlo  sustituyéndolo  en• el  fren
te  ha  de  requerir  también  un. nuevo  esEuero  industrial,  :de  modo
que  la  progresión  ha  de  ser  creciente  y  la  razón  ha  de  aumentar,
y  aun.  manteniendo  el  período  de  un  mes  por  término  medio  de
vida  de  cada  aparato,  la  nación  que  necesite  multiplicar; por ‘doce
de  la  paz  a  la  guerra  para  hacerlo  en  seis  meses  requerhá  ntiiti
plicar  por  36  la  producción, si  eñ  tres  meses  por  60  y  ásí  sucesia
meñte,  con  la  asíntota ‘de la  imposibilidad tantoS más cercana cuanto
más  corto  sei  el  tiempo.  Y  no  toda  la  indjust’iá  nacional’ ha de  ca
ber  aprovecharla  en  estos  menesteres  aeronáuticos,  porque  es  est
especialidad  tan’  delicada y  requiere  tanto  el  que  satisfaga  a  una

-   constante  y  meticulosa  inspección,  que  solamente  la  manufacturera
de  esta  finura  y  exactitud  hay  la  posibilidad’ de  utilizarla  con  pro

vecho.  ‘           .         . .  ‘  ‘

Todavía  tiene  la  capacidad  de  la  industria  aeronáutica  mayor
influencia  que  lo  que  manifiesta cuanto, va  dicho, pues es’ sabido de
todos  cuantos  se  ocupan  de  esta  ‘materia que  se  tine  por  axio
mático  que ,en  los primeros  momentos de  declarada  la  luchase  ha
de  echar ‘por los contendientes  toda  la carne  aeronáutica .‘quç,,e
disponga  en  el  asador  y  que,  como ha  ocurrido  en  los  eercicios  ci
tados  de  Londres  y  todavía  con  mayor  razón  de  lo  allí  sucedido
simultáneamente,  han  de  quedar los beligerantes  del  t,odo exhaustos,
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impediaó”çk  acción  por  el  aire,  por  desgste  o  consumo total  de’ ‘los’
•       recursos  iniciales»  y  está  también  previsto  ue  a  este  agotamiento

ha  de  seguir’ un  período  activisimo  de  l’udia  industriák  estimulada

por  la  convicción  de que  el  que  más  pronto  consiga  rehacerse’  y  po
nerse  h  vuelo,  con  la  superioridad  que  así  consiga  en  el  dominio
del  aire  ha  de  poder  infiigii’  al  enemigo  poderosos’  daños,  siendo
los  más apetitosos  ls  expresamente  dedkados  a los stablecimieñto
industrialés  aeronáuticos,  rivales  los  más  formidables  eii  la  lucha
pér  aquel  dominio.  ,  ‘

Nunca  se  convencérán  las  gentes  con  toda  Jo profundidad  que
encierrá  de  exááitud  el  aforismo:  14  aenrnáutica es un  armaesefl
dial’ritente industrial  y  én  la  indzistria reside  la ‘raíz inés  prof inda
y  abündóÁa de la potencia aérea de un’ paíi

Pero  todavía  es  necesa}io  darle  a  este  concepto  industrial  uña
éxtensió&  ‘a primera  ista  insospechada.  Porque  también  es  axio
máti&4úe  se tarda  bcistante eternos din con.stnzir un  apa�rato que’ en
instruir  los  tripulantes  que  con  eficiencia hayan  de  dotarlo,  de
peco  ‘o  nada,  o ‘más bien  que  dé  utilidad  ha  de  £r  de  perjuicio,  el
contar’  con  material  en  fa ‘segunda  etapa  r  sucesivas  de  la  lucha
que  no’ haya  quien  nianéje  ó  maneje  de  modo  deficiente.

Pará  estar  dispuestos  a  hacor  frente  a  estas  necesidades  es’ pre
éisó  Si  la  ‘páz  Sitar  con  reservas,  qiie  pér” múy  abundantes  eS

sean  tiunca’ lo £rán  tanto  como rara  satisfacer  las’ xigencias  dé ‘iá
necesidades.  ‘  “  ‘  ‘  ‘

En  Ja’ estféFa del  material  se  ha  de  rÑuerir  en,  la: nonñaiidad,
además  de  la  técnica  diestra,  una  induStria  potenité’  y  ei’perimeni
tada  y  un  personal  en  activo y. en  reserva  crecido  en  número  e  ins
truido  competentemente.

Héy  se  da el  caso  de que  el  sostenimieito  de  las  industrias  aero
náuticas  del  mundo  pesa  espécial  y  casi  únicamente  en  lós  pedidos
de  los  servicio  de  aeronáutica  militar,  etecto  de,  la  páralizációi’i
éxperimentada  pr  el  trañspórté  aéreo,  debido en  prte  ala  déte’n
ción  ‘qúe parce  haber  expetiifientá&’  el  progresó  del  itistrujmento,
y  sobre  todo a  la ‘repercusión  qué  ‘en este  transporte  ha, tenido  y
tiene  la  cisis  ebonómia  mÚjidiáJi, ‘cihe al  privar  de  recursés  a: los
individuos  los  retrae  a  la  vez  en  sus  actividades,  aquietandolos  
más  Sjecialmépte  n”foS  m  dibS’t,ié  si’gnifiañ  ñ’;s  a:*o’s.htunien

TOMO  cx,
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to  dei tiempo,  si  que también  aumento  de coste  del  transporte,  aun
pagabdp  el  Estado,  como  acostumbra  a  hacerlo en  todas  partes,  dos

o  trés  veces  lo  que  desembola  el  pasajero  por  su  billete.
Si  se  aceptase  el desarme  o  skjuier  1  limitación  reducida  de ar

mamentos  aéreos,  supondría  de  mnmento  ipso  tacto  Ja- inactividad
absoluta  o  casi  absoluta  de  la  industria  aeronáutica,  lo  ‘que es  ver
dad  que  conduciría  a  constituir  la  ms  firme  limitación  del  arma
ménto  y  el  frenó  inés  poderoso  para  su  desarrollo; pera  simultánea
mente  también  la  muerte  o  catalepsia  al  menos  de  un  adelanto  que
puede  proporcionar  tau  sefla1dp  próecho  en  fines  pacíficos  a.
Humanidad  como la navegación  aérea,  sobre  todo  5j; como  propugna
1VL Tardieu,  al  propio  tiempo  que  la  reducción  o  supresión  de  ar
mamentos  se  establece  la  internacionalización  del  transpote  aéreo

•  clvi,  suprimiendo  cada  Estado  las  subvenciones  que  otorga  a  este
servicio,  las  que  se  propone  pasar  a  la  entidad  internacional  en
cargada  de  la  construcción  que  requ.iére y  de  la explotación  de este

tráfico.
Pero  de  aceptarse  la  propuesta.,  todavía  sería  tan  importante.

corno  a  desaparición  o  disminución  sensible  dc  la  industria  de cons
trucción  la.  desaparición  de  las.  escuelas  de  pilotos  de  transporte.,

que  las  naciones  tienen  durante  la  paz  en  la  explotación  de  las  lí
neas  aéreas  subvencionadas:

La  estrangulación de ia aeronáutica para la guerra  supone, pnes,
el  inés  poderoso medio  para  annenguair o inutilizar  ci  proyreso  ae
supone  la navegación aérea en toda su extensión, así como recíproca-
mente  el cultivo  de la técnica de la industria  y  de  la explotación. del
transporte  aéreo  en  la  paz  constItuye  la  raíz  nuís  poderosa de  la
posibilidad  bélica en  el  aire.

Entjr  aquella  paradoja  y  este  compromiso  tiene  que  resolve.rso
el.  problma  del  desarme  aéreo  o  siquiera  el  de  la  lisni.taón  con  re-.
diucción,  y  este  solo  planteamiento  pone  de  maniflsto  la  inmensa
dificultad  que  tiene  de  poder  resoiverse  la. cuestión,  si  es  que  cabe

-       hacerlo de  modo  medianamente  satisfactorio,  o  ‘que, corro se  teme  el
cronista,  sólo  sea  posible  ernpear  algún. que  otro  paliativo  de  más
apariencia,  que realidad,  y  que  en  nada  ha  de cambiar  el  p&íg.ro de
la  guerra  y  el  desastre  económico  de  su  preparación  y  la  injtista  e
intolerable  hegemonía  de los  poderosos  a  costa de  ]j  humildes
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Piócedimientos  propuestos eñ Ginebra para llegar al  desarme
aéreo,  o por lo menos a Jalimitación con reducción de este
armamento.

Hasta  ahora han sido tres,  bien  definidos  y  distintos,  y  es  difícil
que  de  aquí  en  adelante,  por  lo  menos  en  esta  ocasión,  surja  algún
otro,  en  el  bien  entendido  que  el  cronista  no  hace  mención  de  va
riantes  de  detalles  en  cada  categoría  de  propuestas.

Son  éstas:  la  que  se  podría  llamar  tradicional,  o  sea  la  de  reda
cir  el  armamento  aéreo  por  ‘normas  más  o  menos  parecidas  a  como
en  las  Conferencias  de  Wáshington  y  Londres’  se  ha  logrado  reali
zar  en  el  armamento  marítimo  de  los más’ poderosos;  la  de  tender  al
logf  o  del  verdadero  desarme  aéreo  completo,  incluso  al  industrial
y  de  reservas,  internacionalizando  él  transporte  aéreo  y  haciendo
recaer  toda  la  protección  actual  de  los  Estados  a sus  flotas  aéreas
civiles  ‘en  aquella  aeronáutica  internacional,  y  la  de  limitar  sola
mente  la  naturaleza  del’ armamento  aéreo,  proscribiendo  el  empleo
del  químico,  micróbicci, etc.

Fropuesta  de  la  Comisión  preparatoria  de  la  Conferencia’ del

Desarme  de  Olnebra.—Figura  en  el  capítulo  C  (dedicados  lo  A  y  13,
respectivamente,  a  los armamentos  peculiarmente  terrestres  y  ma
rítimos)  y  comprende  desde  los  artículos’  25  al 28,’ inclusive,  siendo
los  29  al  39  comunes  a  les  tres  armamentos:  ‘

Este  capítulo  C,  dedi’cado  al  armamento  aéreo  en  esencia,  es

tipula:  ‘  ‘  ‘  ‘  ‘

a)  Que  él  número  y  la  potencia  global  de  los  aviones  y  el  nú
mero,  potencia  global  y  volumen  de,  los  dirigibles,  aptos’  para  los
usos  de  la  guerra  y  utilizados  por  el  servicio  corriente  o  en  reserva
inmediata  en  las  ‘fuerzas  militares  terrestres,  marítimas.  o  aéreas  o

en  las  formaciones  organizadas  militarmente  en  estos  tres  medios
de  las  naciones,  no  han  de  exceder  de  las  cifras  señaYadas  en  el
cuadro  anexo,  que,  naturalmente,  se  encuentra  por  ahora  en’ blanco;

14  Que  la  potencia  motriz  será  ,  medida  según  las  reglas  si
guientes...,  también.  en  blanco  por  ahora.’  Sin  embargo,  ha  habido
una  Comisión  ‘de técnicos  que  ha  propuesta  por  unanimidad.  el  cm

pleo  de  la  fórmula  W =  ‘‘K  UF,  en  la  que  W  representa’  la  po
tencia  en  caballos;  U, ‘la’ capacidad  total  del’ cilindro  en  decímetros
cúbicos;  P,  el  peso  en  kilogramos’  del  motor  y  de  su  equipo,  y  K,
una  constante  que  para  motorés’ ‘de  aparatos  se  sugiere  tenga  un
valor  de  20  y  para  dirigibles’  a1canza  solamente  a  8;
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e)  Que el  volumón  de  los, dirigibles  estaaá  expresado.  en  metros
cúbicos;                        T.       -         -

ci)  Que las naciones  se  abstendrán  de  prescribir  características

militares  a  las  construcciones  de  material  de  aeronáutica  civil,  a•
fin,  de  que  los- fines  de  éstas  puedan. ser  puramente  civiles,  y  de
hacer  en  tiempo  de  paz’  instalaciones  preparatorias  ben  vistas  a

‘armamentos  que  las  conviertan  en  aeronaves  militares;
e)  Que las  naciones  se  comprometan  a  no  exigir  a  las  empre

sas  aeronáuticas  civiles  que  empleen;  personal  especialmente  ms
fruido  con  vistas  a  su  utilización  militar;  a  no  autorizar  más  que  a
título  provisional  y  emporal  el  qu,e personal  y  miterial’  de  las- aero
-náuticas  militares  se  destaque  pTara el  servicio cn  las “emjwesas  tic
aeronáutica  civil,  y  a  que  cuando  se  pongan  a  la  disposición  de  ésta,
éua.lquiera  que  sea  su  naturaleza,  han  - de  continuar  afectos  a  las
limitaciones  de  los apartados  a)  y  b) 

f)  Que  las  nacions  se  comprometan  a  no  acordar  subsidios  di
rectos  o  indirectos  destinados  a  lineas  aéréas  principalmente  esta
blecidas  para-  fines  militares,  en  vez  de - económicos,  administrativos
o  sociales;
•   g)  Que  las  naciones  se  comprometan  a  fávorecer  en  toda  ra
medida  posible  la  conclusión  de  acuerdos  económicos  entre  las  em
presas  de  aeronáutica  civil  de  los  diferentes  países  y  a  consultarse

mutuamente  á  este  efecto;  -

-  --   h)  Que el  total  de  gastos anuales  para  las  fuerzas  armadas  - y
frmaciones  organizadas  militarmente  del  aire  estará  limitado  a  la
cifra  fijada  en  ,un  anexo  (todavía  en  blanco);

i)  Que  las  naciones  se  comprometen  a  proporciónarse  el  mu-
tao  conocimiento  dé  todos  estos’ datos  por- medio  de  comunicaciones
a  la  Sécretaríá  general  de  la  Sociedad de  Naciones;  abarcando  esta
información  - el  - personal’ que  reciba  instrucción  militr  obligatoria
y  preparatoria,  los  efectivos  obtenidos  por  vía  - de  Feclutaniiento
en  as  uerzas  armactas  o  formaciones  organizadas  militarmente,  y
en  cuanto  - al  materia);  las sumas’ dedicadas cada  año  a  su  entrete
nimiento,  adquisición  y. fabricacióñ  en  las  diversas  categorías  y  las
‘construcciones  inciadS  y  terminadhs  con  sus  características,  defi
‘nidas  según  el  Convenio,  y-programa  de  alistamiento;  debiendo  ade

-    más  comprender  en’ las:  aeronaves  las- que:  no  siendo  militares-  se
hayan  matricu)ado  en  cada  nación,  con’ constancia  dé  las  mismas
características.  - En  materia  de, -gastos se  comunicarán  lbs ,que  se
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presupongan-y  los-que  se  inviertan,  y  en  lo  aéreo  com.prenderá-ade
más  lo invertido  por  cada  nación  en  aerónáutica  no  militar,  sea  por

el,  Estado  o  por  las  Administraciones  locales;  y
j)  Que  las  naciones  se  comprometan  a  prohibir,  bajo  condición

de  reciprocidad,  el  empleo  en  la  guerra  de  los  gases  asfixiantes,
tóxicos  o  similares  y  líquidos  y  materias  de  naturaleza  análoga,  así
como  todos  los  medios  de  guerra  micróbica.

Se  omiten  las  proposiciones  de  carácter  adjetivo  que  se  refieren
al  funcionamiento  de  la  Comisión  permanente  de  Desarme  que  se

propone.
•        Y es,  por  último,  de  advertir  que  las  reservas  formuladas  por

las  representaciones  de  las  naciones  a  esta  propuesta  lo  han  sido
casi  exclusivamente  por  la  Delegación  alemana  a  todos  los artículos,

consecuente  a  la  actividad  .géneral  en  que  se  ha  situado  desde  el  pri
mer  momento,  como  corresponde  a  su  posición  de  ser  la  única  na

ción  qué  existe  realmente  desarmada.  Turquía  también  se  ha  colo
cado  en  una  posición  extrema,  y  Rusia,  en  Ja  que  supone  su  franca
y  previa  declaración  de  estimar  negativos  todos  los  resultados  de

esta  labor.  Noruega  e  Irlanda  del  Norte  han  expuesto  que  se  re
servabah  la  actitud  que  su  Gobierno  pudiera  tomar  en  la  Confe
rencia.

Salvo  estas  generalidades,  Alemania  ha  insistido  en  que  los  ten-
minos  del  proyecto  de  Convenio  permiten  la  facu1tad  de  aumentar
sin  límite  las  reservas  inmodiatas  por  medio  de  construcciones  no
montadas;  Italia,  con  Alemania,  se  ha  reservado  sobre  la  declara
ción  y  limitación  de  materiales  afectados,  de  una  parte,  a  la  me

•trúpoli,  ,y  de  otra,  a  utramar;  Canadá,  que  pide  libertad  para  des
tacar  su  personal  militar  en  las  empresas  de  navegación  aérea  ci

vil,  e  Inglaterra,  que  se  ha  reservado  toda  libertad  de  acción  sobre
la  ct,mpleta  internacionalización  de  la  aeronáutica  civil  y  del  com
prornio  para  el  acuerdo  económico  de  las  empresas  aeronáuticas

¿te  los  distintos  países.  Alemania  también  ha  pedido  la  prohibición
•      del empleo  de  aeronaves  sin  pi1oto,  dirigidas,  transportando  mate

rial  de  guerra.
De  todos  modos,  con  reservas  manifiestas  y  sin  ellas,  la  autori

dad  que  t,iéne  esta  propuesta  de  la  Comisión  preparatoria  es  la
de  haber  sido  votada  como  mayoría,  y  en  lo  más  importante,  por
nueve  contra  ocho  representaciones  y  varias  abstenciones.  No  ha

querido  ocuparse  la  Comisión  del  bombardeo  aéreo  contra  poblano-
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‘nes  civiles,  alegando  que  ]as  medidas  susceptih1es  de  ser  tomadas
en  tiempo  de  guerra  se  salían  del  mareo  de  un  acuerdo  que  trata
exclusivamente  de  la  reducción  de “arimamentos  (1).

Ctmpleta  el  conocimiento  de  la  propuesta  el  de  la.  informa
ción•  inicial  de  la  fuerza  aérea  que  aparece  en  las  revistas  profe

sionaies,  según  el  adjunto  cuadro.
Juicio  crítico  de  esta  propuesta  de Untitacián COn  redaurión de

ar’ma’nveinto aéreo.—Ante  todo  es  preciso  observar  que  la  limita
ción  con  reducción,  según  este  sistema,  ha  de  partir  de  un  punto

inicial,  sobre  el  que  la  Comisión  preparatoria  no  se  ha  atrevido  a
pronunci.arse,  y  seguraimehte  qe  le  ha  de  ser  muy  difícil  el  hacer
lo  a  la  Conferencia,,  si  es  que  hay  posibilidad  de  ello.  Porque  lo
justo  sería  que  este  punto  iniciaI  se  determinara,  como  resultado
de  la  consideración  de  todos  los  factores  que  integran  en  cada  país
la  necesidad  del  poder  aéreo;  y,  al  proceder  así,,  el  desacuerdo  en
la  labor  no  alcanzaría  seguramente  a  que  se  llegara  a  concretar
en  cifras  elj punto  inicial,  sino  que  empezaría  al  discutirse  la  doc
trina  y  se  enfrentarían  las  alagaciones  de  las  necesidades  vitales
económicas  y  políticas  con  las  geográficas,  demográficas,  etc.,  y  el

desacuerdo  seguramente  se  señalara  al  apreciar  las  causas  que
exigen  1  necesidad  de,. la  potencia  en  el  aire,  y  sobre  todo  al  tra
lar  de  aquilatarlas  en  cifras  unas  con  relación  a  otras  y  según  las

diversas  naciones.  Habrft  precisión,  si  es  que  se  llega  a  ello,  de
adoptar  criterios  mucho  más  simplistas,  y  es  muy  probable  que

el  .de la  ‘actualidad  que  proporciona  el, cuadro  anterior  sea  el  más
sugestivo,  precisamente  por  la  facilidad  que  proporciona.  No  será
‘seguramente  por  la  jujsticia  que  signifique;  pues,  además  de  con
‘sagra,r  Las hegemonías  actuales,,  constituirá  la  norma  un  ejemplo
‘bien  poco  edificante,  porque,  por  de  pronto,  mantendrá  bien  vivo
en  el  pueblo  el  estímulo  del  armamento  que  pueda  ser  libre  en  To
sucesivo,  para  evitar  que  llegue  otra  semejante  ocasión  en  que

se  tenga  que  tomar  otro  punto  de  partida.  Precisamente  para  Es
paña,,  que  ha  estado  bien  poco  afortunada  y  apetente  en  la  implan
tación  de]4 armamento  aéreo  nacional,  el  criterio  de  tomar  la  ac
tualidad  como  punto  inicial  en  la  limitación  nos  ha  de  favorecer
ahora  bien  poco  en  Ginebra.  Verdad  es  que  no  seremos  solos  en

(1)   Es de  hacer  notar  que  este  criterio  ha  claudicado  en  la  redacción  del  ar
tículo  39  del  proyecto  que  prohibe  el  empleo  en  la  guerra  de  los  gases  asfisiantes,
tóxicos,  medios’micróbicos,  etc.,  etc.
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qUedar  descontentos,  ni  por  el  criterio;  ni  menos  por  la  medida,
pues  los  clamoreos,  cuando  se  trate  de  las  cifras-índices  para  la! li
mitación,  si  es  que  se  llega  a  ellas,  han  de  rayar  p.óco menos  que
en  el  eÉcáñdalo.

-  Por  lo  .demás,  el  sistema  —-además  de  ! las  dificultades  que,  sin
cometer  ningún  atrevimiento,  pueden  calificarse  pgco, meno,  que
de  insuperables—  ñé.tiénde  a  limitar  en  nada  la  raíz  esencial  de  la

•  potencia  aérea,  que  es  la  industria,  y  ya  tiene  buen  cuidado  la

Comisión  p!rØaratoria  de  hacer  constantemente  la  salvedad  de  las
reservas  inincdiatas,  pues  la  dificultad  de  hacer  frente  a  la  consi
•deradión  de  las  verdadras  reservas  tampoco  la  han  abordado  en

•:Ginebra,  por  no  haber  podido  hacerlo  con  la  garantía  de  llegar  a
buep  resultado.  Según  este  sistema,  si  prçpondera,  las  naciones

•  que  piensen  bien  y  obren  mejor  se  sentirán  estiftiuladás  a  ,pacti

car  éon  intensidad  mayor  que  hasta  ahora  la  politica  de  los  proto
tipos,  manteniendo  a  costa  de  los  sacrificios  n  cesarios  la  industria

en;!es.tado  de  constante  posibilidad  pata  reproducir  enórmes  gerie
dé  los  últimds  modelos,  en  ouájito  la  situación  política  internacidnaJ,
Ssea  de  alarma;  y  aun  cuando  en  la  información  pública  del  armar

mento  ya  se  ha  ptevisto  este  extremo,  como  era  natural,  pidien

do  ! el  núméro  de  estos  !prótotipoi,  pronto  ha  de  súrgir  la  discusión
dé  cUando  existe  la  diferencia  precisa  i*ra  conceptuar  modelos
diferentes  los  términos  sucSivos  del  proceso  que.  desarrolle  el  ade
lanto  de  un  tipo  de  ‘aparato,  serié  que  constituye  él!! p’rogreso  mñás
garantido  y  seguro.  Ya  ahora  se  ‘igue.  por  mucho$  esta  notma  de

:los:prototip  ! que  se  aoentua}á  en  él  porvénir,  né  cieitaméhte  en
nosotros,  por  desgraeia.  Y  buéna  pruebá  de  ello  lo constituyen  las
dizferéncias  del  ! cost&  de  aparato  y  da,ballo  eñ  las  distintas’  nacio
n,  datos  entresacadosde  los  io  datos.de  la  Sociedad  de  Na

ciones,  y  que  revelan  lo  que,  los  que  proceden  sahiahiente,  ia
vierten  en  preparaf  y  sostener  la  industria  dé  construcción  aero

-

-   *  •NACIONES

-        -•

!

,,
Nasiero  •

de  aparatos
•

*  Potencia
•    *‘

‘
•   O  V.

Coste  total
‘

en  millones
•  •

do  francos

!  Coste  en

millones  le
•

francos

por  aparato

Cstc

en  franese
•

par  e  e.

2.552
1.842
3.130
1.420

Estados Unidos
Francia
-In1ateria

Italia

1.752   1028 000    2.726
2.212   1.161,000   2.139
1.434    740.215   2.316
1.507  - 876.847 1,  1.245

1,556
0,97
1,615
0,82i
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náutica.;  pués  no  es  admisible  suponer,  por  muy  diversos  que  sean
los  costes  de  producción,  diferencias  tan  grandes  comé las  que  acu

sa  él  cuadro  anterior.
Inglaterra  y  .Is  Estados  Unidos  son  para  el  cronista  los  más

sabios  y  lós  qué  invierten  mejor.s.us  caudales  a  pesar  de. lopródi

•gos  qué  páreCen               .

•  Y  •a la  otra  raíz  esencial  . del  poder  aéreo,  que  es  el  personal
apto  pa.ra  actuar  en  momento  determinado,  y  las  organizaciones
para  favorocer  la.multip’licación  fantástica  de  aquél,  el  sistema.  ele

gido  por  la  Comisión  precaratoria:  no  lo  considera  en  lo  más  mí
nimo.

Además  de  preverse  la  falta  de  viabilidad  del  sistema  y  de  no
afectar  éste  a  las  fuentes  más  caudalosas  de  la  potencia  en  el  aice,
el  empleo  de  la  limitación  presupuestaria  conduce  a  insistir  otra
iez  •e  l’  injusticia  de,  al  tomar  los  términos  actuales  como  los

ni,cialé,  consagrar  ‘la  posicióñ  dé  lo  pródigos  .hegérn’onas de  aho
ra  con. él  sacrificio  de los  ijue  por  cualquier  circunstancia  no  hayan
podido  o  querido,  quizás  en  el  propio  bien  de  la  Humanidad,  ar

•  marse  hasta  ahora  en  el  aire.
Es  dé  aplaudir  y  agradecer  que  la  Comisión  preparatoria  haya

aceptado  el  criterio  de  la  limitación  global  por  número  y  potencia
de  los  aparatos,  sin  entra,r  en  limitar  por  categoría,  como segura
mente  . fuera  el  deeo  de . los  poderosos,.  para  mermar  todavía  más

lbs  etfuezos  cpe  los  débiles  pueden  hacer  para  defenderse.  Suiza.,
al  ño  :cóñstruir  tás  aparátos  militares  que  los  de  ‘caza, invirtiendo

en  ellos  todo  su  caudal  disponible,  .es  un  ejemplo  de  la  norma  a
que  debe  spjetárse  él  qué  ite  intent&  mas  que  inspirar  respeto  a
sus  vocinos.  .

Pero  este  criterio  seencuentra  poco favoréciclocon,lalimitaciófl
de-  l,a potenciá,  aun  cuando  é.s de  esperar  que  de  aquí  en  lo  suce
siv.o sea’difícil  qué  alguien  se  separe.  de  la  norma  norteamericana
de  tener  los  aparates  de  caza  con  instalación  que;  permite  el  cam
bio  de  motor,  el  de  éjercicio  de  mitad  dé  núméro  de  caballos  por
el  de  combate,  y  las  estadísticas  sé  han  de  poder  dar  con  el  pri
meró,  sitj  faltar  a  la  verdad,  por  cuanto  los  segundos,  en  su  ma
yor,  parte,  podrán  rhañténerse  en  piezas.  de  espetcs,  para  las

que  nada  exigé  la  obligatoria  informaéión  a  la  Sociedad  de  Nacio
hes  y  las  que  pueden  suponer  cantidades  fabulosas,,  fuera.  de  toda
concepéión  imaginativa.,  como  sabemos  bien  los  que  a  raíz’  de  la
Graú  Giérra.  y  durénte  ‘ella  nos  hemos  quedado  atónito  ‘ante  los
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enormes  depósitos  de  estas  piezas.  de  respeto  construidas  para  re
levar  otras  desgastadas...  o  pasar  a  integrar  motores  completas.

Tendrá  que  ver  en  lo  sucesivo,  si  es  que! se  llega,  a  algún  re
sultado,  cómo  ‘el ingenio.  humano  se  aguza  para,  sin  faltar  al  com

‘promiso,  dai  la  información  pública  a  la  Sociedad  de  Naciones  d
modo  que  conduzca  a  ]as  más  engañosas  deducciones  y  a  las  más
éscandalosas  ocultaciones  que  no  afecten  al  cumplimiento  de  la  le
tra  del  Pacto  de  Ginebra,  si  es  que  llega  a  firmarse.  Porque  de  lo
‘aéreo  a  lo  marítimo  media  en  este  aspecto  un  verdadero  abisíno:
en  esto  las  ocultaciones  son  casi  imposibles,  mientras’  que  lo peque
ño  y  múltiple  de  aquello  admite  la  tergiversación  facilísima,,  que
es,  una  verdader5  y  real  ocultación  legaL

Lo  único  que  en  este  aspecto  es  plausible  lo  constituye  el  que
esta  facilidad  para  dar  información  hábil  —usaremos  este  eufe

mismo—  esté  favorecida  en  lo  aéreo  para  los  armamentos  defensi
vos,  pues  los  grandes  aparatos  de  transporte,  que  constituyen  el
nervio  de  ,la ofensa,  son  más  difíciles  de  disfrazar  y  ocultar  que
los  de  ‘caza.  Estos,  con  un  sencillo  cambio  de  motor,  se  convierten
en  el  papel  en  aparatos  escuela  o  de  reconocimiento,  y  los de  trans
porte  ‘no  admiten  otro  truóo  decente  que  adj udicarlos  a  las ‘líneas
aéreas  comerciales,  o  sea  pasarlos  a  segunda  reserva,  cuando  son
de  verdadera  utilización  bélica  inmediata.

Sobre,  este  ‘extremo  se  puede  calificar  de  inocente  el  esperar
‘que  alguién  confiese  que  una  línea  bautizada  de  civil  y  explotada
por  empresas  civiles  se  establece  con  fines  principalmente  milita
res.  Se  podrían  citar  ejemplos  bien  elocuentes  de  actualidad  para
poner  en  evidencia  la  definitiva  utilidad  ‘militar  de  muchas  líneas
aéreas  sostenidas  como  civiles  ,especialmente  las  de  maror  enver
gadura,  si  la  discreción  no  contuviera  la  pluma.

Y  en  materia’  de  línea  aéreas  regulares  conste  que  el  imponer
el  acuerdo  internacional  a  todos  para  explotarlas  es  en  detrimen
to  del  débil,  toda  vez  que  favorece  ‘el  armamento  ófensivo  en  re
serva  inmediata  del  poderoso  Y  atenta  a  la  soberanía  nacional

‘del  aire’, reconocida  hoy  por  todos.  ‘

De.  algún  detalle  también  se  podría  hablar.  Por  ejemplo,  la

fórmula  de  Martinot-Lagarde  no  estima  la  introducción  en  la  ae
ronáutica  del  motor  de  aceite  pesado,  la  que  constituye  el  progre
so  inmediato  más  señalado  en  la  navegación  aérea,  pues  es  difícil
que  el  peso  de  este  motor  sea  menor  que  el  de  esencia.  Quizás  hu

‘biera  sido. pasible  atenuar  algo  esta  causa  de  inferioridad  intro
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duciendo  er  el  peso  dl  motor  el  ‘del combustible  destinado  a  ali
mentarlo,  con  lo  qu  en  tramos  largos  se  favorecería  la  introduc

ción  del  Diesen  en  el  aire,  aun  cuando  desde  otro  punto  de  vista
estó  dificultaría  el  concretárlo,  por  la  facilidad  con  que  se. puede

substituir  a  bordo  de  la  aeronave,  y  dentro  de  ciertos  límites,,  un
peso  por  otro.  En  cambio,  el  aumento  en  la  autonomía  del  apara
to,  que  constituye  un  factor  tan  considerable  en  la  posibilidad

‘ofensiva,  tendría  su  aprerio  en  la  fórmula  de  la  potencia,  que  hoy
-no  comprende  tal  como  está  propuesta  la  influencia  .de  tan  impor
tante  característica.

En  resumen,  se  estima  muy  poco satisfactoria  la  propuesta  de
la  Comisión  preparatoria...;  pero  es  muy  factible  que  no  hubiese
posibilidad  de  más  y  que  la, Conferencia  no  alcance  ni  cdn  mucho
‘a  tanto.

Procedimiento  propuesto  por  M.  Tardien  en  representación de
Francia  para la limitación con reducción del  armamento aéreo.— Propo
ne  ante  todo  la  internalización  ‘de la  aeronáutica  civil  de  trans

‘porte  bajo  un  régimen  a  organizar  por  la  Sociedad  de  Naciones,
conviniéndose  los  Gobiernos  en  no  permitir  a  sus  súbditos  ni  ]a
‘construcción  nii el  empleo  de  aeronaves  utilizables  militarmente.

Se  señalará  por  la  Conferencia  un  límite  máximo  de  tonelaje
‘i.mitario  a  las  aeronaves  de’ los  servicios  militares  nacionales  n  ac
tivo  y  en  reserva  para  u  utilizaciÓn  permanente  como  tales,  dis
tinguiéndose  por  categorías  de  aviones,  hidroaviones  y  dirigiWes.

Se  creará  una  aeronáutica  civil  internacional  de  transporte,  con-

fiada  a  organizaciones  continentales,  intercontinentales  e  intercolo’
niales,  para  la  explotación  de  los transportes  aéreos,  bajo  los aus

piciios  de  la  Sociedad  de  Naciones,  la  que  ‘con carácter  de  exclusivi
dad  tendrá  el  derecho  de  hacer  construir  y  e1rnplear los aparatos  que

tengan  caragterísticas  supericir  a  los  limitados  por  el  Convenio.

Se  repartirán  ,quitativamente,  según  su  capacidad,  entre  las
,industrias  aeronáuticas  de  los  diversos  países,  los  encargos  de  ma
terial  de  aeronáutica  civil  internacional

La  Sociedad de  Naciones  tendrá  el  derecho  permanente  e  inalie
naible  de  requisa  sobre  toda  la  aeronáutica  civil’ internacional,  dere

cho  que  los  Gobiernos  se  comprometen-  a  respetar,  facilitando  por
todos  los  medios  su  ejercicio.

Los  Gobiernos  convienen  en  no  conservar,  si  las  poseen,.  ni  a
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•  cnatvir-en..eu  ropor-cuenta  de  1as aeronáutiess  militares  aero
naves  de  un  tonelaje  suprior  en  vado  al  limitado  para  aviones.

hidroaviones  y  dirigibles.  Las  aeronaves  existentes  y  las  que  se
construyan  superiores  a  este  límite  estarán  reservadas  a  la  consti
tución  de  una  fuerza  aérea  militar  internacional,  bajo  la  dependen-.

cia  de  la  Sociedad  de  Naciones.  .  .

Se  determinará  otro  limite  de  tonelaje  en  vacío  para  las  aero
naves  de  cada  categoría,  que  será  inferior,  al  que  se  refiere  el  pá
rrafo  anterior,  que  se  dejarán  al  libre  uso  de  las  aeronáuticas  mili

tares  de  cada  país,  pudiendo  la  Sociedad  de  Naciones  atrerlas  en
caso  de  aplicación  del  art.  16  del  Pacto.

Las  aeronaves  de  tonelaje  comprendido  entre  uno  y  otro  limite

quedorán  autorizadas  para  formar  parte  de  las  aeronáuticas  mili
tares  nacionales  si  se  comprometen  los Estados  respectivos  a  poner
las  a  disposición:  de  la  Socied?d ‘de Naciones,  cuando  ésta  lo requiera

y  siempre  a  su  mspeccion

El  Estado  víctima  de  un  bombardeo  aéreo  podrá  utilizar  inme
diatamente,  con  toda  libertad,  contra  el. agresor  y  previa  n.otifica
ción  a  la  Sociedad  de  Naciones,  el  conjunto  ‘de  sus  fuersas  aéreas,
incluso  aquellas  que  tenga  puestas  a  la  disposición  de  aquella  So
ciedad.

Para  asegurar  el  cump1imiento  de  estos  Convenios,  imponiéndo
los  por  la  coacción,  propuso  M.  Tardieu,  en  nombre  de . Francia,  la

creación  de  una  fuena  internacional,  bajo  el  mando  . y  la  inspec

ción  de, la  Sociedad  de  Naciones,r fuerza  a  la  qué  aiuella  nación  se
compromete  a  aportar,  entre  otros  elementos  militares  terrestres
y  marítins,  un  grupo  muto  de  aviación,, de  observación  y  de  caza,

,y  en  caso  de  conflicto,  si  es  fuera  de, , Europa,  un  grupo  mixto  Lic
aeronáútica  terrestre:,  sin  personal  ni  municiones,  con  uno  y  otras
54 el  cdnflicto: es  en  Eúropa,  y  aumentable  este  contingente  si  se tra
ta  de  una  nación  limítrofe  de  Francia,  de  acurdo  con la  Sociedad  de
?&ioñ’és.  ‘  .  -r

Y  ‘con objeto  de  asegurar  en  todo  caso  la  protección  a  la  pob1a-

ción  civil,  la  propuesta  de  M.  Tardieu  ‘propugna  por  la  prohibición
absoluta  del  empleo  de  bombás  específicamente  incendiarias,  conte
nieñdo  gSes  tóxicos  ‘o  clé’mentos  mícróbicos,  y  el  bombardeo  de
cuaiqüier  clase  a  cierta  distancia  ‘del  frente  teriestre’  de  batalla

y  de  a  costa,  con  excepción  de  los  dirikidos  ‘contra  las  bases  aéreas
y  las  baterías.  de  largo  alcance.  Toda  violación  flagrante  de’ cuaiquie
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ra  de  estas  regIas  cólocará  al  infractor  en  el  supuesto  de  haber  re
currido  a  la  guerra  en  el  sentido  del  art.  16 del  pacto  de  la  Sociedad

•  de  Naciones.
Así  la  fueza  aérea  y  Ñsenia  de  una  nación  se  compondrá  de

tres  grupas,  clasificados  por  el  tonelajé  específlo  dé  sus  aeroñaves:
A.  Compuesto  de  aeronaves  de  tonelaj  inferior  a  un  límite  a

determinar  por  la  Conferencia  y  al  libré  y  constante  uso  de  cada

Estado;
•  B.  Compuesto  dé  einaves  de  tonelaje  inferior  al  deI grupo  C
y  superiór  al  A,  que,  ifecto  ordinariamente’  á  los, servicios  milita
res  iacionalés,  puécte  quedar  a la’ disposición:  de  la  Socidad  de  Na
ciones  en  caso  dé  apiicapión  del  art.  16  del: Pacto;  y

C  Compuesto  por  las  aeronaves  de  transporte  de  toneiq.je  su
periór  a  otro  limite  sialab’e  por  la  Conferencia  del  Desarme,  re-
‘servadas  a  la  fuerza  aérea  internacional.

J’uició crítico  de  esta  propuesta.—Vaya  ánte  todo  la  confesión

de  que  no  sé  encuentran  mqy’ claras  en  la  propuesta  las  delimita
dones  de  tonelaje  unitario  qué  el  cronista  cree  -ha’ber” interpretado
en  el  párrafo  final  del  apartado  ‘anterior.

La  propuesta  de  M.  Tardieu,  en’ nómbre  dé  Francia,  si  fuera
realizablé  sería  eficaz como  primer  remedio  para  contenei  la  plena
fiébre  de  crecimiento,  de  désarrollo  técnico,  de  elevación: de’ precios
y  de  competencia•  internacional,  aM como’ de  la  hiás  e*í1áda  ‘ex-
tensión  doctrinaria  exclusivista,  de  la  nueva  arma  1uerrera  puesta
por  el  progreso  a  la  disposición  del  hórnbré4  la  que  encierra  en  sí
los  caracteres  ruda’ ofensivos  y  amenazadores’para  la  población  civil.

Al  propio  tiempo  que  realizaría  ‘este  fin  en  cierto’  ri’iédida
—porque  es  de  notar•  que  su  limitación  de  fuerza  aérea  no  atiende
al  total—  mataría  en  fiór  la  iñdustrig  dconstnucci6n  aeronáutica,
especialmente  la  ddicada  .  gran  capacidd’  dé  transporté;  lb  que
significaria  cercenar  de  i aiz  el  adelanto  de  la  navegacion  aelea,  cuyo
problema  fundamental  a’ resiilvei  estriba  preds  ñ’ii  “M4iiz’s.r

 capacidad  d  transporte,  que  n’i la  aviaci&í  ñi’ lói  globos,  por

unas  ra,zons  datos  y  por  ottas  áqiiéila,  had  logrado  bSho  ád

quinr  Porque  la  industria  del  transporte  acreo  civil  no  ts  sufi
ciente  en  parte  alguna  y  dista  mucho  de  ello,  para  por  sí  sola  es
timular  y  sostener  a  la  tecnica  y  a  la  industria,  oqmo io  demuestra
é1 ‘ hécho  dé  estar  ambaá  sostenids’  ho  ¿ñ  todos’ ios  jiiiabl&”
‘ló  pedid  i’ñhitaÑs,  y’’ él  que  si ‘é  e*tf’sjibiá*’  lÑtfé
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producción  por  uno  y  otro  concepto  se  descubre  una  tendencia  mor

tal  para.  la  aeronáutica  civil.
Mas  no  parece  que  haya  peligro  de  caer  en  tan  grave  mal  como

se  apunta,  pues  cuanta,  persona  conoce  él  mediq  ambiente  que  se

respira  en  la  Sociedad  de  Naciones,  y  los  hechos  parecen  confirmar
la  apreciación.,  coincide  en  reputar  de  utopía  cuanto  tienda  a  asig
nar,  , a  aquel  organismo  funciones  tan  activas  como  las  que.  supone

crear,  orgánizar,  entrétener  y  manejar  y  emplear  fuerzas  milita

res,  cuando  allí  la  fun.ción  principal  es  coordinar,,  armonizar,  deva
narse  los  sesos  buscando  fórmulas  que  ciando  no  logran  satisfacer

la  unanimidad  buscada,  especialmente  ‘de los  poderosos,  se  desean.
se  buscan  y  se  encuentran  para,  sauver,  la  face,  o. sea  ..pára,  como
decirnos  nosotros,  cubrir  las  apariencias.

A  la. fórmula  de  M.  Tardieu.,  .según  parece  lo  más  probable,  se
le  buscará  en  Ginebra,  y  seguramente  se  le  encontrará,  un  enterra
miento  de  gala,  en  el  que  el. espíritu  generoso  y  pacifista  que.  la  ha
inspirado  encuentre.  el  unánime  enaltecimiento  que  merece.  Qui
zás  las  naciones  escandinavas,.  Holanda  y  aiguna  otra  de  las  que
más  sienten  y  necesitan  el  pacifismo  le. haga  honores  de. primera,
y  sólo podría  prosperar  en  algo  el  intento  si  todas  las  potencias  de.

segundo  orden,  formando  un  frente  único,  hicieran  cuestión  de  ga
binete  su  adopción.  Pero  no  es  fácil  que  ello  ocurra  en  el  rúomen
to  en  que. dentro  de  esta  categoría  secundaria  hay  satélites  de  los
diferentes  planetas  en  nuestro  sistema  internacional  que  no  pue
den  .abandonar  su  trayectoria  fatal  y  ‘a  los  que  no  permiten  for
maciones  de  frentes  las  fuerzas  de  gravitación  política  a  que  todos
bedecen.

Constituye,  sin  embargo,  la  propuesta  de  M.. Tardieu  un  rasgo,
que  puedefl tener  algún  día  consecuncia.s  serias  en  Ginebra.,

Propuesta  de  desarme  aéreo  que  hizo  Sir John Simon en  repre
sentación  de  Inglaterra , a  la  Conferencia.-,--En rigor,  fué  bien  poco
lo,  que  expuso  concretamente  para  limitar  reduciendo  el  armamen-’
to  aéreo.  Pué  su  propuesta  de  un  carácter  m’á  general,  y  tras  de

poner  de  manifiesto  la  conveniencia  de  que  lo  práctico  era  andar
el  caminq sin  precipitaciones  ni. amontonando  las  dificultades  y pon4-
derando  la  importancia  que  para  la  Humanidad  especialmente  te
.nía  el  diferenciar  los. ‘tratos  de  guerra  contra  combatientes  y . no

combatientes  y  el  evitar  los terribles  efectos  innecesarios  de  las mo
dernas  armas  y.  nuevos  procedimientos,  en  cuyo  camino  se.  había
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avanzado  tanto  en  el  protocolo  de  1925  para  la  prohibición  de  ga
sés  tóxicos  y  materias  mic.róbicas como  en  el  nuevo  proyecto  de  Con

veriió,  concreté  su  pensamiento  señalando  al  submarino  emo  el
arma  execrable  a  que  especialmente  se  refería  y  exponiendo  como
directriz  de  la  Delegación  que  presidía  lo siguiente:

«Aceptamos  corno base  de  discusión  el, proyecto  de  Convenio  for
mtiladó  por  la  Comisión  preparatoria  y  en  general  el  método  de  li
mitación  establecido  ei  este  dictamen.

Aceptamos  el  establecimiento  de  la  Comisión  permanente  de

Desarme.
Propugnaremos  por  la  urgente  abolición  del  empleo  de  los  sub

marihos,  dé  los  gases  téxicos,  materias  micróbicas  y  en  general  de

la  guerra  qUímica.
La  abolicióñ  dé   élutamientos  es  asunto  discutible;  pero

prócuraremos  eh  este  camino  llegar  del  modo  más  práctico  que  3ea
posible  a  limitar  par  el  Convenio  él  número  de  los  efectivos.

Dirigiremos  con  preferencia  estas  limitaciones  a  las  armas  ofen
sivas  de  ataque  que  conviden  a  la  agresión.

Y  estamos  dispuestos  a  coopérar  en  buscar  los  métodos  más
prácticos  para  convenir  la  réduoción  en  el  tamaño  de  los barcos  y
en  él  máximo  calibre  de  su  artillería,  tanto  como  en  la  práctica
aplicáción  de  prohibir  el  empleo  en  la  ariiiIlería  terrestre  de  un

calibre  determinado.»
TiciÓ  crítico.—Como  se  ve,  apenas  si  se  concreta  más,  en  lo  que

se  refiere  al desarme  aéreo,  qu  en  el  empeño  inglés  de  prohiqir  el

empleo  de  los  gases  tóxicos,  sustancias  específicanienté  incendiarias
y  materias  micróbicas  en  las  municiones  de  la  aeronáutica.

Otra  característica  se  destaca  mucho  en  la  proposición  y  es  el
empeño  de  sir  John  Simon  de  darie  carácter  práctico,  hasta  el  ex
tremo  de  estar  esta  palabra  repetida  más  de  media  docena  de  ve

ces  en  la  veintena  de  renglones  que  dedicó  a  la  síntesis  de  su  pro
puest&  Esta  practicidaÁd (perdonen  todos)  reside  especialmente  en
que  todos  deben  prescindir  del  siilmarino  y  en  que  no  se  debe  in

tentar  que  IngTaterra  tenga  que  omitir  en  este  momento  muchas
de  sus  organizaciones  y  procedimientos  para  conservar  su  posición
política  predominante.

En  una  palabra  y  como  dice  muy  bien  una  revista  profesional:
lo  más  práctico  de  la  propuesta  del  Ministro  de  Negocios  extran
jeros  inglés  es  no  intentar  prohibir  demasiado.
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Inglatér’ra  aceptará  la  discusión  del  proyecto  de  Convenio  for
‘runládo  por  la  Comisiód  preparatorla,  ‘y  dentró  de  ella  es’ lo  más

robable  qu  en  lo  aéreo  exija  la  limitáción  por  catégorías  de  áe.ro
naves  en  vez  de  la  global,  como ha  techo  en  lo marítimo,  aun  cuan
do• en  esto  tenga  más  iñteiés  ¿iie  en  aquello.

Y’  no  consentirá  que  ni  se’ dude  de  que  sus  líneas  aéreas  a  la
‘Índia  y  al  Africa  del  Sur  tengan  ci  menor  viso  de  utilidad  militar,
ni  siquiera  en  el  tramo  de  la  Mesopótamia  por  Irak.

En  resumen:  fle  lo  de  telnet  en  materia  de  desarme  aéreo  es
que  si  ahora  se  llega  a  algo  en  Ginebra  es  lo  más. probable  que  sea
especialmente’  al  sacrificio  de  la  havegación  aérea  de  caza.  y  de  la
industria  ketonáutica  de  los  débiles,  ‘y  a’ que  éstos  resulten  los  ver
daderos  desarmados  relativamente,  que  es  lo  que  menos’ le  importa
a  ‘la  Humanidad,  aufl  cuando  es  lo’ qüe  más  apetecen  los ‘pode
rosos.                   -  -

A  España  le  conviene,  como  en  7o marítimo,  salvar,  sobre  todo,
cuanto  pueda  aprovechar  a  la  máxima  valoración  de  nuestra  posi
ción  geográfica,  que  es  ci  supremo  bien  militar  en  el  már,  en  el

aire  y  en  la  tierra  que  podemos  disfrutár,  aun  cuando  no’ parezca
que  de  ello  nos  hayamos  enterado  bien.

El  hacer  depender  la  potencia  aérea  exclusivamente  dci: motor
ni  se  ‘creeS razonable  ni  favórece  las  posiciones  defensivas  en  el  aire,

•  cómo  es  la’ nuestra.                ‘

•  Esto,  sM  muy  daro.•    ‘    ‘      •‘‘
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Por  SALVADOft  CLAVIJO
T  C.  Médico

y  josÉ  RUEÓA
C.  Médico

El  mareo  o  maFde  mar.

Estado  patológico tan  antiguo  corno  la  navegación,  y,  por  lo
tanto,  estudiado  por.  gran  número  de  observadores  y  rodeadç  de
una  cpiosa  literatura,  que  aún  no  ha  conseguido poner  en  claro
y  dar  a  conocer  su  verdadero  mecanismo  o  «prima  causa».

De  cien  casos  de  mareq,  noventa  y  nueve  curan  por,  si  solos,
y  uno requiere  ja  atención  del  m&lico;  pero  todos  son  interesn.tes
‘y  susceptibles  de  asistencia  ‘,

Sin  nada  origin4l  que  añadir,  después  de! algupa  ejxperiencia
y  estudio,,  se  llega  a  la  copçtusión  ds’.’que no  disponemos  de  droga
alguna  o  ‘medida terapéutica  de  valor  específico  en’ su  tratamien

to,  aunque  si  puede  hacerse  mucho  para  aliviar  el’ estado  del  pa
ciente,  y  desde  juego  es  indudable  que,en  los! casos en ,que  se  pre
senta  ‘asociado  a  estados  patológicos• concomitantes,  arterioesclero
sis,,  hernia.  tuberculosis,  etc.,  ‘han  de  intentarse  todos  los  reme-,
dios,  teniendó  presente  que  el  que  tiene  éxito  ‘ti  un  caso  puede
fracasar  totalnietnte  en  lotro  debido,  sin  duda,  a  la  falta  de! co,

nocimiento  de  la  enfermedad  y,  aun. de  sus  diversas  modalidades.
Resumiendo,, los  estados  del  mareo  son  como  sigue:  El.  iniciaL

en’  el  que  la  víctirn  después  de. un  estado  que  se  establece  rpi

damente,  y  que  algunas  veces no  está  de  acuerdó,  con  el  natural
carácter  del  individuo,,  presenta.  un  período  de  vivacidad,  y  que’
pudiéramos  llamar  de  «optimismo»,  que  desaparece  :rápidamene,
quedan4o  tranquilo  por  completo  y  pensativo.  ‘Sies,  ‘fumador,  rre.’
chaza  él  tabaco,,  y  aun  no  le  placeel  que  fumen  los  demás; la  sen
sación  :del  paciente  en  este  período’  es  de, piplestia  indefiailp:  en
el.,epigastrio,,  con  sensación  de  frío,  y  sonríe  débilmente  cuan4o

TOMo CX              ‘ ‘                                    10
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se  le  dirige  la  palabra,,  deseando:  al  parecer,  que  be  dejen  solo.
EL  estado  siguiente,  o  sea  el  de  vómito,  se  presenta  súbitamente.
sin  dar  tiempo  algunas  veces  a  buscar  lugar  adecuado,  y  es  pr&
cedido  por  salivación  refleja  abundante.  En  este  estado  los  labios
están  cianóticos;  }os  ojos,  ligeramente  congestionados;  la  piel  de
la  cara,  de  color  verde  de  diversas  tonalida4es,  con  uñ  ligero  des
orden.  generalj  mental,  coPporal  y  de  aparatos;  iendo  l  áspecto
general  de  desgracia,  y  méreciendo  la  conmise,racióñ  de  los  demás.
En  los  casos  intensos,  y  en  esté  estado,  el  deseo  del  paciente  es

que  el  barco  se  hunda,  aunque  antes  su  miedo  hya  podido  ser  a
que  esto  ¿cúrra.  El  paso  al  tercer  etÁdo,  o  sea  el  de  conv’aliecen
cia,  también  es  generalmente  rápido  y  está  marcado  por  un  aire  de

superioridad  sobre  otros  individuos  en  estado  de  mareo’ menos  avan
zado  y  de  ighaldad  hacia  los que  no se  marean.

En  la  opinión  de  la  mayor  parte  de  autores3  el  marco  es  un
reflejo  sintomfttico,  resultado  de  ciertos  factores.  psíquicos  y  físi
cos,  actuando  de  concierto  en  estados  individuales  de  importan-
‘cia  variable.  Los  primeros  pueded  resumirse  en  pocas  palabras:  la.

influencia  de  la! sugestión...
En  los  buques  de  guerra  la  frecuencia  de  los  casos ,de  mareo

es  menor  aún  en  individuos,  tanto  marineros  como  oficiales,  que
eirnbarcan  potr  vez  primera,  debido  a  que,  por  lo  general,  antes  de

salir  a  la  mar  llevan,  ya  muchos  días  o’ nes  a  bordo,  y  esto  les
farniliariza  con  el  medjo  de  vida,  en  el)  que  existen  multitixcL de
factore.  que,  obrando  más  bien  por  sugeión  y  en  personas’  pre
dispuestas;  pueden  contribuir  grandeméfíte  a  su  posterior  estado
de  mareo.  En  los  barcos  de  guerra,  por  ser  en  muy  reducida  mi

poría  les  «recién  llegados»,,  no  oyen  a  los  demás  hablar  de  mareo,’
de  parajes  de  mal  tiempo  por  que  hah  de  navegar  ni  de  otras  con
versaciones  por  el  estilo,  ‘frecuentes  entre  pasajeros  de  transat
lántico,  que  también  influyen  en  e  mareo,  y  no  en  pequeña  pro

porción.
Pára  algunas  personas  la, simple  vista  de  un  barco  sugiere  la

idea  de  mareo.  Se  conocen  casos  de  vómito  presentados  inmediata
mente,  después  de  tomar  el  barco,  estándo  éste  aún  en  puerto  y
amarrado  al  muelle.  En  menos  grado  hay  personas  que  se  ma
rean  inmediatamente  de  salir  el  barço,  porique  les  parece  pórfee
tamente  ‘natural’  que  estando  a’ bordo  no  se  puedé  estar  bien  rIuS
rante  los  primeros  días.  Nmbién  ocurre  esto  cuando  los  barcot’

atraviesan  zonas  de  fama  por  el  mal  tiempó  frecuente  en’ ellas.
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El  autoi  ha  observado  este  fenómeno  durante  un  viaje  de  Ferrol

a  Coruña,  en  él  que  algunas  personas,  señoras  principalmente,  se
marearon  o  sintMron  algunos  síntomas  de  mareo  al  atravesar  la
«famosa  Marola»,,  y.  yo  creo  que  en  aquel  día  el  movimiento  del
barco  había  suló  más  intenso  y  molesto  anteriorniente  a  la  llegada

tjuel’  paráje,  por  lo’ que  no  püedé  aduit  que  en  las  que  realH
i&iente  estaban  mareadas  el  nwvimiento  mayor  del  barco  hace  de
«última  gota».  Tas  bién  la  vista  o  «el  oir»  a  otrS  mareados  ip-
duce  a  este  estado  por  una  especie  de  reflejo  simpático.  El  olor

dej  aceite,  carbón,  alimentos  o  materias  vomitadas,  .asociado  ge
neralmente  a  los  barcos  pequeños,  es  suficiente  para  produci.r  náu-.

seas  aun  antes  de  haber  salida  de  puerto.Respecto  a  las  ‘causas  físicas  del  mareo,  el  vómitó  es  uh  sínto

ma  y  no  una  énfermedad.  La  eividencia  estfi  fuerterriente.  a  favor

de  que  sea  secundario  a  un  estímulo  de  origen  cerehra1L Qué  estí
mub  pueda  ser,  añn  no  está  definido.  La  mayoría  de  autores  lo

localizan  en  los  canales  semicirculares,  con  un  trastorno  daT can
tio  del  equilibrio.  En  apoyo  de  esta  hipótesis  está  el  conocido  ex

perimento  del  albatros.  Si  una  de  esf.as  aves  se  coge  y  se’ la  deja
en  cubierta,  no  puede  volar,  y  si  el  barco  se  mueve,  pronto  pro

senta  síntomas  de  mareo  y  vomita,.  Esto  puede  ser  debido  a  la  di

ferénciÁ  de  movimiento  de;]. barco  con  el  usual  de  las  aves  en  vuelo.
He  visto  durante  una  travesía  de  Colón  (Panamá)  a  la  isla  de
Trinidad,  y  con  poco  movimento  del  buque,  presentar  síntomas  de
mareo  a  cási  tédoá  los  loros  y  monos  que’ ti’aían  los oficiales  y  gen
te,  presentando  todos  ellos  aspecto  triste  y  abatido,  que  duró  has
ta  llegar  a  la  zona  de  calina  del  Atlántico;  en  ninguno  de  estos
animales  vi  presenta,rse  el  vómito.

Esta  misma  observación’ está  he&a  por  numerosos  autore,,  por
lo  que  no  puede  ser  una  coincidencia  ni  achacarse,  como  pudiera,
a  otras  causas,  y  apoya  la  teoría  de  la  moción  alterada.

Otro  hecho  en  favor  de  la  teoría  del  equilibrio  es  el  que  el  cam
bio  de  barco,  con  el) consiguiente  cambio  de  movimiento,  todos  lgs
barcos  tienen  sú  individualidad  de  comportarse  en  este  aspecto
en  la  ‘mar,  afectan  ‘al  recién  llegado  más  o  menos,, y  a  m)enudo pro
du’ciéndele  algunos  pequeños  vómitos  los  primeros  días.  Esto  se
observa  frecuentekaeúté  en  la  .Armadaen  que  lbs  cambios  de  des-
tino  de  a&irazado  6  crucero  a destructor  o  torpedero  son  frecuen

tes  y  dan  por  resultado  un  ligero  estado  de  mareo.  Finalmente,
es  un  hecho  que  los  niñós  de  pecho  po  están  nunca  verdaderarnen



€00                ABRIL 1932

te  rnareado  pueden  estai  indigestos  y  vomitar,  corno lo  hacen
frecuentemente,  pero  no  mareados.  Si  esto  es  porque  estén  tan
áéostumbrados  a  que  los tueivan  en  todas direcciones y  con mayor
e  menor  suavidad, con  el fin  de dormirios o  entreteñerlos,  y. resuh
fa  qué  el  movimiento sobreañadido del  barco  no  lles produce  efeo
tó  alguno,  o  si  es  debido  a  que  su  centro  dell equilibrio  y  sistema
nervioso  çentral  no está  en  completo desarrollo,  es  sumamente  di
fícil  de determinar,  y  si  pudiera  saberse fíjamente,  toda  duda  des
ap.recería.  Dos y  medio  a  tres  años  es  la  edad  límite  de  esta  in-
munidad  para  el!! máreo  en  los  niños,  y  desde luegó. es  obvio quç
en  estos  casos no entra  iara  - nada  e]. factor  psíquico’;

Los  experimentos  hechos con  la  silla  de  Ba,rany, principalímew
te  por  los  médicos que  sej dedican   reconocirnientó de  los aspi
rantés  de  aviación,  y  los  movimientos  de  -sta  silla  mecánica,, son
bastante  parecidos  a  los  de  un  barco  en  la  mar;  también  tienden,
a  lkjcaliar  el  sitio  del  trastorno  en  el  centro  del  equilibrio,  y  sei ha
notado  que  el  continuo  movimiento  de  la  silla  no  próvoca  tan  fá
cilmente  las  náuseas  como  ijos  efectos  alternativos  de  parada  y
arrancada  que  con  ella  pueden  obtenerse,  y  este  hecho  abre  un
nuevo  campo  de-investigacióti.  -

•  Las  personas  que  padecen  defectos  del  oído,  tales  como  sordo
mudez  congénita,,  en  las  que  seguramente  edste  un,  disminución,
en  la’ sensibilidad  dellaberinto,,  n,  por  lo  general;  inmunes  para
el  mareo,  y  aun  los  que  padecen  sordera  adquirida,  si  no  están  Li

bres  por  lo menos  se  marean  con menos  frecuencia  que  los  que  tie
nen  el  oído  normal.

La  vibración  continua  del  barco• en- la  mar  puede  tener  alguna
aoción  sobre  el  d&icado mecanismdddi:óído  interno,  y  se  concibe
que:  obre  como  factor  secundario,  apoyándose  en  algunos  casos de
<çmareo de  tren»  los  qué  no  puéden  atribuirse  a: la  moción  alterada,
aunque  en  algunas  líneas  de  feirocarril  de  muchas  curvas  y  línea
estrecha  la  moción  también  es  bastante  apreciable.

Se  ha  buscado  como  causa  física  el  trastorno  del  centro  vi.:
sual  y  de  acomodación  producido  por  el  movimiento  del  barco,
y  aunque  indudablemente  es  un  faetor  concomitante,  en  ciertos’
casos,  como  ocurre  en  personas  afectadas  iior  la  vista  de  obje
tos  que  pásn  rápidamentiei,  por  ejemplo  viájando  en  un  expreso
o  en  un  automóvil;  no  puede  seçr la  causa  ‘princiial.  -entre  otrai
ráones  porqué  está  -perfectamente  cotmpróbado  qúe- las  personas
totalbente  ciegas  nó -Son iii  mucho  menos  iñmufl  para  el  mareo,
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y.:respecto  a  esto  serié  interesante  saber  si  personas  con  cierto

grado  dé  ástimat’imo  presentan  inmunidad  o,.’ pca’  el  contrario,
una  susceptibilidad  especial  a  marearse.  No  conocemos  ninguna
investigación  sobre  este  caso.

Debido  a’ la  similitud  del  vómito  —‘-que en  los  casos  no  compli
cados  con  procesos  gástricos  prvics  es  siempre  •hiperáciçlo’— con
los  de  la,  ataxia  locomotriz,  el  mareo  se  atribuye  a  la  irritación
del  centré.  visual;  (British  Medical  Jond,  mayé  1905).  Esta  Co

municación  demuestra  un  intenso  trabajo  y  mucho  cuidado  al  ana
lizar  un  gran  número  de  muestras  de  vómito;  pero  ‘tiene  una  ob
jeción,  y  es  la  de  saber  si  en  todos  los casos  sq  trataba  de  pacien
tes  quq  no  padecían  con  antérioridasi  de  cosas  gástricas.  Vavaseur
Elider,  ocupándpse  de  esto,  dice  que  en  todoa  los, casos  encontrados
pqr  él;’ había  hiperacide,  ‘pero. cree-muy  difícil  aceptar  que  t9dos
los  casos  que  figuran.  en  un  artículo  estaban  .libres  de  trastçrnos
gás  tricos  anteripres..  Para  poder,  probar  esta  teoría,  sería  preciso
econtrar.  un  r!úrneo  suciente  de  persónas  que  siguieran  un  enT
trenamiento  antes  de  embarcar,  entendiéndosei..po,r  eiitreJTent9
el  poner,  sus,  aparatos  digestivos  ‘y anexos  en  perfesto  orden  pér
un  regimen  de  alimentacion  cientifico  trayendo  su  función  a  la
par,  fisiológiCas, ‘yhúta  que  se  haga  esto  la  teoríadébe  ir  a  parar
donde  tas  demas,  tan  faciles  de  enuriciacion  y  tan  dificiles  de
probar

Otra  teoría  localiza  él  sitio  del  trastorno  primariamente  en  el
aparato  di’gestivo,  por  disturbio  de! la  función  vago-simpática,  aso
ciada  a  algún  cambio  de  la  composicion  quimica  de  la  sangre  —aci
désis—,  basándose  en’ qué  en  algunos  Ssos  se  pueden  aliviar  los
síntomas  corrigiehdo  ésta  última.  Esta  teoría  ‘se  apoya  ‘en  qué

én  algunos  casos  en  que  falté  Ja  oiisiipación,  la’ léngua  ,s  ensu
cia  y  aparece  seca  rápidamente,  mientras  que  en  otros  la  lengua
no  se  altera,  permaneciendo  u  atpecto  normal  durante  todo  eJ.
tiempo.  A  pSar  ‘de’ todé  fló  ‘paÑcé  jiósible  “qué ‘el  mareo  sea  de
origen  gástrico,  porque  todos ‘los  médicos  han  conocido  un  sin  fin
d  casos  con  trastornos  gástricos,  personas  de  malas  digestionés
y  difíciles  3» «‘estómagés ‘irritables»  que  no  se  maread  nunca,  haga
el  tiempo  que  haga.  El  citado  doctor  Elider  cree,  por  el  contrario,
que  los  dispépticos  son  mejores’marineros  que  los ‘sujetos  de  apa
rato  ‘digestivo  ‘normal;”: claro  que  admitiendo  definidamente  los
trastornos  corno  una’ de  las  causas  auxiliares  posibles.

“Tomando  todas  Itas teorías  ‘en ‘consideración,,  y  especialmente  el
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estudio  del  mareo  del. aire,  que  ha  entrado  en  escena  con  el  pro
greso  de  la  aviación,  parece  ser  que  la  causa  base  ha  de  buscarse
en  el  cetinro  de]  equilibrio.

En  relación  con  estas  teorías  sería  interesante  determinar  si
los  tabéticos  están  especialmente  sujetos  al  mareo.  De  nueve  ca
sos  que  cita  Elder,  seis  no  se  mareaban  y  tres  eran  «malos  mari
neros»  y  no  respondían  al  tratamiento.  En  un  caso  en  que  la  ata
xia  no  era  muy  marcada,  pero  que  tema  síhtomas  visuales,  el) vó
mito  era  muy  agudo   casi  incoercible.

Un  factor  importante  en  la  patología  del  mareo  es  lo que  pudié
ramos  llamar  hepatismo,  que  aunque  no  es  Ja  causa  primera  pro

longa  y  agrava  la  condición.  Parece  ser  que  cuando  el  viaje  co
mienza  con  buen  tiempo  y  coM,inúa  así  por  algunos  días,  al  pasar

a  una  zona  de  mal  tiempo,  los  efectos  del  mareo  on  n*  - r&pidos
y  los casos  de  mayor  intensidad  y  más  duración  que  cuando  el  via
je  comienza  en  tiempo  duro,  y  esto  es  indudablemente  debido  al
estado’  de  congestión  hepática  y  rectal  producido  por  una  porción
de  días  de  sobrealimentación,,  descanso  y  muchas  horas  de  sueño,

con  ‘falta  de  e1jercicio, tan  general  entre  los  viajeros  de] mar.
lis  personas  que  se  marean  en  el  tren  son  en  general  «malos

marineros»;  se  maréan  rpidamente  en  el  mar  y  ufren  grande
mente.  Los  individuos  de  piel  obscura  son  más  susceptibles  al  rna-
reo  que  los  rubios.  Los  tipos  gruesos  y  linfáticos  lo  son  más  que  los
del  tipo  delgado  y  nervioso.

Puede  decirse  que  con  regular  tiempo  y  sin  tratamiento  la  du
ración  media  del  mareo  es  de  unos  tres  días.  Algunas  personas  nun

ca  adquieren  inmunidad,  y  la  Historia  cuenta  que  Lord- Nelson  se
mareaba  siempre  que  después  de  una  temporada  de  descanso  volvía

a  la  mar.                     -

La  mortalidad  puede  considerarse  como  nula;  se  entiende  en  los

casrs  en  que  habría  que  atribuir  la  muerte  directamente  al  mareo;
en  CE  que  obre  este  estado  como causa  seamdaria  es  diferente.  Se
citan  casos  en  que  el  mareo  produjo  hemoptisis  en  casos  avanzados
de  tuberculosis  pulmonar;  roturas  de  aneurismas  y  de  hemorragias
cerebrales  en  arterioescleirósicos  en- ka  cuales  siempre  lósvSrnitos
eran  excepcionamente  intensos- y  casi  incoerc.ihlea

Tratamiento.—Cuando  el  viaje  es  de  corta  duración  el  mareo

puede  casi  prevenirse  enteramente  con  la  administración  de  uní
------purga  y--pequeñas-dosis  ‘de bromuros--durante -los--tres -dí-as-anterio--
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res  a  la  salida,  acompañado este  tratamiento  preventivo  de  comidas
de  fácil  digestión  y  no muy  abundantes.

Si  el  viaje  es  de  larga  duración  es  obvio  que  no se  puede  tener
al  paciente  a  régimen  continuo  de  bromuro,  y  lo  niá.s racional  es
aconsejar  el  cuidado de  Las ftmciones  hitestina.les  y  un régimen  que
evite  la  congetión  hepática;  es  decir,  alimentación  sencilla,  alcohol
con  moderación,  si  lo  desea,  y  procurar  una  buena  evacuación  cia
ria.  Por  regla  general.,  las  dras  deben suprimirse  una  vez  que  ha
pasado  el  estado  agudo, ya  que  las  empleadas  son  de  efecto  depri
mente.  Ouando el  vómito  es  seguido  hay  que  recurrir  a  más  enér
gicas  medidas  para  prevenir  la  desnutrición,  con  la  debilidad  con-

•  siguiente.
En  casos  extrémos,  en  los  que  el  estómago  no  tolera  alimentos,

se  púede  recurrir  a  la  alimentación  rectal.  Las  víctimas  del  mareo
•       o sus  amigos  más  bien,  suelen  creerlos  certa  de  la  muerte  en  el

caso  de  no  poder  hacer  tres  suculentas  comidas  en  el  día;  pero  la
realidad  es  que  duarenta  y  ocho  o  selenta  y  dos  horás  a  dieta  en
cama  ño  hacen  da.ño  a  nadie  y  sí  pueder  mejorar  jc.sionaknente.

•         La terapéutica  del  mareo  puede  resumirse  en  tres  palabras:
postura,  dieta  y  medicamentos,  sistemas  que  guardan  una  relación
entre  sí  y  con  las  diferentes  teorías  expuestas.  La  postura  corres
ponde  a  la  teoría  del  eoju.iLibrio; la  dieta,  a  teoría  gástrica,  y  los

-  medicamentos,  a  todas  ellas.  Hay  que  tener  en  cuenta  que  el  éxito
o  fracaso  de  los tratamientos  del  mareo  depende  del diagnóstico  en
relación  con  el  factor  causal.

En  todos. los  casos,  que  el  paciente  permanezca  en  cama  es  la
mejor  postura,,  y  si  en  cubierta,  mejor.  En  los  casos  más  iñtensos
la  caibea  ha  de  estar  un  poco elevada,  y  en  algunos  caas,  el  dolor
de  cabeza  puede  aiiviarse  qmitando  todas  las  almohadas.

Ouciado  los  pacientes  están  en  cubierta  se  debe  aconsejar  que
respiren  despacio  y  profundamente.  Los  movimientos  respiratorios
deben  de  áer  tinos  1  jor  ,minuto,  sincronizándolos,  si  es  posible,
con  la  parte  alta  del  movimiento  del  barco;  en  todos  los  casos  es

esencial  el  permaneecr  abrigado  con  ropa  adecuada o suplementado
con  botellas  de  agua  cahente  si  e  necesarto  Sobre  la  alimentación
de  las  víctimas  del  mareo  no  puede  decirse’ nada  fijo,  porque cuan
do  tienen  apetito  ocurre  algo  anMogo  a  lo  que  pasa  con  Las muje
res  en  período de  gestación,  y  desean  únicamente  los alimentos  que
su  caprcho  les  sugiere;  pero  la  mayor  parte,  el  80  por  100,  míen-
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tras  duran  las  molestias  rechazkn,  con  horrar  la  idea  de  tómas  ali
mento  alguno,  y  lo  mejor  es  rió  Ñrzarles  a  lo contrario,  y  só1aheñr
te  debe  de  procurarse  qué  beban  agua  abundante;  teniendo  algo
que  vomitar,  y  ha.iendo  a  un  tiempo  por  este  método  una  especie
dé  lavadodé  estórnagó.  Cuaíido  el  paciente  desea  algn  especial

alimento  debé  de  ¿ársle;  sin  tcfler  en  bueñtai  má  ó menos  indi
gesto  que  pueda  parecer;  es  más  fácil  que  sea  retenido  que  el  dar
aliniéntos  forzados,1 por  inofensivos  que  puedan.  parecernos.  El  solo
hecho  de  que  el  paciente  pida  áliméntarse  indica  que  el  estGmagó

lo:  tólera  y  qúe  el  vómito  rio  es  ¿  origen  gátrko.  El  punto  impor
tante  es  el  que  e  tomen  áliirhentos  frecuentes.  y  en  peqbeña  can€i

dad,  cuando  el  paciente  10 desea,  en  forma  de  que  tenga  algo  que
devólver.  :,          :
«  J  bebidas  frías  suelen:  toletarse  hieri,  y  el  hielo,  pará  tener
pedacitos  en  la  boca,  siempre  alivia,  y  si  se  desea  puede  ponerse

en  él  unas  gotas  de  amigostu,ra bitters,  que  de  paso  limpia  la  boca..
La  pifia,  bien  sea  fresca  o  el  jugo,  va  muy  bien  y  hasta  í5áre-

ce  que  tiene  alguna  acción  específica,  siendo  un  buen  . récurso  en.:
muchos  casos.           .  .  .

El  agua  de  limón  o  jugo  .de  uvas  puede  dorso  por  . Set  su• reac

ción  &óalina  y  e& agradable.

Como  henios  ¿icho  Sntes,  ho  s  puede  dictar  ningún  plan  deter
miñado  en  la  alimentación  de  los  mareados;  los  Mejores  resultados
s  obtiehen  ¿onsultajido  af  paciente  prcicui’ando  cjue tonie  alimen
tos  que  sean  de  su  gusto,  si  es  posible;  recordando  qie  auncpie  ho
é  alimente  por  algún  tiempo  no  hay  en  ello  perjuició  alguno,  Sino
beneficie,  siempre  que  tenga  algo  en  el  estómagó  que  pueda  devol

ver.  ES  una  equivocación,  y  nfuy  frecuente,  el  retirar  1os líquidos;
creyendo  que  edn  esto  Se pirevienen  los vómitos,  y Mo  hay  nada  dé
ello,  auinentándoée»por  otra’ parte,  los  Sufrimientos  del  qué  intentaS
voiniar  en  baldé  sin  tenel’  nada  Éjue eipulsar  en  sri  estómago.  -

El  número  de  medidamentos  que  han  sido  probados  forMan:  lefr
gión;  pero  no  hay  uno  solo  ni  combih.ado  que  pueda  considerarse
otó  específico  en  todos  los  casos.  Antes.  de  prescribir  rina  droga
es’ecial  ha  de  procurarsé  Ja  evacuación;  del  intestino  sin  producin

diarrea,  con  lo  Éue  laa  moléstias  aumentan  oonsidérablemente  Por

la  sincmnica  coincidencia  con  l  .vómito.  En  algunós  casos  la  diai
rrea  es  el  aéómpáflamientó  niotnmal del  vóniito,  ,y  parece  ser  deyori
gen  nervioso.  El  extractó  fiúido  de  cáscar& sagráda-  parece  .darrbue
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ijos  résultados  para  conseguir una  libre  evacuación do  integtino  sin

que  se  produzca  diarrea,.  y  si  el  tiempo  urge  puede  ayudarse  su
acción:  on  un  enema  de  jabón  o  glicerina.

vez  evacúádó él  intestina  puede  administrrse  una  poción
de  bromuro  de  potasio   clor&laniida,  conocida  en  pecíflco  idr
«CldróbÓni.

g:jáíab  dé’dora1  bromuró  de  potasio  es  una  buena  fórmula

tffilférí.                       .. -  .

La  sal  volat1l  de  amoniaco  y  el  bromuro  es  una  formula  de  bue
miMáftdosyasíconvi  el jarabe  poliboínufack;

Como  hemos  mencionado  anterioirnente,  el  ncohvbiiiénte  de  estd
medicación  llega  cuando  hay  que  administrarla  durante  tiempo  lar

go,  ponque  a  menudo  acaba  por  originar  un  estado  de  gastritis.
Cuando  las  dosis no  se  retienen  es . necesario  repetirlas  hasta  que
la  absorción  de  medicamento  sea  suficiente.

Puede  administrarse  también  la  tintur,a  alcohólica  de  yodo;  cinco

gotas  en  un  vaso  de  agua  cada  dos horas.

Se  han  probado  con  resultado  en  algunos  casos  lo  crecsota,  do
retona,  nitroglicerina,  antipirina  y  cocaína.

El  oxalato  de  cerio  y  el  bromuro  de  estroncio  se  han  empleado

al  parecer  sin  resultado  satisfactorio,  así  como  el  «Seoxil»,  combi
nación  de  oxalato  de  cerio,  pituitrina  y  atropina.

El  Validol,  un  preparado  sintético  dé  origen  alemán  de  valeria
nato  y  inentol,  ha  dado excelentes  resultados,  y  cuando  se  adminis

tr  preventivamente  antes  de  haberse  eétabiecido  el  vómito  los  re
sultadas  son  aún  mejores.

El  Allonal  tiene  un  gran  efecto  derivativo  y  es  mejor  adminis
trarlo  como  sigue:  dos tabletas  para  dosis  inicial,  y  luego,  una  cadatres  horas,  hasta  un  total  de  cinco  tabletas.

El  Dial  puede  emLplearse en  la  misma  forma,  aunque  su  efecto

hipnótico  es  mayor  que  el  del  Allonal  en  apariencia,  y  consecuente
mente  es  mejor  para  los  enfermos  que  guardan  cama.

El  Omnopon  da  buenos  resultados  en  los  casos  muy  intensos;

pero  tiene  un  eJEecto hinóptico  demasiado  marcado.
El  Sedobrol,  un  preparado  de  extracto  de  carne  y  bromuro  amó

nico,  preparado  para  hacer caldo, es de  buenos  efectos y  alimenta  al
paciente.

El  Antimal,  una  preparación  moderná  de  ençimas;  preparada
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en  forma  de  tabletas,  dia buenos  resultados;  pero  es  molesta de  tó
mar  por  su  mal sabor ‘y  de  precio  excesivo.

La  moderna  tendencia  es  a  tratar  el  mareo  por  medio  de  atro
pina  y  estricnina  en  inyección  hipodénniica;  pero  los  resultados
obtenidos  no  aconsejan  su  uso  en  general.

Casi  todos  los  años  aparecen  en  el  mercado algunas  drogas  que,
según  sus  autores,  son  infalibles  para  evitar  o  curar  el  mareo;  to
das  están  compuestas  de  hiosciamina  y  sus  sucedáneos  o  atropina,
y  se  administran  usualmente  en  forma  de  gránulos,  que  varían
en  color  y  tanaño;  todos  estos  preparados  mueren  de  muerte  natu
ral  al  aparecer  otros  nuevos  de  análogos  efectos.



NECROLOGIA

El Yicealmtrante (S. R.) O. José Ferrer  Pérez nc las Cuevas

H  fallecido  en  Madrid,  a  la  avanzada  edad  de  ochenta  y.siete
años,  el  Vicea]:mi.rante,  en  situación  de  reserva,  D.  José  Ferrer  y
Pérez  de  las  Cuevas.

Ingresó  en  cii Colegio  Nava  Militar  en  el  año  1857,  donde  cursé
sus  estudios  con  gran  aprovechamiento.

Después  de  sus,  prácticas  de  navegación  como  Guardiamarina,
ascendió  a  Oficial en  186,  y  a  Jefe,  en  1880.

En  el  año  1905  fué  ascendido  a  Contralmirante,  pasando  a  la  si
tuación  de  reserva,  por  cumplir  la  edad  reglamentaria,  en  1911  con
la  jerarquía  de  Vicealmirante.

En  su  larga  vida  de  mar  mandó  los siguientes  buques:  pailebóte
Colorado, cañonero  Tajo, cañonero  Pampanga,  goleta  Sirena, vapor

Ferrolano,  crucero  Reina  Regente,  fragata  Almansa,  crucero  Ull’a
y  crucero  Carlos V.  .

Desempeñé  también  mandos  de  tierra  en  Comandancias  de  Ma
rina,  arsenaes  de  las  antiguas  colonias,  etc.;  dejando  siempre  un
recuerdo  imborrable  por  sus  condiciones  de  mando  y  caballerosidad.

Fué  Ayudante  de  campo  de  D.  Alfonso kle  Borbón..
‘En  el. empleo  de  Contralmirante  tomó  el  mando  de  la  segunda

división  de  la  escuadra  de  instrucción,  arbolando  su  insignia  de
Cc.  andante  general  en  el  Nnmancia,  y  tomó  parte  en  las  operacio
nes  de  Marruecos,  donde  puso  de  r&ieve  sus.  rlevantes  condiciones

técnicas.  .

En  mayo  de  1910  trasladó  su  insignia  al  ciiuceo  Cairlos V,.  y
--asi    al  cteffariodeia  Rep-
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blica  Argentina, misión que  desempeñé con  un  acierto  y  briilante
dignos  de  los mayores elogios.

Se  hallaba  en  posesión de grandes  cruces  y  condecoraciones na
cicnaies  y  extranjeras  por  sus  dilatados  servicios  en  Cuba,  Filipi
nas  y  Marruecos, etc.,  etc.

La  muerte  del  dignísimo’ Almirante  Ferrer  ha  causado en  la
Marina  un  hondo pesar,  y  condolencia. Aunque  retirado  hace mu
chos  años del servicio activo, fueron  tales  sus  bellas  dotes persona
les  y  condiciones dó  mando, que  siempre  se  le  reoordar  con  cariña
y  respeto  por  sus  compañeros y  subordinados.

Desde  estas  páginas  de  la  REvIs’rA einviamos a  toda  su  distin
guida  familia,  de  rancio  abolengo marítimo,. nuestró  ms  cariñoso
pésame,  y  en  particular  a su  hijo  Manuel, nuestro  queridísimo  Di
rector  y  compañero.

El general ile ¡niellilencla e la Ariflala (S. R. O. .Peilro Molero Ortuo

Víctima  de un  accidente  cia automóvil  ha  fallecido en  Cartae
na,  a  la  edad de sesenta  y cinco años, el  General de  Intendencia  de
Ja  Armada,  en  situación  de reserva,. D. Pedro  Molero y  Ortuño.

Ingresó  como aaumn,.dé  Administrac,ión de  la  Armada  en  el
año  1885, cursando  sus  estudios  en  la  Academia de  su  Cuerpo  y
efectáiando  sus. prácticas  reglamentarias  de  embarco.

En  el:’ 1889 ascendió a  Oficial; en  1909, a  Jefe;  en  1924, a  Subin
tendente;  y  en  1930, a  Intendente.

,En  sus  distintos  enpleos  estuvo  embarcado  en  los  siguientes
buques:  Lealtad, ciucero  Navarra,  transporte  Legazpi,  Conde del
Ve’iw4ito,  cañonero  erneravio  y  guardacostas  Vitoria.

Desenpeñó  rniltiples  destinos  de  tierra,  siendo el  últim.o el  de
Intendente  del Departamento  .de ,Cartagena y representante  del Mi
nisterio  de  Marina  en  la  Mancomunidad  de  los  Canales  del  Tal
billa.  ‘  .,

Se  hallaba  en  posesión, de  varias  cruces  y  condecoraciones como
premio  a  sus  dilatados ,y relevantes  servicios..

El  trágico  fallecimint.o  de  este  dignísirno  (eneraJ  ha  causado
en  la  l  arma  un  hondo pesar  por  sus  bellas  cuiidcdes  personáYes.

Unikidonos  a  este  duelo, enviamos a  su  distinguida  familia
de  las p4ginas  de esta  REVIffrA nuestro  más, sentido  pésame y, con
dole:ncia.  .



BiBUOGPAFIA

L’aerodynamlqfle dela  voilé. et I’artde  gagner les régates, por el Dr. Man
fred  Curry,  traducida  del inglés por Paul Bud.ker, con 215 figuras y foográfías.

Editor:  Etienne  Uhiron.  París.

Esta  interesantísima  y  décumentada  obra  del  Dr.  Curry,  cl.ondé
se  estudian  las  regatas  a  vela,  no  sólo bajo  su  aspecto  deportivo,
sino  como un  verdadero  arte  y  ciencia, ha  producido una  entusiasta
revólución  ettre  los  afIcionados y  dueños  de  yates  ingleses, amé
ricanos  y  alemanes.

Bajo  un  aspecto absolutamente  nuevo,  la  teorías  aerodináimicaS’
han  sido estudiadas  con un  entusiasmo  y  autoridad  dignas  de  los
niayores  elogios.  Teorías  que  han  sido  aceptadas  y  llevadas  a  la
práctica  éntré  los  aficiona.dós a  este’ deporte  marítimo.

Un  ejemplo  palpábae  deestas  enseñanzas  ha  siclo el  éxito  al
canzado  por  e  yate  Enterprise,  ganador  d  la  copa  de  América.

Todo  el  libro,  escrito  dé un  iuódo atrctivo  e  ilustrado  profusa
mnte,  pone de manifiesto ]a  altura  cultural  marfriera  dé  su  autor,
considerado  no  sólo como hombre  de  estudios  y  laboratorio,  sino
como  el  mejor  patrón  de  Alemañia  y  sin  duda  d.c Europa:

Todos  los  aficionados a  las  cosas de mar  leerán  con  gusto  obra
magistral  sobre  el  ms  noble de  los  deportes.

Problems  des  compositioflS  scientlflqUeS  et techniquesde  examens  de  la
Marine  Marchande,  por A. Le Calvé.

La  Casa editoiiial  Gauthier-Villars,  ‘de  París  (55,  Quai  des
Grands-Augustifls),  ha publicado recientemente  esta  obra, que  com
pendía  Porción de  problemas  de  las materias  que  precisa  saber  el
alumno  de Náutica  y  los  que  aspiran  al  título  de  Piloto y  Capitán
de  la  Marina  mercante,  así  como  el  que  ha  de  examinarse  para
Maquinista.  El  autor  de  esta  obra,  M. A.  Le  Calvé, es  profesor  de
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Hidrografía  y  dirige  en  la  actualidad  la  Escue’a  de  Náutica  da
Argel.

M.  Le  Calvé  .agrupa  en  un  torno  una  serie  de  problemas  de  las

asignaturas  que  estudian  los  marinos  mercantes  de  Francia,  con
más  extensión  ciertamente  que  los  de  Kspaña,,  a  juzgar  por  la  cali
cIad  de  los problemas,  a  pesar  de  ser  eleinielttale  cuys  enunciados
y  soluciones  figuran  en  el  libro,  comenzando  por  los de  Matemáticas.
De  Álgebra,  con  series  y  progresiones,  extendiéndose  algo  más  en

Trigonometría  rectilínea,  y  éstos,  con  &gunos  de  cinemática,  me
cánica,  electricidad  y  teo&ía del  buque,  componen  la  prime+a  parta
En  la  seguñda  figuran  problemas  dé  trigonometría  esférica,  astro

nomía  y  navegación.  El,  autor  llena  la  laguna  existente  en  el  estu
dio  cte los  que  han  de  ser  Oficiales  y  Capitanes  de  la  Marina  civil,

pues  en  los  cursos  no  tienen  materialmente  tiempo  los  profesores
pan  eiplicár  más  cjü€rla  téóríá,y;síñ  entbargcç  en  lós  exámenes

escritos  que  aquéllos  han  de  sufrir  figuran  siempre  uno  o  varios
prob]emas  que  en  genera  raro  es  el  que  lo resuelve.  Según  Le  Cal

ové,  ninguno  los  resuelve;  lo  que  hace  pensar•  que  la  enseñanza  ea
Francia  en  este  caso,  pese  a  la  extensión  de  programas,  no  se  di
ferencia  mucho  entonces  de  la  que• se  da  en  nuestro  país;  por  lo
que  si  útil  es  en  la  vecina  nación  el  libro  de  problemas  del  Direc-.
tjjr  de  la  Ecueja  de  Náutica  de  Argel,  útil  ha  dé  ser  tbién  en
Espaiá,  donde  la  Snseñanaa  teórica,  por  falta  de  tiempo  general

mente,  no  deja  lugar  para  la  práctica,  que  ha  de  aprenderla  pcr  se
el.  ioven  estudiante.
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el  Universo  y  sus  dimensiones

Por  el  Capitdn ¿e corbeta  P.)
LUIS  RODRIGUEZ  PASCUAL

(ContinUadión.)

ovos  los fenómenos  de  la. naturaleza  se  producen
de  manera  sistemática  Con  arreglo  a  lo  que  he
cnos  dado  en  llamar  leyes.  Esto  demuestra  de  ma-
niara  indiscutible  qúe  las  leyes  existen  y  que
nada  se  produce  por  azar,  por  casualidad;  que
nada  ocurre  sin  que  exista  una  causa  justificada

y  concordante  con  un  principio  al  que  todos  los  fenómenos  que  se
consideran  están  sujetos.  También  es  cosa  cierta  la  mutúa  depen
dencia  entre  sí  de  las  leyes  que  rigen  los  destinos  cia lo  creado,  y
a  medida  que  el  hombre  ahonda  en  el  conocimiento  dei  Universo  y
profundiza  en  el  de  las  leyes  que  regulan  su  existencia  y  sus  trans
formaciones  vc  encontrando  más  estrechas  relaciones  entre  todas,
las  va  relacionando  unas  con  otras  y  condensándolas,  digmos1o
alsí,  en  otras  más  elevadas  y  más  sencillas  a  la  par,,  que  abarcan
mayor  número  de  casos,  con  lo  que  se  va  manifestando  cada  vez
más  y  de  manera  más  cierta  y  evidente  la  verdaderá  armonía  de
todo  lo  existente,  adivinando  que  todo  obedece  a  un  único  princi
pio,  del  cual  arranca  todo  lo  creado.

Disquisiciones  de un  aficionado  sobre
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Una  de  las  características  de  las  leyes  que  rigen  el  Universo.
es  la  de  su  generalización.  Cuando  vemos  repetirse  una  ley  o’,
mejor  dicho,  cuando  vemos  que  una  ley  o  principio  fundamental
puede  aplicarse  en  determinados  casos  a  fenómenos  que  tienen  o
guardan  entre  sí  ciertas  indentidades  fisonómicas  es  justo  que. p.
damos  generalizar  esta  ley  determinada,  aplicándola  con  garantía
a  toda  la  serie  de  fenómenos  semejantes  que  encontremos  en  lo su
cesivo.  .

Por  lo  expuesto  en  los  artículos  anteriores  hemos  visto  que
un  mundo  de  una  dimensión  se  transfo.rma  en  otro  de  dos  con  sólo
curvctrlo. La  línea  recta  en  cuanto  se  hace  curva  determina,  un
plano;  es  decir,  un  medio  de  dos  dimensiones  o  mundo  bidimensio
nal  en  nuestras  disquisiciones,,  sin  que  por  ello  el  ser  teórico  uni
dimcnsional  que  en  nuestros  razonamientos  le  habitaba  tuviera
necesidad  de  vaTiar  por  ello  su  condición,  y  lo  que  es  más  inte
resante,  sin  apercibirse  siquiera  del  cambio  tan  transcendental
ocurrido  en  el  meidio en  que  se  desenvuelve  su  vida.

•   Vimos  que  esta  ley  se  repitió  cuando  considerábañios  un  mun
do  de  dos  dimensiones.,  un  plano,  que  por  darle,  una  curvatura  se
transformó  en  un  mundo  de  tres  dimensiones,  un  cilindro  en  el
caso  que  tenemos  considerado’,  y  vimos  cómo  los  seres  b.idimensio
nabos  tampoco  se  enteraban  de  la  transformación  y  estaban  tocan
do  la  tercera,  dimensión  sin  enterarse  siquiera  de  su  existencia.

Generalicemos  ahora  esta  ley  de  la  curvatura  de  los  mundos.
Consideremos  un  mundo  tridimensional,  el  nuestro,  y  supongamos
que  éste  se  curve  a  su  vez,  con  lo  que  se  producirá  una  cuarta  di
mensión,  que  será  para  nosotros,  seres  de  tres  dimensiones:,  insos
pechada  y  lejana,  a  pesar  dic  estarla  tocando,  porque  de  donde
está  lejana  no  es  de  nosotros  mismos,  es  de  nuestra  inteligencia
de  la  que  se  encuentra  lejos  porque  la  limitación  de  la  misma  hace
que  la  cuarta  dimensión  caiga  fuera  de  ella.

¿Hemos  comprendido  si  no  cuál  es  y  .dónde  está  la  cuarta  di
mensión,  cómo  se  produce,  al  menos?  Ya  es  algo  si  lo  hemos  lo
grado.

El  concepto  del  espacio  curvo  no  es  ninguna  novedad.  Es  pre
cisamente  una  de  las  deducciones  matemáticas  del  gran  Einstein

en  sus  teorías  .de  la  relatividad,  teorías  plenamente  comprobadas
por  la  experiencia.  Vemos  por  toda  la  serie  de  razonamientos  que
anteceden,  ninguno  de  ellos  de’ orden  matemático  elevado,  que  es
necesaria  esta  curvatura  de  nuestro  espacio  para  que  exista  la
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cuarta  dimensión,  o  que  esta  cuarta  dimensión  es  la  causa  del  es
pacio.  curvo.

Fijadas  ya  estas  ideas  de  manera  clara,  con  toda  la  claridad
que  es  posible  obtener  para  la  capacidad  de! nuestra  inteligencia!,
estamos  suficientemente  preparados  para  discurrir  sobre!  las  hmi
taciones  de  nuestro  mundo  y  encontrar  cómo  éste  puede  ser  limi
tado  y  no  tener  límites  simultáneámente,  enunciado  que  hemos
sentado  en  estas  disquisiciones.

Queremos  decir  que  el  universo  es  finito  0  .  de  otra  manera,
que  el  mundo  del  cual  forma  parte  eastro  que  habitamos  no  es
un  infinito  al  estilo  matem4tico,  como  solemos  imaginarlo,  como
necesariamente  tenemos  que  imaginarlo  cuando  pensamos  en  él
con  el  pie  forzado  de  la  Geometría  euclídea,  en  la  que  la  menor
distancia  entre  dos  puntos  es  la  recta  que  los  une.

Sigamos  los  razonamientos  con  miras  a  la  demostración  de
nuestra  tesis.

Una  línea  recta  es  para  nuestra  inteligencia  ilimitada.  Su
extensión  es,  o  puede  ser,  infinita  en  sus  dos  direcciones;  pero  si
un  segmento  recto  lo  curvamos  y  unimos  sus  extremos,  .entonces
han  desaparecido  los  límites  y  puede  un  móvil  cualquiera  moverse

por  la  línea  cerrada  indefinidamente  sin  llegar  a  un  límite,  por
que  no  lo  hay.

Igualmente  ocurre  con  los  sistemas  bid;iimensionales  en  cuanto
éstos  dejan  de  ser  pianos  y  se  curvan.  El  tipo  perfecto  del  medio
bidimensional  cerrado  es  la  superficie  esférica,  aunque  cualquier
superficie  cerra!da  de  revolución  sirve  para!  nuestro  caso.  La  super
ficie  esférica  tiene  un  área  determinda  por  su  radio;  pero  w  tic
?W  límites,  a  pesar  de  ser  limitada  o  finita.

Un  móvil  en  ella  puede  estar  caminando  indefinidamente  se
gún  líneas  cualesquiera,,  sean  o  no  circunferencias,  y  nunca  alcan
zará  un  límite  del  que  no  puede  pasar,  aun  en  el  caso  de  que  el
móvil  siga  la  trayectoria  de  lo  que  constituye  la  línea  recta  dii
ser  de  dos  diménsiones,  el  arco  de  círclo  máximo  determinado  por
dos  puntos.  El.  mundo  de  dos  dimensiones  S€! cierra  por  sí  mismo,
y  esto  es  así,  porque  en  cuanto  actúa  la  tercera  dimensión,  exte
rior  e  independiente  del  sistema,  puede  cerrarse.

Si  quisiéramos  construir  una  superficie  esférica  podríamos  ha
cerlo  con  trozos  de  la  misma,  con  un  determinado  número  de  tri
ángulos  esféricos  de  radio! !dado que,  a! modo  de  los  ladrillos  o  bal
dosas  de  un  pavimento,  podríamos  ir  colocando  unos  al  lado  de
los  otros  hasta  que  el  últfinb  cerrara  la  superficie.
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Trasladémonos  ahora  con  la  imaginación  a  considerar  lo  que
ocurrirá  en  el  mundo’  de  tres  dimensiones  que  se  curvase  según
una  cuarta  dimensión  y  aparece  ésta,  aunque  no  sepamos  dónde
está  ni  en  qué  dirección  se  encuentra,  aunque,  desde  luego, podemos,

o  debemos,  admitir  que  es  en  la  de  una  perpendicular  a  las  otras
tres  perpendiculares  entre  sí  que  forman  los  ejes  coordenados  con
los  que  representamos  y a los  que,  necesariamente,  referimos  la  po
sición  de  un  punto  determinado  en  el  espacio  de  tres  dimensiones.
Claro  es  que  esta  concepción  de  la  cuarta  perpendicular  no  es  un
concepto  admisible  dentro  de, la  Geometría  de  Euclides;  pero  no  es
de  extrañar  puesto  que  esta  es  una.  Geometría  de  tres  dimensio
nes,  según  la  cual  desde  un  punto  exterior  a  una  recta  puede  ima
gínarse  siempre  trazada.  una  perpendicular  y  nada  más  que  una,
mientras  que  en  la  Geometría  no  euclídea  o  de  cuatro  dimensio

nes,  desde  un  punto  exterior  a  una  recta  (?) pueden  trazarse  o
imaginarse  trazadas  más  de  una  perpendicular.

Procuremos  aclarar  este.  punto  antes  de  pasar  adelante.
Basta  para  que  lo  que  acabamos  de  enunciar  sea  posible  que  in

troduzcamos  en  los  cálculos  o  en  los  razonamientos  una  cuarta  di
mensión.  De  la  misma  manera  que  cuando  curvamos  el  plano  (eón
sideración  ‘de una  nueva  dimensión)  y  lo convertimos  en  superficie
odférica,  las  rectas  se  convierten  en  arcos  de  círculo,  y  desde  un
punto  hay  dos  arcos  de  círculo.  (rectas  para  el  ser  de  dos dimensio
nes)  que  son  perpendiculares  a  otra;  así,  cuando  consideramos  cur
vo  (cuarta  d.imensión)  nuestro  esp.acio  de  tres  dimensiones,  nues
tras  rectas  lo  son  para  nosotros;  pero  no  para  el  nuevo  estado  del
espacio  y  puede  haber  cuatro  rectas  (?) perpendiculares  entre  sí
convergentes  en  un  punto.  No  hay  nada  que  se  oponga  a  ello.

Es  fácil  ahora  concebir  que,  de  una  manera  semejante  a  como
con  superficies  curvas  fuimos  componiendo  la  superficie  esférica
hasta  que  una  última  superficie  elemental  la  cerró  al  quedar  eolo
ça.da,  se  podrá  también  componer  un  volumen  con  volúmenes  cur
vos  especiales  y  elementales,  sucesivamente  colocados,  hasta  que  el
último  cierre  y  no  pueda  colocarse  uno  más  porque  están  todos.

Es  preciso  para  comprender  esto  apartar  de  la  imaginación  la

idea  de  que  la  construcción  que  queremos  represén,tar  está  relacio
nada  coñ la  vulgar  construcción  de  un  muro  de  ladrillos  por  ejem
plo,  a  cuya  obra  siempre  quedan  superficies  aptas  para  recibir  en
íntimo  contacto  otras  superficies  y  aumentar  así,  ya  sea  el  alto,  ya
el  espesor  del  muro.
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La  colocación  sucesiva  de  los  volúmenes  elementales  a  que  nos
referimos  es  de  otro  orden,  son  volúmenes  especiales  y  en  condi
ciones  especialísimas  también.  Son  volúmenes  curvos  con  arreglo  a
la  concepción  del  espacio  de  cuatro  dimensiones  en  ccnsonancia  con
las  teorías  de  La relatividad.  Esta  construcción  guarda  estrechisi
ma  relación,  en  cuanto  al  modo,  a  corno hemos  imaginado  la  cons
trucción  de  la  superficie  esférica,  en  la  que  los  bordes,  digámoslo
de  esta  manera  tan  gr4fica.,  de  los  triángulos  esféricos,  van  des
apareciendo  a  medida  que  se  sueidaii  unos  con  otros,  y  al  colocar  el
últino  no  queda  borde,  ninguno.

De  la  misma  manera,  al  colocar  los  volúmenes  curvos  elemen

tales,  sucesivamente,  unos  al  lado  de  los  ctros,  se  van  anulando  las
superficies  que  los  forman,  y  al  colocar  el  último  no  hay  superficie
libre  de  ninguna  clase,  absolutamente  ninguna;  el  volumen  se  ha
cerrado  por  sí  mismo  y  han  desaparecido  todas  las  superficies  cte

dos  dimensiones.
En  estas  condiciones,  el  volumen  no  será  infinito,  puesto  que

tuvo  fin  su  construcción,  pero  no  tiene  límvites porque  no  le  lirnita
ninguna  superficie,  y  un  móvil’ disparado  en  línea  recta,  en  la  tra
yectoria  que  nosotros  llamamos  línea  recta,,  podrá  recorrerla  por
los  siglos  de  los  siglos,  sin  parar  y  sin  encontrar  el  término  de
ella,  a  pesar  de  que  el  mundo  de  tres’  dimensiones,  en  el  que  se
mueve,  no  es  infinito  y  de  que  el  especio  de  nuestro  mundo  es  finir
nito  y,  sin  embargó,  no  tiene  limites.

De  que  sea  nuestro  mundo  finito  e  ilimitado  simultáneamente
nos  vemos  obligados  a  deducir  que  lo  que  nosotros  llamamos  línea
recta  es  recta  y  cerrada  al  mismo  tiempo,  como  todos  hemos, en
trevisto  en  los  comienos  de  nuestra  preparación  matemática,
cuando  decíamos  que  la  línea  recta  es  un  arco  de. círculo  de  radio
infinito.  Esto,  que  en  nuestra  Geometría  no  representa  mas  que
una  idea,  el’ resultado  de  llevar  al  límite  un  razonamiento  es  una
perfecta  realidad;  pero  de  una  manera  diferente  a  como  allí  lo
considerábamos,  aunque  bueno  será  chservar  que  en  el límite  coin

iden  también  todas  las  teorías  y  que  la  Geometría  de  cuatro  di
mensiones  no  será  mas  que. la  tercera  parte  de  la  Geometría  úni
ca  que  hemos  estudiado,  que  nosotros  dividimos  en  plana  y  del
espacio.  ,

Esta  moderna  concepción  de  nuestro  espacio  curvo  nos  de
muestra  la  existencia  de  esa  última  parte  de  la  Geometría  y  nos
conduce,  naturalmente,  a  no  admitir  los  fundamentos  de  la  Gefr



618                           MAYO 1932.

metría  de  Euclides  como  inconmov.ihlés.  Entre  ellos  podremos  re

ferirnos  en  especial  al  que  define  la  distancia  menor  entre  dos
puntos,  como  la  longitud  de  la  línea  recta  que  los  une,  a  condición
de  que  lo  digamos  con  ciertas  y  determinadas  reservas;  a  saber:
que  es  la  menor  distancia;  pero  tan  sólo  para  nosotros,  seres  de
tres  dimensiones,  y para  la  Geometría  de  tres  dimensiones  también.
Fuera  de  ella;  es  decir,  en  la  Geometría  de  más  de  tres  dimensio
nes  habrá,  o  pued  haber,  otra  distancia  más’  corta,  desconocida
para.  nosotros;  pero  no  por  eso  inexistente;  existe  realmente  esta
menor  distancia.,  aunque  para  nosotros  y  para  nuestros  medios  de.
exploración  sea  impracticable.

¿Por  dónde  se  encontrará  esta  otra  distancia  menor?  Por  la
cuarta  dimensión  precisamente,  como  vamos  a  intentar  poner  de
manifiesto.

Para  ello  hemos  de  ciar  un  paso  atrás  y  volver  a  discurrir  so
bre  el  mundo  hipotético  de  dos  dimensiones  antes  considerado.

Recordemos  que  habíamos  curvado  un  plano  y  lo  habíamos
transformado  en  una  superficie  curva.  Con  ello  las  primitivas  lí
neas  rectas  que  podíamos  haber  trazado  se  habían  convertido  en
líneas  curvas,  y  habíamos  dicho  que  el  ser  .hidimensional  que  ha
bitaba  aquel  mundo  no  podía  haberse  dado  cuenta  de  la  transfor
mación.  Para  él,  la  menor  distancia  era  la  que  se  encontraba  en
la  superficie  y,  sin  embargo,  nosotros  encontrábamos  otra  por  el
inte.’i4ior del  volumen  ‘que  abarca  la  superficie  curva,.  ¿Por  dónde
teníamos  que  buscar  esa  menor  distancia?  Por’  la  región  de  la

tercera  dimensión.
Por  esta  te:rcera  dimensión  es  también  por  la  que  nos  sería

fácil  desaparecer  del  rfiundo  de  los  seres  bidimensionales;  entién
dase  que  hemos  dicho  desaparecer  con  todas  sus  consecuencias  y
nada  nos  impediría  que,  a  nuestro  antojo,  apareciéramos  de  nue
vo  en  ese  mundo  ‘en  el  instante  y  el  lugar  que  más  nos  acomoda
la.  A, esto  lo’ llamaría  un  milagro  el  ser  de  dos  dimensiones.  Del
mismo  modo,  un  ente  de  cuatro  ‘dimensiones  puede  o  podría  des-
aparecer  de  nuestro  mundo  en  el  instante  que  le  pareciera  más.
conveniente.  y  aparecer  nuevamente  en  el  punto  y  hora  que  gus
tase,  para  asombro  de  los  mortales’.

¿Hay  algo  que  se  oponga  a  que  esto  pudiera  ser  as”í?
¡Qué  de  refiex iones  trae  a  nuestra  imaginación  lo  expuesto!

Renunciamos  a  considerarlas  en  estos  artículos  porque  caen  fuera
de.  lo... límites  que  hemos  marcado  para  nuestro  trabajo.
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Baste  dejarlo  consignado  y  haga  el  lector  cuantas  le  acomo
den,  mientras  dejamos  para  el  próximo  artículo  et  análisis  y  la
comparación  del  muy  pequeño  y  el  nluy  grande,  como  una  demos
traci/in  n  de  la  perfecta  armonía  de  todo  lo creado  y  de  cuanto
pertenece  al  mundo  de  que  forma  parte  la  Tierra.  y  nosotros  con
ella,  que  €  un  mundo  limitado  y  sin  límites  al  mismo  tiempo,  un
mundo  que  se  cierra  por  sí  mismo

(Continuará.)



Los  presupuestos  de  Marina  en

Francia  e  Inglaterra

Por  el  Capitán de Intendencia
kNÉ  WIRTH  LENAERTS

L  proyecto  de  presupuesto  francés  para  los  últi
mus  nueve  meses  del  año  1932  incluye  todos. los
créditos  para  la  Marina,  con  excepción  de:

1.°  Los  necesarios  para  el  programa  de  1932,
no  aprobado  al  hacerse  el  proyecto  de  presupues

to;  pero  sancionado  posteriormente  por  ley  de  31  de  diciembre
de  1931.

2.°  Los  créditos  para  e  buque  de  línea  del  programa  de  1931,
cuyo  proyecto  sólo fué  aprobado  por  la  Comisión  de  Marina  de  la

Cámara  el  27  de  enero  de  1932.
Los  créditos  pedidos  para  estos  párrafos,  antes  citados,  suman

33  millones  de  francos,  y  la  Comisión,  de  acuerdo  con  el  Gobierno,
tratará  de  incluirlos  en  el  total  del  proyecto  del  presupuesto  de
Marina.

El  presupuesto  suma  la  cantidad  de  2.417.999.265  francos  para
nueve  meses,  con  un  aumento  de  90.713.705  francos  con  relación
a  un  períolo  de  la  misma  duración  del  año  ante.rior  y  ue.  en  un
proye(t0  normal,  de  doce  meses,  significaría  un  aumento  de  gas
tos  de  120.847,295  francos.

De  este  aumdnto  son:
3.066.461  francos,  para  nuevas  construcciones.
29.500.000  francos,  para  personal.
25.000.000  francos,  para  material.

Una  de  las  partidas  de  los  aumentos  por  personal  es  la  de  15
millones,  debida  al  aumento  de  los  marineros  profesionales  (en
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ganchades),  reduciéndose  el  número  de  los  pro2€dentes  de  la  ms
cripción,  en  la  misma  proporción.  La  Comisión  de  Marina  de  la
Cámara  de  Diputados  se  felicita  por  este  urnento  de  gastos,  por
la  mayor  eficiencia  que  ga.rantiza  a  la  Marina  de  guerra.

Comparando  las  cifras  que  figuran  para  nuevas  éonstrucciones
en  el  proyecto  de  presüpuesto,  con  las  del  año  anterior  se  observa:

1.0  Un  aumento  de  61  millones  para  nuevas,  construcciones
de  buques,  y  otro  de  12  millones  para  los  trabajos  nuevos  en  los
accesorios  de  la  flota  (barcos  auxiliares,  material  de  obstrucción
del  litoral,  renovación  de  los buques  anticuados,  etc).

2.°  Una  dismin.uo’ión  de. nueve  millones  en  los  créditos  para
la  formación  de  ‘os  stc’oks  de  combustibles  líquidos  para  caso  de
guerra.

3.°  Una  disminución  de  32  millones  en  los  créditos  de  organi
zación  cTe la  defensa  de  costas.

La  Comisión  hace  observar  que  el  aumento  de  los créditos  para
nuevas  construcciones  no  es  debido  a  un  aumento  en  e.I ritmo  de
éstas  sino  sólo  a  la  mayor  carestía  media  de  la. tonelada  de  cons
trucción  que,  siendo  de  16.648 francos  para  el  programa  de  1922,

ha  pasado  a. ser  de  34.214 francos  en  el  de  1932.
El  costo  actual  por  tonelada  de  los  diferentes  tipos  de  buquc

es  el  siguiente:

Buque  escolta  (escotewr),  600  toneladas,  50.000  francos.
Submarinos  de, s.e.gunda clase,  600  toneladas,  55.300 francos.
Submarinos  de  primera  clase,  1.500 toneladas,  45.200  francos.
Torpedero  de  1.500  toneladas,  45.600  francos.
Destructores  d,e 2.600  toneladas,  37.600  francos.
Crucero  de  segunda  clase,  de  8.000  toneladas,  34.300  francos.

Crucero  de.  primera  clase,,  de  10.000  toneladas,  27.600  francos.
Buque  de  línea,,  35.000  toneladas,  24.100  francos.

La  Comlaión  elogia  la  labor  de  los  Servicios  de  construcciones
y  Artillería  naval  por  haber  conseguido  elevar  el  tonelaje  de  cons

trucción  a  37  ó  38  mii  toneladas  anuales.
En  cambio,  lamenta  que  la  construcción  de  los  depósitos  de  pe

tróleo  se  lleve  Con  gran  lentitud,  declarando  que  en  este  caso  la

Marina  no.  ha  realizado  el  esfuerzo  debido,  invitándola  a  enmen
dar  ‘esta falta  de  celo  en  el  más  breve  plazo  posible.

La  Comisión  de  Marina,  de  la’ Cámara  de  los  Diputados  calcula
que  los  gastos  de  sostenimiento  de  la  flota  tienden  a  estabilizarse
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alrededor  de  la  cifra  de  1.500  millones  de  francos  anuales,  y  los  de
construcción  en  1.800  millones  de  francos,  también  anuales.

Nuevas  con strwiciones.

La  colocación  de  quillas  en  la  Marina  francesa  se  hace  por  los
siguientes  métodos:

1.’  Leyes  de  programas  navales  cuyo  objeto  es  la  realización
progresiva  del  estatuto  naval  de  la  flota,  tal  como  fué  estabecido
por  el  proyecto  de  ley  número  897  de  1922-24. Cada  año  se. añade
un  proyecto  nuevo  a  los ya  ordenados  previamente.  En  los  últimos
presupuestos  el  costo  de  estos  programas  oscilaba  alrededor  de  mil
millones  de  francos.

2.°  En  cumplimiento  a  los  artículos  6.°  y  9.°  del  provecto  de
ley  número  1.109,  scbre  el  estatuto  de  defensa  de  costas.  La.  ley
‘e  Hacienda  inscribe,  en  cada  presupuesto,  en  los  capítulos  corres
pondlientes  a  construcciones  navales  y  Artillería  navai,  las  quillas
necesarias  para  la  defensa  costera.

Desde  el  presupuesto  de  1923  al  de  1930,  inclusive,  estas  qui
llas  han  sido  de  submarinos  de  segunda  clase,  de  un  tonelaje  infe
rior  a  610  toneladas,  reemplazados  en  el  presupuesto  de  1931-32 por
buques  escoita,, y  lo mismo  ocurre  en  el  del  año  1932, por  cónsiderar
el  Ministerio  de  Marina,  de  acuerdo  con  la  Comisión  de  la  Cáma
ra.,  suficientes,  por  ahora,  los  submarinos  disponibles.

La  Comisión  de  Marina,  considerando  ahora  perfectamente  cla
sificados  los  buques  internacionalmente  limitables,,  propone  que  to
dos  los  limitables  figuren  en  las  leyes  de  programas  navales  y  que
los  no  limitables  se  construyan  por  inscripción  directa  en  el  pre
supuesto  de- Marina.,  o  sea  que  se  consideren  como  de  defensa  de
costas.

Les  buques  de  escolta  (escorteur)  son  un  prototipo  francés,
cuyo  objeto  es  ia  escolta,  de.  convoyes  marítimos,  que  en  caso
de  guerra,  han  de  llevar  a  Francia  tropas  y  primeras  ma
terias  de  sus  colonias.  No  hay  hasta  la  fecha  ninguno  entregado,
por  lo  que  sus  características  son  poco  conocidas.  Merece.  notarse
lo  muy  alto  de  su  costo  por  tonelada,  sólo  superado  por  el  de  los
pequeños  submarinos.

Francia  es  el  país  de  precios  de  construcciones  más  reducidos,
con  la  sola  excepción  de  Italia.
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Habiéndose  atribuido  el  retraso  en  la  ejeéución  de  los  progra
mas  navales  a  falta  de  medios  en  los, Servicios  técnicos  de  cons
trucciones  navales,  se  dctó  a  éstos  de  un  edificio  de  nueva  planta,
instalado  en  París,  cerca  del  tanque  de  pruebas  de  la  Porte  d.e
Sevres.  El  conjunto  de  medios  reunidos  en  este  edificio  hacen  de
él  un  centro  único  en  el  mundo.  Fué  inaugurado  en  octubre  del
año  pasado,  y  costó  ocho  millones  de  francos.

El  plazo  medio  de  construcción  de  un  crucero  es  de  tres  años,
y  seis  o  nueve  meses  en  Francia.

Gredits  de  Reports  et  Credits  danticipation.

Una  particularidad  del  presupuesto  francés  es  la  existencia  de
los  llamados  Credits  de  Reports,  que  consisten  que,  una  vez  vota
dos  los créditos  anuales  para  nue.vas  construcciones,  si  no  llegasen
a  utilizarse  en  su  totalidad,  la  parte  no  empleada  pasa  al  pre
supuesto  siguiente,  aumentándose  a  los  créditos  votados  para
aquel  año.

Los  Credits  d’an,ticipation  pueden  considerarse,  en  cierta  ma
nera,  como  la  con.trapartida  de•  los  anteriores,  ya  que  por  ellos

queda  autorizado  el  Ministerio  de  Marina,  en  el  caso  de  ser  mayo
res  los  gastos  a  los  presupuestados,  para  la  ejecución  de  trabajós
autorizados  y  ordenados  por  las  leyes  de  programas  navales,  flo
tas  costeras  y  depósitos  de  combustibles.,  a  gastar  créditos  con  sn
ticipación,  con  cargo  al  presupuesto  del  año  siguiente.  Esta  auto
rización  para  el  presupuesto  del  ao  1932  ascienda  a  la  suma  de
150  millones.

Observacion.  e.

En  el  capítulo  8.  se  piden  300.  0  francos  para  la  primera
anualidad  de  impresión  del  Código  in. e.rnacional  de  señales.

Desde  el  1.  de  enero  al  1.° de  octu  re  de  1931  la  Marina  fran
cesa  compró  286.500  toneladas  de  pet  ójeo,  de  la  cuales  260.500,
a  Rusia,  y  26.000,  a  los  Estados  Unid

Se  prevé  que  los  recientes  acuerd  s  con  Rumania  modificarán
radicalmente  esta  política  de  compras.
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Presupuesto  inglés.

El  día  3  de  marzo  se  dieron  a  la  publicidad,  juntos  por  pri
mera  vdz,  los  tres  proyectos  de  presupuestos  de  los  ‘íServiciOs»,  O
sean  los  de  Marina,  Guerra  y  Aire.

El  importe  total’  del  proyecto  de  presupuesto  de  Marina  es  de
50.476.300  libras,  con  una  economía  de  1.128.700  libras  sobre  el  del
año  anterior.

El  primer  Lord  del  Almirantazgo,  Sir  B.  Eyres-Monsell,  al  pu
blicar  este  proyecto,  declaró:

«Esta  suma  de  50.476.300  libras  ha  sido  fijada  con  estricta  re
lación  a  las  necesidades  de  la  situación  financiera  y  no  puede  ser
considerada  como  adecuada  a  las  necesidades  de  la  Marina.  Al  con
trario,  estoy  seguro  de  que,  tomando  como  base  las  necesidades  ac
tuaJes,  ni  el  más  riguroso  aquilatamiento  podría  justificar  la  re-

baja  del  pre.supuesto  a  esta  cifra.  Sin  embargo,  en  el  plan  de  re
ducción  de  gastos,  presentado  al  Parlamento  en  septiembre  últi
mo,  era  esa,  cifra  de  50.476.300  libras  la  que  quedaba  a  disposi
cióñ’  de  la  ‘Mariná  para  1932,  y ‘el  proyecto  que  presento  es,  a  jui
cio  del  Almirantazgo,’  la  manera  más  ventajosa  de  distribuir  esta
suma  entre  los  diferentes  servicios.

»Acaso  sea  conveniente  explicar  cómo  se  ha  llegado  a  esta  ci
fra  de  50.476.300  libras.

»El  presupuesto  de  1931  importaba  51.605.000  libras.  Esta
suma,  como  lo  expresó  en  su  Memoria  el  Primer  Lord,  sólo  com
prendía  una  cantidad  extraordinariamente  reducida,  para  nuevas.

construcciones,  resultado  de  los  cortes  practicados  en  los  progra
mas  de  1928  y  1929,  lo  cual  dió  lugar  a  que  el  Comité  de  gastos
nacionales,  en  su  estudio  sobre  los  futuros  gastos,  dispusiese  ‘para
el  presupuesto  de  1932  un  aumento  de  2.700.000  libras  para  nue
vas  construcciones  que  permitiese  la  ejecución  de  los  programas
aprobados  por  el  Parlamento  en  1930  y  1931.  Para  compensar  este
aumento,  el  Comité  proponía  r’educciones  de  pagas  y  pensiones.,
así  como  otras  economías  administrativas,  que,  conjuntamente,
habían  de  sumar  1.828.700  libras.  Además,  el  «Memorandum  sobre
las  medidas  para  conseguir  reducciones  en  los  gastos  ‘públicos»,
presentado  al  Parlamento  en  septiembre  de  1931,  anunciaba  que
los  «Servicios»  tendrían  que  hacer  reducciones  que  alcanzasen
cerca  de  5.000.000  libras,  aparte  de  las  antes  mencionadas,  de  las
cuales,  le  correspondieron  a  Marina  2.000.000  libras.  La  suma  de
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estas  dos  reducciones  de  1.828.700  y
aumento  de  2.700.000,  dan  una  dismii
libras  sobra  el  total  aprobado  para
jando  ,  por  consiguiente,  la  suma  disp
50.478.300  libras.»

Como  se  puede  ver  por  la  declara
presupuesto  representa  un  compromis
de  los  programas  de  construcción  y
impuestas  por  la  situación  financiera.

Es  la  primera  vez  que  se  hace  en
de  Marina  partiendo  de  una  cifra  da
sólo  cabe  tratar  de  sacar  el  mejor  pa
el  Almirantazgo  el  que,  como  otras

navales  que  él  presupuesto  debía  cubr
El  personi,  ya  reducido  en  los  últ

nueva  rebaja  de  2.240  al  quedar  en
toga  a  la  de  1895,  a  partir  de  la  cual
tivos,  hasta  1914,  en  que  llegaroñ  a  se

Contrastan  estas  reducciones  brití
vados  a  cabo  en  los  Estados  Unidos  y
últimos  años,  que  se  elevan  a  67.000
vamente.

Esta  reducción  del  personal,  añadi
mite  una  economía  de  1.059.000  libras
vívers  y  vestuarios  de  326.000 libras.

El  Primer  Lord  del  Almirantazgo,

del  personal,  se  lamentó  del  gran  atas
ciales,  consecuencia  de  los  aumentos  0
gran  disminución  de  destinos  que  can

la,  Marina  Real.  La  crisis  ha  llegado  
la  edad  media  de  ascenso  a  Capitán  d
renta  y  dos  años,  edad  hasta,  ahora
son  llegó  a  este  empleo  a  los  veintiúi
treinta  y  siete,  y  Lord  Beatty  todavía
ta  cuando  ascendía  a  Capitán  de  navi

Las  mayores  economías  se  han  prac
libras  los  créditos  para  material  aerori
mero  de  los  cadetes  de  la  Escuela  Ns’
en  las  reservas  voluntarias  y  de  Aero

En  cambio,  el  aumento  para  nue

2.000.000  libras,  opuesta  al
ución  obligada  de  1.128.700
l  presupuesto  de  1931,  de
Dnjble  para  1932  reducida  a

ión  anterior,  el  proyecto  de
‘  entre  el  aumento  de  costo
eempiazo  y  las  reducciones

Inglaterra  un  presupuesto

[a  previamente  y  de  la  que
rtido  posible,  en  vez  de  ser
Teces,  fijase’  las  necesidades
ir.
mos  cuatro  años,  sufre’  una
1.410  individuos,  cifra  axiá
crecieron  sin  cesar  los  efes
r  de  151.000 hombres.
nicas  con  los  aumentos  ile-
el  Japón  durante  los  cuatro
y  50.000  hombres,  respecti

[a  a  la  de  sus  haberes,  per
que  se  refleja  en  otra  por

al  hablar  de  esta  cuéstión
co  de  los  escalafones  de  ofi
iginados  por  la  guerra  y  la

a  la  constante  reducción  de
,tal  estado,  que  hoy  en  día

navío  se  ha  elevado  a  cua
sunca  alcanzada.  Lord  Nel

años;  Lord  Jellicoe,  a  los
no  había  cumplido  los trein
o.
icado  reduciendo  en  101.000
áutico,  disminuyendo  el  nú
‘al  de  Darthmouth  a  406,  y

aáutica  naval.
as  construcciones  permitirá
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poner  en  servicio  durante  el  ejercició  19324933.  23  buques  nue
vos,  en  vez  de  nueve,  durante  el  ejercicio  anterior.

El  programa  naval  de  1932  comprende  la  construcción  de:
Dos  cruceros  de  la  clase  Lecnnder  (5.000  a  6.000  toneladas).
Un  crucero  de  la  clase  Areth.usa  (5.000  toneladas).
Un  conductor  de  flotillas  (1.670  toneladas).
Ocho  destructores  (1.330  toneladas).
Cuatro  cañoneros  (1.040  toneladas).
Tres  submarinos  (640  toneladas).
Un  cañonero  de  río.
Un  buque  taller,  para  destructoÑs.
Un  buque  para  fondear  obstáculos.
Un  remolcador.
Dos  escampavías.
Tres  barcazas.
Los  acuerdos  internacionales  de  Wáshington  y  Londres  no  per

miten  a  Inglaterra  aumento  algunó  al  plan  de  construcciones  acor
dado  para  acorazados  y  cruceros.

Con  relación  a  estos  últimos,  el  Gobierno  inglés  desea  .  que  la
Conferencia  del  Desarme  reduzca  su  tonelaje,  advirtiendo  que  si
esto  no  llega  a  realizarse  se  verá  obligado  a  exigir  el  aumento  del
tonelaje  que  los  acuerdos  internacionales  le; asignan  para  esta  cla
se  de  buques,  ya  que  Inglaterra  no  puede.  construir  cruceros  de
un  tonelaje  inferior  al  de  los  otros  paísea

En  cuanto  a  destructores,  no  se  construyen  hasta  el  límite  ma
yor  autorizado,  por  estimar  el  Almirantazgo  m4s  acertada  la  po
lítica  de  construir  una  escuadrilla  por  año,  y  así  evitar  que  en
una  fecha  dada  cumplan  su  plazo  de  vida  tal  número  de  destruc
tores  que  su  reemplazó  no  pueda  ser  incluído  en  un  programa  de
construcciones  anuales  corriente.

Comentarios  de  las  diferentes  partidas.

La  flota  del  Mediterráneo  va  a  ser  reducida  en  un  acorazado,
un  portaaviones  y  una  flotilla  de  destructorea  Si  además  de! és
tos  tuviese  que  ser  separado  del  servicio  por  algún  tiempo  un
acorazado  o  portaaviones  sería  sustituído  por  un  buque  similar
de  la  Metrópoli.  Estas  unidades  reforzarán  la  escuadra  del  Atlán
tico  que,  por  consiguiente,  tendrá  diez  acorazados,  de  los  cuales
tres  quedarán  en  ia  reserva,  así  como  el  portaaviones  procedente
de  la  del  Mediterráneo.

TOMO  CIX                                                 2
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La  escuadra  del  Atlántico,  al  regi
y  14  de  marzo  recobrar4  su  antigua

El  plan  de  modernizar  las  direcci

flota  ha  proseguido  durante  el  año  1
rizaba  la  situación  financiera.  Las  p
cuadra  han  sido  dotadas  de  los  modex

El  tanque  de  pruebas  que  se  cons
listo  para  el  vetano,  y  es  notablemer
que  el  antiguo  que  empezó  a  presta

El  laboratorio  de  maquinaria  del
importante  labor,  dedicando  particul
motores  de  aceites  densos  aplical  les
adelantada  en  el  laboratorio  la  consti
velocidad  y  elevada  compresión,  cuya
principios  del  año  actual.

Se  estudia  también  con  mucho  mt
tores  de  aceites  densos,  ligeros  y  grai
eléctricos  y  embarcaciones  menores,  1
de  ‘varios  proyectos.  Actualménte  se
fuerza  de  30  c.  y.  hasta  400 c.  v.  si
oportunidades  se  presentan,  sustituyE
y  parafina.

El  empleo  de  aleaciones  ligeras  y
calor  en  las  máquinas  propulsoras  se
cunstancias  lo permiten.

El  examen  del  material  por  medio
do  una  nueva  etapa,  demostrando  su
bran  defectos  en  los  primeros  tiempo
riales,  que  de  otra  manera  no  hubiese

El  empleo  de  la  soldadura  se  ha  d
cialmente  en  los motores  de  submarirn
ques  es  objeto  de  profundos  estudios,
rimental,  habiéndose  aplicado  este  sist
te  en  construcción  con  considerables  r

Ha  sido  encargada  a  la  Casa  Balo
de  nuevo  tipo  que  será  sometida  a  n
y  de  dar  satisfactorios  resultados  ser!
deador  de  redes  Guardian,  actualmeni

Se  han  probado  también  en  la  esta
y  en  el  Tyrant  diferentes  clases  de  co

esár  a  sus  tases  entre  el  13
lenominación  de, Horne  fleet,

mes  de  tiro  antiaéreas  de  la
)31  con  la  rapidez  que  auto
incipales  unidades  de  la  es-

nos  cañones  antiaéreos.
:ruye  en  Haslar  de be  quedar
de  mayor  y  mejor  equipado

servicio  en  1888.
Almirantazgo  continúa  u

r  atención  al  estudio  de  los
a  la  Marina!,  estando  muy

ucción  de  un  motor  de  gran
s  pruebas  han  de  hacerse  a

erés  el  desarrollo  de  los  mo
velocidad  para  generadores

abiéndose,  tacho  las  pruebas
disponen  .de  tipos  de  una

endo  empleados  en  cuantas
ndo  los  motores  de  gasolina

de  materiales  resistentes  al
extiende  todo  lo  que  las  cir

de  los  rayos  X  ha  adelanta
valía  al  permitir  se  descu
de  la  fabricación  de  mate

o  sido  observados.
esarrollado  y  se  aplica  espe
s.  En  la  construcción  de  bu-
prosiguiendo  la  labor  expe
ma  a  los  buques  actualmen
rogresos.
)ck  and  Wilcox  una  caldera
imerosas  pruebas  en  tierra,
i  montada  en  el  buque  fon-
e  en  construcción.
ión  e*perimental  de  Haslar
uhustibles  líquidos  para  cal-
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deras,  obtenidos  del  carbón  a  bajas  temperaturas,  con  resultados
muy  satisfactoriós,  en  lo  que  de  tan  limitadas  pruebas  se  puede
deducir.

El  laboratorio  de  maquinaria  del  Almirantazgo  ha  obtenido  por
su  parte  un  carburante  para  motores  a  combustión  interna,  pro
ducido  mediante  un  proceso  de  hidrogenación,  cuyas  pruebas  se
consideran  satisfactorias.

Los  trabajos  de  la  estación  experimental  de  combustibles  lí

quidos  han  permitido  un  gran  adelanto  en  las  condiciones  de  com
bustión,  duración  y  eficiencia  de  las  calderas  navales.  Se  ha  obser
vado  una  notable  economía  donde  estcs  adelantos  han  podido  a.pli
carse,  tanto  en  los  buques  antiguos  como  en  los  nuevos.  El  Achi
¿les,  destructor  dotado  con  maquinaria  especial  utilizando  alta  pre
sión  demostró  una  economía  de  combustible  no  igualada  por  nin
gún  otro  buque  de  guerra  de  propulsión  a  vapor.

Actualmente  se  están  realizando  ensayos  a  gran  escala  para
mejorar  la  utilización  del  calor  en  grandes  calderas  navales.

Continúan  los  experimentos  pára  bucear  a  grañdes  profundi
dades,  habiéndose  conseguido  bajar  a  50  brazas  (91  metros)  por
un  perícdo  bastante  largo  para  permitir  la  ejecución  de  una  labor
útil.  Estos  trabajos  continuarán  este  verano,  previéndose  que  el
Comité  de  buceo  a  grandes  profundidades  podrá  presentar  un  pro
yecto  de  organización  de  un  servicio  en  la  Armada  para  poder  bu
cear,  en  caso  de  necesidad,  y  realizar  una  labor  útil  a  profundi
dades  mucho  mayores  que  las  actuales.

El  Primer  Lord  del  Almirantazgo  confía  que  no  fataiá  quien
pida  pronto  los  créditos  para  dotar  a  la  Marina  inglesa  de  barcos
de  vela  para  instrucción  del  personal.

Esnuo  EN  QUE  SE  HALLAN  LAS  NUEVAS  CONSTRUCCIONES.

Progransa  de  1929

Cruceros.—Las  pruebas  del  Lander  (5.000  toneladas)  se  veri
ficarán  en  Devonport  a  fin  de  año  y  empezará  a  prestar  servicio
a  principios  de  1933.

Conductores  y  destructores.—El  conductor  Kempenfeit  (1.670
toneladas)  será  entregado  a  principios  del  ejercicio  1932.

Los  cuatro  destructores  de  1.330  toneladas  Grusader,  Gdmet,
Gygnet  y  Crescent  serán  entregados  en  la  misma  fecha  y  se  uni
rán  a  la  flota  del  Atlántico.
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Submo4inos.—El  Thames,  de  1.671
el  26  de  enero  de  1932,  quedará  listo

El  Swordfish, de  640  toneladas,
de  1931,  quedará  listo  a  principios  de

El  Sturgeorn, de  640  toneladas,  bo
quedaá  listo  a  fin  de  año.

toneladas,  que  fué  botado
durante  el  verano  próximo.

)tado  el  10  de  noviembre
>toño.
ado  el  8  de  enero  de.  1932,

Progiransa de  930

Cruceros.—En septiembre  de 1931
la  qiii’lla del  Neptuno,  y  en  Devonp
5.000  toneladas.  En  junio  de  1931,
Laird  de  Birkenh.aid,,  se  puso  la  q.uill,
nelaje.

Conductores .y destructores.—El  coi
rieladas,  en  construcción  en  Portsmout
ejercicio  1932.

Los  ocho  destructores,  de  1.933  t
Daiñt,  Diana, D2whess, Deuoy y  Dar
finales  del  ejercicio  1932.

Subnurrinos.—Las  quillas  del  Sea/ro
das  en  Chatham  el  14  y  26  de  septien
te.  Ambos  son  de  640  toneladas.

El  submarino  minador  Porpoise, f
22  de  septiembre  de  1931  y  quedará  u

Cañoneros.—El  Fatm4ou,th, Wenton
doe.  quedarán  listos  durante  el  ejercic

se  colocarán  en  Po.rtsmouth
rt,  la  del  Orion,  ambos  de
n  los  astilleros  de  Carne!,
del  Achiles,  del  mismo  to

:ductor  Duncan, de  1.670  to

quedará  listo  a  finales  del

neladas,  Diamond,  Delight,
ng  entrarán  en  servicio  a

se  y  Start’ish fueron  coloca
bre  de  1931,  respectivamen

.é  empezado  en  Barrow  el
to  en  la  primavera  de  1933.
‘upr-Mare.,  Mil ford  y  Dun
o  de  1932.

Pro grcsrna de 1 p31.

Cruoeros.—En  el  presupuesto  figur
para  los gastos  durante  el  año  1932, de
mouth.  Dicha  suma  representa,  aprox
te  de  su  valor.

la  suma  de  173.713  libras
que  se  construirá  çn  Ports

madamente,  la  décima  par-

Prugraena de  1 132.

Subrntrinos.—En  el  presupuesto  d
ción  de la  quilla  de  tres  submarinos.

1932  se  incluye  la  coloca-



Importancia  de  la  radiotelegrafía

para  los  servicios  de  la  aviación.

Por  el  Teniente  dc nvlo  (A,  R.
JOSE  PIURY  QUaSADA

i’  nos  referimos  al  caso  de  la  Aeronáutica  naval,  cuya
principal  misión  es  ser  un  auxiliar  de  mucha  im

portancia  en  toda  escuadra  bien  organizada  (explo
ración,  observación  del  tiro,,  aviones  torpederós,  et

cétera),  es  evidente  que  todos  sus  aviones  deben  de
dispoñer  de  un  medio  rápido  y  seguro  para  poder  comuricar  con
las  distintas  unidades  de  la  flota  y  para  que  ésta  en  todo  momento
pueda  aprovechar  las  principales  características  del  avión,  su  gran
velocidad  y  su  gran  altura  sabre  el  horizonte;  es  evidente  que,  dado
el  perfeccionamiento  en  que  se  encuentra  en  ‘la  actualidad,  la, Rs

diotelegrafí’a,  sea  el  procedimiento  empleado  para  desempeñar  con

completa  satisfacción  esta  nisión,  sin  que  decir  esto  indique  que  se
deben  de  abandonar  los  otros  procedimientos  de  enlace,  que,’  aun
que  m,s  imperfectos.,  deben  estar  muy  bien  organizadds  para  t&
nerlos  como  de  respeto  y  asegurar  siempre  dicho  enlace,  que  nun
ca.  debe  faltar  en  toda  Aeronáutica.

Un  ejemplo  de  la  importancia  que  tiene  la  T.  S.  H.  en  toda  avia
ción  militar  es  que  muy  recientemente  en  la  Escueia  de  Cranweil
de  la  «Royal  Air  Force»  (modelo:  de  organización  de  Aeronáutica
militar)  han  perfeccionado  los  procedimientos  de  enseñanza  sola
mente  en  las  dos  asignaturas  que  consideraban  de  mayor  impor

tancia,  la  de  pilotaje  y  la  de  .instrucñi&n  de  señales,  dotando  a  la

Escuela  con  este  objeto  de  los  más  ‘modernos  aparatos  de  T.  S.  FI.
que  emplean  las  escuadrillas  del  Cuerpo.
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Y  si  nos  referirnos  al  caso  de  la
radio  de  acción,  para  tener  bien  organ:

seguridad,  se  debe  de  procurar  que  el

nicación  con  algún  aeródromo  y  lo  an
para  que  él  pueda  recibir  todos  los  da
en  particular  los meteorológicos,  que  et
también  permitir  al  avión  efectuar  él
goniométrica  o  darle  facilidades  para

desde  cualquier  estación,  fija,  y,  por  úl
dicho  avión  tenga  la  posibilidad  de  coi
tener  un  enlace  constante  hasta  que  lo

Prueba  convincente  de  la  importam
ción  comercial  es  qué  el  Ministerjo  del

creto  haciendo  obligatori.a  la  Radioteleg
porte  público  a  partir  del  1.0  de  marzo

Antes  de  intentar  explicar  las  difi5
para  instalar  a  bordo  de  un  avión  los

consta  un  puesto  radiotelegráfico  y  de
es  la  ‘más  conveniente  emplear  y  cuáL
que  puede  prestar  la  T.  S.  H. a  eu.aiqui
vamos  a  hacer  un  ligero  recuerdo  histór

cias  que  se  efectuaron  de  radioteiegraf
Como  en  realidad  1a  importancia  qi

ci  nueva  sólo es  debida  a  lo que  pueda
los  descubrimientos  llevados  a  cabo  al  1
cipios  del  actual  ninguno  ha  tenido  tai
ción  y  la  radiote1egrafía,  y  ninguno  d
tan  maravillosas  para  el  porvenir.  Con
ha  de  ser  siempre  un  auxiliar  impres:
la  aviación,  nos  encontramos  con la  ver

se  rlosarrrllan  a  gran  ve’ccidad;  pero
Los  primeros  ensayos  prácticos  de  TE

pesaron  en  1910.  Uno  de  los  que  con  ni
estos  estudios  fué  el  entonces  Capitán

que  después  de  vencer  numerosas  dificr
to  en  jullo  de  1911,  pues  consiguió  trr
tación  de  la  Torre  Eiffel,  saludando  al:
una  altura  de  500  metros.  Este  expei
tan  sencilla,  se  comprenderá  que  en  ap

aviación comercial, de gran
zado  el  servicio  y  con  mayor

avión  esté  siempre  en  comu
:es  posible  con  el  de  llegada

os  útiles  para  su  derrota,  y
Loontrará  en• el  curso  de  ella;
mismo  una  marcación  radio

iue  se  1a  puedan  transmitir
dmo,  que  en  caso  de  averías
nunicar  su  situación  y  man-
llegue  el  socorro.
ia  de  la  T.  S.  H.  en  la  avia

Aire  francés  p:uhicó  un  de
afía.  en  los  aviones  de  trans
de  1931.
ultades  con  que  se  tropie2a
distintos  organismos  de  que
iscutir  qué  longitud  de  onda

s  son  los  distintos  servicios
cr  organización  aeronáutica,
co  de  las ‘primeras  experien
a  en  vuelo.
te  pueda  adquirir  una  cien
rendjr  en  la  prác+ica,  entre

mal  del  siglo  pasado  y  prin-   
rfa  aceptación  como  la  avia

ellos  encierra  posibilidades
io  además  la  radiotelegrafía

indible  para  el  pro greso  de
taja  de  que  las  dos  ciencias
astas  avances  van  paralelos.

S.  H.  a  bordo  de  avión  em

ayor  entusiasmo  se  dedicó  a
del  Ejército  francés  Brenot,
ltades  obtuvo  su  mayor  éxi
nsmitir  un  servicio  a  la  es
Vlinistro de la Guerra, desde
‘iencia, que nos parece hoy
[ella época presentaba gran-
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des  dificultades  y  también  sus  peligros  para  la  dotación  del  avión,

pues  solamente  el  peso  total  de  todos  los  accesorios  del  puesto  re
presentaba  una  gran  sobrecarga  para  los  aviones  de  entonces.

Muchos  años  han  pasado  después  de  estas  experiencias,  años  de
investigaciones  y  de  esfuerzos;  se  dispone  cada  día  de  aviones  más
robustos,  pero  a  los  cuales  se  les  exige  un  mayor  trabajo,  y  la  ra
diotelegrafía  continúa  mejorando  constantemente  y  prestando  siem

pre  una  ayuda  eficaz  a  la  navegación  aérea.  Así,  n  septiembre
de  1930,  Costes  y  Bellonte  emprendieron  el  vuelo  que  nadie  había
conseguido  terminar  con  éxito  completo.  Si  para  el  pueblo  francés

durante  Ja  travesía  la  angustia  fué  más  soportable  y  todos  confia
ban  en  el é*itc’,  no  fué  solamente  debido  a  que  conocía  el  valor  ex
cepcional  de  la  dotación,  sino  porque  siempre  sostuvo  frecuente
comunicación  con  ellas,  pues  no  podía  olvidar  las  horas  de  angus

tia  y  las  desilusiones  sufridas  cuando  tres  años  antes  partieron
los  primeros  que  intentaron  esa  hazaña  y  no  volvieron  jamás.

Análoga  diferencia  a  la  que  excite  entre  &.  modesto  biplano  de
50  HP.  utilizado  para  las  primeras  experiencias  de  T.  5.  H.  y  el
se.xquiplano  de  650  HP:  empleado  por  Ccstes  y  Beillonte  es  la  que

hay  entre  el  primitivo  puesto  de  ch.ispa  ómpleado  en  1911  ,r  la

estación  de  lámparas  de  tres  eleotrodo-s,  que  permitió  al  mundo
entero  seguir  paso  a  paso  e1 triunfal  viaje  y  a  la  dotación  del  avión
obtener  en  todo  momento  su  situación.  Pero  ni  una  ni  otra  ciencia
han  alcanzado  aún  su  éxito  definitivo,  sino  que,  por  el  contrario,

continúan  avanzando  paralelamente  y  alcanzando  nuevos  perfeccio
namientos.

Para  terminar  esta  primera  parte  dedicaré  un  sentido  recuerdo
a  les  radiotelegrafistas  de  avión  que  murieron  prestando  servicio,

puesto  que  ellos  han  pagado  con  su  vida  la  razón  de  este  pro
greso.

La  colaboración  que  la  radiotelegrafía  presta  a  la  navegación
aérea  es  directa  e  indirecta.  La  primera  comprende  las  comunica
ciones  entre  el  avión  y  tierra  y  recíprocamente  y  también  los  pro
cedimientos  de  guía  (radiogoniómetros,  radiofaros,  etc.).  Y  1a  in.

• dirécta  comprende  la  red  general  de  T.  5.  H.,  estáciones  terrestres,

costeras,  etc.,  que  pueden  ser  utilizadas  para  la  concentración  de
partós  meteorológicos  y,  por  consiguiente,  para  la  protección  do
cualquier  servicio  aéreo.
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Para  deducir  el  número  y  caracterí
tos  radiotelegráficos  que  deben  de  exisi
primer  orden  o  en  un  aeropuerto  de; ir
zar  por  hacer  un  estudio  detallado  de

han  de  reunir  para  poder  desempeña
tan  importante  servicio.  -

Comunicación  con  aviones.—Aigum
para  los  servicios  radiotelegráficos  de
la  telefonía  o  la  radiotelegrafía.  En  ab

por  su  misión  especial  es  el  mismo  pilo
la  estación,  se  ven  obligados  forzosam
con  todos  sus  inconvenientes,  el  más  i:
alcance.  En  la  aviación  ccmerciai,  la  t
esencial  el  que  no  necesita  llevar  a  b1

espeoia1ista,  pues  el  mecánico  o  el  segu
de  dicho  puesto;  pero  debido  a  las  grar
diotelegrafía,  y  dado  que  én  la  actualh
te  público  tienen  la  capacidad  suficient
obliga  a  llevar  un  operador  radio,  pues

forzoso,  para  las  señales  de  socorro  su
sable,  y  lo  mismo  ocurre  en  los  avione
la  experiencia  ha  demostrado  que  siem
de  llevar  un  operador  radio  y  emplear
las  dos  maneras  se  le’ saca  un  mayor  n

vuelo.
También  se  ha  escrito  mucho  sobre  s

cortas  u,  ondas  largas.  Recordemos  que
principales  de  la’  estación  de  avión  sox

,estaciones’  terrestres,  darle  facilidades
mitir  desde  una  estación  guía  una  mat

en  caso  de  amaraje  forzoso  poder  comu
El  emplear  solamente  un  puesto  de

guientes  ventajas:  con  relativamente  r
tienen  grandes  alcances;  basta  utilizar

en  vuelo  como  en  el  agua,  en  caso  de  ar
féricos,  interfieren  mucho  menas  que  ej

cambio,  tienen  dos  graves  inconveniente
cio  y  que  las  ondas  cortas  nó  sirven  p
desde  un  iadiogonió’metro  fijo.

ticas  de  los  distintos  apara
ir  en  una  base  aeronaval  de

portancia  se  debe  de  empe
los  múltiples  servicios  que

r  con  ocmpleta  satisfacción

s  veces  se  ha  discutido  si

la  aviación  debe  emplearse
unos  aviones  militares,  que

-o el  que  tiene  que  manejar
ote  a  emplear  la  telefonía,
nportante  de  todos  su  poco
Yefonía  tiene  como  ventaja
rdo  del  avión  un  operador

ulo  piloto  pueden  hacer  uso
des  ventajas  de  usar  la  ra

ad  los  aviones  de  transpor
en  muchas  naciones  se  les

sobre  todo,  en  un  amaraje

presencia  es’ casi  indispen

s  de  carácter  militar;  perd
re  que  sea  posible  se  debe
la  radiote1egrafía,  pues  de

ndimiento  a  la  estación  en

se  deben  de  emplear  ondas
ta  dijimos  que  las  misiones

poder  comunicar  con  las
para  que  le  puedan  trans
cación  radiogoniométrica  y

rucar  su  situación.

ondas  cortas  tiene  las  si
oco  peso  y  potencia  se  ob
uina  pequeña  antena,  tanto
nraje  forzoso,  y  los atmos
np1eando  ondas  largas.  En
s:  el  de  las  zonas  de  silen
ra  que  lo  puedan  marcar
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En  cambio,  el  emplear  solamente  una  estación  de  ondas  largas
tie’ne  las  ventajas  de  que,  aunque  de  menor  alcance,  no’ existen  zO
nas  de  silencio  y  que  se  prestan  para  las  marcaciones  radiogonio
métricas.  Pero  tiene  múltiples  iñconvenientes:  dado  que  los  radios

de  acción  de  los  aviones  aumentan  sin  cesar,  para  tener  asegurado
el  enlace  con  ondas  largas  necesitaríamos  una  estación  de  climenr
siones  y  peso  poco  prácticos  para  avión;  los  atmosféricos  dific&tan
mucho  las  comunicaciones;  se  necesita  en  vuelo  una  antena  colgante
de  grandes  dimensiones,  y  una  vez  amarado  es  una  sostenida  por
un  poste  telescopio,  que  tiene  el  gran  inconveniente  de  su  poco  a.

canco,  debido  a  poseer  muy  poca  radiación.
Haciendo  un  estudio  comparativo  de  las  ventajas  e  inconvenien

tés  de  uno  y  otro  puesto  se  comprende  fácilmente  que  la  solución
está  en  la  que  le  han  dado  en  las  naciones  que  dan  a  la  navegación
aérea  toda  la  importancia  que  se  merece  y  dedican  todos  sus  esfuer

zos  a  perfeccionar  todo  lo  que  pueda  tener  relación  con ella,  o  sea
construir  estaciones  radiotelegráficas  mixtas;  es  decir,  que  sirvan

para  ondas  largas  y  cortas,  con  lo  que  queda  comp1etamente  re
suelto  el  problema  del  eniace  del  avión  con  tierra.

Para  hacer  resaltar  las ventajas  de  llevar  un  puesto  mixto  basta
fijarse,  por  ejemplo,  en  que  si  un hidro  así  equipado  se  ve  obligado
a  amarar  por  averías  podrá, pedir  socorro aun  mismo  tiempo  en on
das  cortas  con  las  probabilidades  de  que  lo  oigan  en  una  estación
cestera  distante  y  en  600  metros  para  que  la  oiga  algún  barco  que

se  encuentre  en  sus  proximidades  y  marcándole  con su  radiogonió
metro  poderse  dirigit  a  dicho  lugar  y  prestarle  socorro;  y  que  no

ocurra  lo  que  le  sucedió  al  avión  de  gran  raid  americano  Spirit  of
Dallas  que  pereció  en  el  Pacífico,  que  estaba  solamente  equipado

con  un  emisor  de  ondas  cortas,  y  cuando  mercó  su  señal;  de  S.  O. S.
fué  oída  en  Nueva  York  y  en  Ita1ia  y,  sin  embargo,  no  pudo  comu
nicar  con  los  barcos  que  lo  hubieran  podido  salvar.

Y  podríamos  continuar  detallándo  infinitos  ejemplos  para  lle
gar  a  la  conclusión  de  que  lo  más  conveniente  es  un  transmitor

que  efectúe  la  emisión  simultánea  en, onda  larga  y  disponer  tam
bién  de  un  receptor  que  permita  pasar  rápidamente  de  recibir  co-
das  largas  a  cortas  y  en  caso  de  haber  dificultad  para  recibir  una
de  ellas  basta,  pasar  a  la  otra.

(lomo  se  comprenderá,  todas  las  ventajas  de ‘los  puestos  mixtos
se  hacen  extensivas  a  las  estaciones  de  aeródromos,  tanto  para  co
municar  con los  aviones  como  para  hacerlo  entre  ellos.
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•  La  expeiiencia  ha  demostrado  que,
que  se  tropieza  para  la  recepción  en  vi
vibraciones,  interferencias  de  05  niagi
cibir  en  telegrafía  o  telefonía,  es  nec
miscra  terrestre  sea  de  gran  potenci
de  modulación  elevado,  pues  la  fuerza

de  la  energía  rádiada  por  el  transmis4

Servicio  meteorol.ógico.—No  hay  nj
capital  que  Iara  la  navegación  aérea
formación  meteorológica  segura,  espec
nes  climatológicas  son  propensas  a  vai

En  muchos  casos la  decisión  sobre
regresar,  cambiar  de  rumbo  o  tomar  1
derá  exclusivamente  del  informe  met

al  comandante  del  avión.  Basta  observ
un  avión  corno la  de  su  dotación  dep
distribución  de  os  partes  meteoroióg;
imprescindible  que  los  aródromos  est
ces  de  recibir  ‘os  partes  .rneteord!ógico
dedicadas  a  esos  servicios  y  poder  con
vaoones  ccales,  trazar  la  carta  del
consecuencia  a. los  aviones  en  vuelo.

Como  la  predicción  del  tiempo,  pro
todo  en  las  bases  aeronutisas  de  car
secuencia  deducir  cuál  es  la  fecha  má
de  vista  meteorológico  para  efectuar
fundada  en  poder  disponer  de  varios
tintos  puntco  suficientemente  a’ejado
importante  servicio  de  un  receptor  dE

Servicio  entre  aeró’dromos.—Es  ro

exista  un  sistema  de  comunicación  se
dromos  con  objeto  de  comunicarse  ráp
y  llegada  de  aviones,  órdenes  de  ate]
información  meteorológica,  etc.;  por
estación  .radioeéctrica  de  un  aeródron
ficient:e  para  establecer  la  ccmun,iac

aeródromos  sin  necesidad  de  hacer  es
número  de  errores  y  retrasos.

De  todo  lo  expuesto  hasta  ahora,  y

debido  a  las  dificultades  con
elo  (ruidos  propios  del  avión,
ietos,  etc.),  bien  sea  para  re
sario  que  la  estación  trans

y  que  tenga  un  coeficiente
de  lía señal  recibida  depende
r.

que  señalar  la  importancia

tiene  el  contar  con  una  in
ialmente  cuando  las  condicio
iaciones  frecuentes.

i  se  debé  proseguir  un  viaje,

ierra  inmediatamente  depen
orológico  que  le  transmitan
sr  que  tanto  la  seguridad  de
mden  de  la  rápida  y  exacta

cos  para  comprender  que  es
n  cintados  de  aparatos  capa-

remitidos  por  las  estaciones

ellos,  en  unión  de  las  obser
;iempo  para  informar  en  su

olema  muy  importante,  sobre
eter  miitar,  para  en  su  con-

conveniente  desde  el  punto

unas  maniobras  aéreas.,  está
partes  meteorológicos  de  dis

,  debe  disponerse  para  tan
ondas  cortas..

uy  importante  ta.mbiéñ  que
çuro  entre  los  d,,stintos  aeró
idamente  l”.s partes  de  salida
rizaje  en  bases  intermedias,
o  tanto,  es  necesario  que  la
o  debe  tener  la  potencia  su
ón  directa  con  los  restantes

as,  que  son  origen  de  gran

prescindiendo  d  los aparatos
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necesarios  para  utilizar  la  guía  rad:c&éctrica  en  la  navegación  aé
rea,  de  la  cual  haremos  a  continuación  un  estudio  detallado,  se  de

duce  que  en  toda  base  aeronáutica  de  carácter  militar  o  en  tódo
aeropuerto  de  primer  orden  es  imprescindible  que  existan,  por  Jo
menos,  una  estación  radioeléctrica  mixta  de  s.uciente  potencia  para
el  servicio  exclusivo  de  los  aviones  en  vuelo  y  otra  de  onda  larga

para  servicio  meteorológico,  servicio  entre  aeródromos  y  todos  los
servicios  auxiliares,  que  cualquiera  que  conozca  a  fondo  o  que  es

una  base  aeronáutica  sabe  que  se  están  presentando  constantemen
te,  sin  poder  iiiterrumpir  la  escucha  pernianente  de  las  estaciones
en  vuelo,  y,  por  último,  un  receptor  de  ondas  cortas  para  recibir
los  partes  meteorológicos  de  puntos  distantes.

Para  que  no  nos  parezca  excesivo  el  resumen  que  hemos  dedu

cido  basta  con  que  nos  fijemos  que  en  el  aeródromo  de  Croydon,
ademé,s  de  radiogoniómetro,  ondas  cortas,  etc.,  tienen  cuatro  esta
c:iones  de  ondas  largas  de  cuatro  kilovatios.

Procedinientes  radioeléctricos  enpleados  como  auxiliares  en  la
navegación  aérea.—Como  son  varios  los procedimientos  empleados  y
con  fundamentos  completamente  diferentes,  el  objeto  de  este  ar
tícu’o  no  es  precisar  los  detalles  de  cada  uno,  sino  más  bien  hacer
un  estudio  comparativo,  y  corno  veremos,  cada  uno  tiene  sus  ven
tajas  e  inconvenientes;  luego  no  se  pueden  dar  reglas  fijas  para

su  elección,  que  será  según  ros casos;  además,  que  es  de  esperar  que
en  el  porvenir  estén.  mucho  más  perfeccionados  en  provecho  de  la
regunidad  de  a  navegación  aérea.

Como  se  comprenderá,  además  de  los medios  empleados  siempre
para  la  navegación,  agujas,  observaciones  astronómicas,  señales  lu
minosas,  etc,  dado  el  estado  de  desarrollo  en  que  se  encuentra  Ja
aviación,  son  necesarios  otros  procedimientos  para  solucionar  el  pro
blema  de  la  navegación  aérea  en  el  caso  de  visibiidad  reducida  o
nula,  y  ls  que  hasta  ahora  han  dado  mejores  resaltados  son  los
procedimientos  radiotelegráficos.

Las  condiciones  generales  a  que  deben  de  satisfacer  estos  me
dios  de  guía  son:  que  el  avión .pueda  conocer  en  cuauier  instante
si  va  bien  en  su  derrota,  y  en  caso contrario,  el  sentido  y  magnitud

de  su  desviación.  La  preci.siói.  a  exigir  depende  de. los  casos;  para
un  avión,  por  ejemplo,  que  tenga  que  seguir  una  derrota  rectilí
nea  alejada  ole cualquier  punto  peligroso  un  error  de  algunas  millas
no  tiene  mucha  importancia;  en  cambio,  en  un  paso  sinuoso  o  en
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las  proximidades  de  un  aeródromo,  u
tos  de  metros,  y  aun  de  algunos  meti
la  velocidad  del  avióñ  es  grande,  ex
pleado  sea  tal  que  se  obtenga  la  siti

instantánea.  El  procedimiento  debe  d
tinciones,  sin  errores,  sin  averías  y,
de  l:uen  funcionamiento,  pues  más  ‘

de  un  mal  procedimiento.  El  puesto  d
oómodo  y  ligero.  Las  emisiones  que  a

deben  de  interferir  las  comunicacion
ordinario.

Éa.diogoniómetro.—Se  puede  empli
rra  o  bien  a  bordo  del  avión.  Se  ha  d

de  los  dos  métodos  es  preferih1e,  y  e
montos  en  favor  y  en  oontra  de  cada

Tratándose  de  aparatos  de  grande
tor  peso  no  es  de  gran  importancia,
var  el  radiogoniómetro  a  bordo,  com
mente  en  los  distintos  viajes  del  Grai
viaje  de!, prueba  efectuado  por  el  R-1O€
durante  quince  horas  consecutivas  nai
solamente  oon  su  radiogoniómetro.  A
taja  de  que  e  comandante  tiene  más

que  si  se  las  transmitieran  desde  un

el  punto  de  vista  militar  tiene  .tamb
prueba  su  situación  por  un  proc
tene.r  probabilidades  de  seguir  desí

vaYes .0  aéreas  enemigas,  aunque  esto
en  todas  las  t,ácticas  modernas  está  i
En  cambio,  tiene  los  graves  inconven

a  bordo  del  avión  es  muy’ dificultosa;
pliifioación  el  pantalleado  de  todo  el  si
tiene  que  ser  muy  perfecto,  para  que
y  además  en  os  aviones  de  tamaño
llevarlo  por  falta  de  espacio,  pues,  a
aparatos  correspondientes,  es  impreso

verdadero  especiabsta.
El  radiogoniómetro  en  tierra  tiene

guro,  pues  existe  menos  riesgo  de  aw

na  precisión  de  algunos  cien
os,  puede  ser  necesaria;  como

ge  que  el  procedimiento  cm-
ación  con  un.a  operación  casi
ser  seguro;  es  decir,  sus  ex-

le  ser  posible,  con  un  control
ale.  no  disponer  de  nada  que.

a  bordo  debe  de  ser  sencillo,
efectúen  con  este  objeto  no

s  radiotelegráficas  de  tráfico

ar  el  radiogoniómetro  en  tie
scutido  mucho  acerca  de  cual
o  realidad  hay  muchos  argu

uno  de  ellos.
;  dimensiones,  en  que  el  fac

lesde  luego  s  preferible  Ile-
se  ha  demostrado  práctica.

Zeppelin,  y  sobre  todo  en  el
en  enero  de  1930, que  estuvo
egando  con  niebla,  guiándose
tomás,  tiene  siempre  la  ven-
confianza  en  las  marcaciones

adiogoniómetro  fijo.  Y  desde
én  las  ventajas  de  que  con
dimiento  secreto  y  puede
lazamientos  de  fuerzas  na

Líltimo es  poco probable,  pues
ecomendada  la  radio-silencio.
ientes  de. que  su.  instalación

pues  debido  a  su  mucha  am-
tema  de  encendido  del  motor
no  interfiera  en  la  recepción,
mediano  ya  es  imposible  el
parte  del  necesario  pará  los
ndihle  el  llevar  un  operador

las  ventajas  de  sér  más  se
ría,  economía  de  peso  en  los
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aparatos  y  mayor  precisión  en  las  marcacioñes,  debido  a  la  aused
cia  de  ruidos  y  perturbaciones  de  las  magnetos.  En  cambio,  tiene

los  siguientes  inconvenientes:  el  comandante  del  avión  tiene  que

confiarse  a  ias  marcaciones  que  le  han  dado  las  estaciones  terrestres
y  pequeño  retraso  entre  el  momento  que  pide  la  situación  y  se  la
comunican;  exige  también  una  organización  perfecta  de  la  red  de

estaciones  fijas,  constantemente  en  escucha,  ccn  personal  entrenado
y  muy  disciplinado;  solameiite  lo  puede  estar  empleando  un  avión
en  un  momento  dado;  luego  no  es  práctico  para  derrotas  de  mucho

trúfico;  además,  desde  el  punto  de  vista  militar  pierde  la  gran  ven

taja  de  ser  secreto  y  lo pueden  descubrir.

Radiofa.ros.—Tienen  también  sus  ventajas  e  inconvenientes:  sus
más  entusiastas  defensores  indican  siempre  como  principal  argu
mento  que  es  el  procedimiento  indicado  para  aeropuertos  de  cierta

importancia,  pue  el  radiogoniómetro  en  el  aeródromo  tiene  el  gran
inconveniente,  que  ya  hemos  indicado,  de  que  en  caso  de  mal, tiem

po,  que  es  cuando  verdaderamente  es  práctica  la  guía  radioeléctrica,
puede  ocurrir  que  varios  aparatos  desean  entrar  de  arribada  forzo
sa  y  estén  pidiendo  marcaciones  urgentes  al  mismo  tiempo,  sin  po
derlos  atender  debidamente.  Tienen  también  la  ventaja  de  que  no
obligan  a  las  aviaciones  militares  y  civiles  a  nuevos  gastos,  sino  exi
girles  solamente  a  que  lleven  constantemente  su  equipo  radiotele
gráfico  completo,  como está  mandado  para  la  seguridad  aérea.

Los  radiofaros  empleados  en  la  práctica  son  de  diferentes  ti
pos;  uno  de  ellos  cts eT>campo giratorio,  que  durante  toda  su  rota
ción  está  emitiendó  una  señal  convenida,  fácil  de  reconocer,  a  ex
cepción  de  un  intervalo  corto.,  mientras  está  orientado  en  una  di
rección  determinada,  generalmente  la  norte-sur,  durante  el  cual
emite  un  «top»;  un  observador  que  se  encuentre  dentro  del  al
cance  de  dicho ‘  radiofaro,  ‘al  oírlo,  primero  lo  reconoce  por  su  nu
meral;  cuando  el,  campo  gratorio  pasa  por  la  dirección  norte’

.sur  marca  el  «top»,  y  el  observador,  en  ese  momento,  pone  en
marcha  su  cronómetro;  como  el  campo  continúa  girando,  llega  un
momento  en  que  se  encuenti’a  en  una  dirección  perpendicular  a
la  línea  que  une  al  chservador  con  el  radiofano;  en  ese  momento
se  produce  la  extinción  para  el  cbservador,  y,  como  se  comprende
rá,  con  este  tiempo  y  conociendo  la  velocidad  de! rotación  del  camr
po  es  muy  fácil  determinar  su  marcación.

Otro  modele  de  radiofaro,  muy  usado  en  la  actualidad  para  la
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navegación  aérea,  es  el  que  consta,
emitir  alternativamente  sobre  ant
constituídas  por  dos  cuadres  vertica
otro.  Se  conecta  un  cuadro  u  otro  a]
conmutador  especial  que  asegura  la
las  señales,.  Sabemos  que  la  curva  ca

diada  por  un  cuadro  vertical  está  u
zontal  por  des  círculos  tangentes.  cu
coincide  con  la  proyección  del  cuadrc

je  son  tales  que  la  energía  máxima
emitida  tienen,  respectivamente,  el  r
dros,  los  planos  bisectores  de  los  dic
lugar  gecmétrico  de  los  puntos  del  e
po  eléctrico  ,reado  por  cada  una  ch
mismo  valor;  es  decir,  que  si  supon
esa  longitud  de  onda  y  colocado  en  U]

nos  bisectores  recibirá  con  igual  int
das  por  los  dos  cuadros.  Si  en  lugar
los  planos  bisectores  lo  suponemos  fi
una  señal  con  más  intensidad  que  la

provisto  de  un  receptor  de  T.  S.  H.
uno  da  los  planes  bisectores,  y  si  n
vertical  de  radiofaro,  instalado  en  la
aterrizaje..

Como  este  tipo  de  radiofaros  es.t
uno  de  los  pianos  bisetores  en  la  dir
guiar  de  mucho  tráfico,  la  única  prec
una  buena  organización  para  marcar]
tos,  a  los  distintos  aviones,  alturas
tar  los, abordajes  en  vuelq,  en  caso  ci

Cablc  «Loth».—Otro  procedimient
vegación  aérea,  sobre  todo  para  la
grandes  obstáculos  es  el  ideado  por  1V
feccionarlo  tanto,  que  en  la  aetualida
bi]idad  muy  reducida;  p’ero se  saldría
lo  el  d,edicarse  a  detallar  la  parte  te

Instalación  de  un  puesto  radiotek
Una  vez  dada  una  ligera  idea  de  los
diotelegrafía  puede  pre:star  a  la  nav
diar  las  dificultades  que  aparecen,  d
del  lugar  en  donde  se  deben  instalar

de  un  transmisor,  capaz  de
mas  diferentes.  Estas  están
es  en  cruz,  aislados  uno  del
transmisor  por  medio  de  un
manipulación  automAtica  de

racterís;tica  de  la  energía  ra

presentada  en  el  plano  hori
ya  línea  que  une  sus  centros

Si  la  disposición  y  el  regla
a’diada  y  la  longitud  de  onda
iismo  valor  para  los  dos  cua,
clros  que  ellos  forman  son  el
pacio,  para  las  cdales  el  cam
las  dos  emisiones  tienen  el

unos  un  receptor  ajustado  a
punto’  cualquiera  de  las  pla

nsidad  las  dos  señales,  emiti

de  estar  instalado  en  uno  de
era  es  evidente  que  recibirá
otra.  Por  lo  tanto,  un  avión

puede  muy  bien  co’I.ocarse en
 lo  abandona  pasar  por  la

s  proximidades  del  campo  ci:

muy  indicado  para  orientar
cesión  de  una  línea  aérea  r&
aución  q,ue  hay  que  tener  es
e  a  la  salida  de los  aeropue.r
Liferentes  cte vuelo  para  evi

poca  visibilidad.
o  muy  pr4ctico  para  la  na
tizar  derrotas  sinuosas  con

Loth,  que  ha  llegado  a  per
1  permite  aterrizar  con  visi
de  Ios  límites  d  este  artícu
írica  de  su  fundamento.
gráfico  a  bordo de un  aui4’5n.
distintcs  servicios  que  la  ra
cgación  aérea  vamos  a  estu
bido  a  la  misma  naturaleza
los  distintos  aparatos.
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La  antena.—La  antena  de  un  avión,  generalmente,  está  cons
tituída  por  un  hilo  enrollado  en  un  torno  de  materiá  aislante;  una
vez  que  el  avión  tenga  la  suficiente  altura  se  desenrolla  este  hilo,
en  cuyá  extremidad  lleva  un  plomo;  su  aislamiento  está  asegura
do  por  medio  de  un  tubo  de  ebonita,  por  el  interior  del  cual  efec
túa  la  salida  del  avión.

Como  consecuencia  de  la  resistencia  que  le  opone  el  aire  esta
antena  toma  una  forma  curva,  que  dependerá  evidentemente  de
la  velocidad  del  avión  y  del  peso  de  la  masa  de  plomo  suspendido
por  ella.  Esta  antena  produce  en  la  emisión  un  efecto  de  direc
ción  muy  marcado,  esta  es  la  razón  por  la  cual.  la  intensidad  de
recepción  de  una  emisión  desde  avión  depende  de  la  dirección  que
él  lleve.

En  las  naciones  que  dan verdadera  importancia  a la  navegación
aérea  se  han  efectuado  numerosas  experiencias  para  determinar
con  exactitud  la  intensidad  de  la  recepción  en  tierra  de  una  emi
sión  efectuada  desde  avión  con  antena  colgante  en  función  de  la
dirección  de  marha  del  avión.  Con  cierta  aproximación  podemos
indicar  que  siempre  se  han  obtenido  o  la  curva  de  1a  figura  1  6
el  diagrama  de  la  figura  2.

.0
ti

‘4

1

J7fl9  /o  yve  frma  e/  rayr
y  fsya/  cc?)  /  /e  d/  n  vfán

Aunque  en  todos  los  casos  se  ha  comprobado  un  cierto  efecto
direccional  de  la  antena  colgante,  dicho  efecto  es  función  de  la
relación  que  existe  entre  la  longitud  de  onda.  empleada,  de  la  po-
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tencia  emisora  y  de  la  distancia  a  la  e
En  ciertas  circunstancias,,  la  forni

virajes,  o  si  hay  remolinos,  según  su

ferentes  maneras.;  luego  la  radiación
riará  y,  por  lo  tanto,,  la  intensidad  d
se  el  caso  de  que  ésté  recibiendo  bién
gunas  veces  hacerse  imperceptible.

La  contra-antena  está  constituíd
avión.  La.  capacidad  de. ella  depende
ral  es  pequeña,  para  que  la  contra-a
tanto,  la  antena  no  vibrará  en  cua.r
de  intensidad  esté  alejado  del  punto
alcance  de  la  emisión  será  menor  q
perfecta.

da  empleada,  de  la  capacidad  eléctr
tación  que  tenga  en  ese  momento  el
receptor.

Para  aumentar  la  longitud  de  ci
formadas  por  dos  hilos  colgantes,  en
do  diversas  experiencias  para  hacer  i
características  de  las  antenas  de  un

colgantes  con  7,,5 m.  de  separación.
dan  reducidos  a  lo  siguiente:

Primero.  La  intensidad  en  la  ha
es  mayor.

Segundé.  La  longitud  de  onda

al  se  efectúa  la  experiencia.

a  de  la  antena  varia;  én  los
magnitudes,  variará  de  di-

de  dicha  antena  también  va
.rceepción;  luego  puede  dar

la  emisión  de  un  avión  y  al-

por  la  masa  metálica  del
del  tipo  de  avión;  en  gene.
itena  sea  perfecta  y,  por  lo

o  de  onda  pcrque  el  vientre
de  salida  de  la  antena  y  el
e  si  la  contra-antena  fuera

Se  puede  remediar
este  inconveniente  co-

—   colocando  en  el  avión
una  tela  metálica  que
aumenta  su  capaeidad
(fig  3.a),  o  lien  colo

car  una  self  apropiada
en  la  antena

De  todo  lo  dicho  se
deduce  que  el  alcance
de  una  emisión  desde
avión  empleando  an
tena  colgante  depende
de  la  longitud  de  on-.

ca  del  avión  y  de  la  orien
vión  con  respecto  al  aparato

da  se  han  empleado  antenas
igar  de. uno.  Se  han  efectua
ri  estudio  comparativo  de  las
solo  hilo  y  las  de  dos  hilos
os  resultados  obtenidos  que-

e  de  la  antena  de  dos  hilos

c               c+c.
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ropia  casi  no  es  modificada
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cuando  se  emplea  antena  de  dos  hilos,,  en  lugar  de  una  forma4a
por  un  o1o  hilo.  Sin  embargo,  desde  que  se  le  añade  la  selT de  an
tena  se  obtienen  longitudes  de  onda  mucho  mayores.

Las  antenas  colgantes  presentan  para  ciertos  tipos  de  aviones
muchos  inconvenientes;  por  ejemplo,  para  los aviones  de  caza,  que
dcben  efectuar  maniobras  un  poco  complicadas,  les  estorba;  para
maniobrar  en  escuadrilla  es  peligroso,  etc.  Por  estas  razones  ha
sido  necesario  ingeniarse  otros  tipos  de  antena.

Se  han  ensayado  en  primer  lugar  los  cuadros.  Para  la. recep
ción  en  vuelo,  y  en  particular  para  el  radiogoniómetro  a  bordo
del  avión,  los  cuadros  verticales  han  dado  muy  buenos  resultados.
Por  el  contrario,  los  cuadros  horizontales  los  han  dado  muy  malos.

Para  la  emisión  ningún  cuadro  ha  dado  resultado;  pero,  en
cambio,  se  han  obtenido  emisiones  bastantes  satisfactorias  em
pleando  las  antenas  que  indicamos  en  la  figura  4.

Las  expriencias  efectuadas  demuestran  que  las  antenas  fijas

r  no  producen  efectos  direccionales  tan  ricentuados  conio  las  ante

nas  cólgantes;  sin  embargo,  se  ha  tenido  ocasión  de  comprobar
que  comunicando  entre  sí  dos  aviones  cori  antenas  del  tipo  indica
do  en  la  primerá  figura  la  radiación  era  máxima  cuando  llos  iban
en  dirección  paralela,  r  niínima  cuando  se  encontraban  uno  en
cima  de  otro.

Recepción  en  vztelo.—La  recepción  a  bordo  de  los  aviones  pie
senta  muchas  dificultados,  debidas  al  ruido  del  motor,  a  las  vibra
ciones  del  aparato  jr  ‘a los  efectos  de  inducción  producidos  por  el
sistema  de  encendido  del  motor.

El  ruidó  del  mótor  obliga  á  que  la  intensidad  de  recepión  sa

‘grande,  de  ddndé  la  necesidad  de  tener  la  suciente  aniplificación;
TOMO CX                . ‘  .  ..

“a
‘1

JI

 -  - - - --  - ‘- 0j’

o’    °--t ,‘



644 MAYO  192

:además;  para  aislar  al  operador  de  lo

can  cascos  especiales  para  tener  los
caucho.

Las  vibracjones  exigen  emplear  df
reglarse  o  sean  puestos•  de  1Ampara
una  suspensión  elástica,  con  objeto
produzcan  ruidos  exagerados.

Los  ruidos  producidos  por,  el  sisb
interfieren  mucho  en  la  recepción;  cii
fico  tiene  poca  amplificación,  como  es
antena,  generalmente  se  pueden  ater
rásitos  para  recibir  por  encima  de  el]
mucho,  como  es  en  el  caso  de  radiogo
cuadro,  la  interferencia  es  tal,  que  c

Ne.  Para  reducirlos  se  emplean  una
sisten:

Primero.  En  pantallear  los  magrn
Ségundo.  Pantallear  los  cables  de

uniéndolos  por  distintos  puntos  a  la  r
conductores  metálicos.

Tercero.  Pantalleando  taimbién  la

Cuarto:  Efectuando  la  conexión  d
rrespndiente  por  intermedio  de  uni
amortiguar  la  corriente!  oscilante  pro’

Hasta  ahora  siempre  se  había  coni
rásitos  solamente  eran  producidos  p
pero  en  la  actualidad  empieza  a  ton
que,  no  solamente  provienen  del  sistc
misma  combustión.  Vamo  a  citar  algi
en  éste  objeto,  pues,  aunque  sus  teo
pueden  servir  de  provecho  para  el  po

1nstalaron  un  receptor  en  un  autoi

la  experiencia  a  una  carretera  bastar
den  al  conductor  de  que,  tanto  al  subi
el  motor  al  mismo  régimen  de  revoli
nía  que  variar  la  eñtrada  de  gas  en
sos.  En  estas  condiciones  observaron
todo  trabajando  en  un  margen  de  loi
dos  mil  metros,  los  parásitos  son  tan
aumenta  la  carga  de! la  ciliñdrada.  U
a  diversos  regímenes  de  motor.

•  ruidos  exteriotes,  se  ‘fabri
Lléfonos,  con  protectores  de

tectores  que  no. puedan  des

,  y  además  siempre  llevan
le  que  estas  vibraciones  no

ma  de  encendido  del  motor
ando  el  puesto  radiotelegrá
en  el  caso  de  recepción  con
uar  bastante  los  ruidos  pa-
os:  Pero  cuando  se  amplifica
aiórnetro  o  de  recepción  con
•alquier  recçpción  es  imposi
serie  de  artificios  que  con

dos.
las  bujías.  Esto  se  consigue
iasa  del  motoc  por  medio  de

bujías.
 las  bujías  con  un  cable  co-
resistencia,  con  objeto  de

lucida!  al  saltar  la  chispa.
iderado  que  estos  ruidos  pa
r  el  sistema  de  encendido;
ar  incremento  l.a  teoría  de
ma  de  encendido,  sino  de  la
mas  experiencias  efectuadas
ías  aparecen  algo  confusas,
rvenir.
nóvil  y  se  fueron  a  efectuar
te  accidentada,  y  dieron  or
r  como  al  bajar,  mantuviera
iciones;  es  evidente  que! te-
los  cilindros  según  los  ca

ue  en  la  recepción,  y  sobre
gitudes  de  ondas  de  diez  y

o  más  intensos,  cuanto  más
experiencia  la  confirmaron
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Repetida  esta  experiencia  en  avión  se  comprobó  que  los  pará

sitos  que  dificultan  la  recepción  en  vuelo  son  ms  intensos  cuando
el  avión  está  tomando  altura  que  en  vuelo  horizontal,  y  aun  en
éste  horizontal  son  más  intensos  llevando  al  mot&  a  todo gas  que
a  régimen  reducido.

Esto  se  traté  de  explicar  por  la  mayor  o  menor  facilidad  de
paso  de  las  chispas,  según  la  densidad  de  la  mezcla  de  gas.  Pero

-  otra  experiencia  vino  ai desmentir  esta  teoría:  colocando  en  las
proximidades  de  un  motor  Diesel  (que,  como  sabemós,  no  lleva
sistema  de  encen:dido)  ima  antena  unida  a  un  receptor  y  haciendo
trabajar  en  vacío  a  dicho! motor,  acoplándole  un  motor  eléctrico,
en  el  receptor  solamente  se  oyen  los  ruidos  producidos  por  la  con
mutación,  puesto  que  se  observa  que  disminuyen  cuando  las  esco
billas  están  bien  caladas.  Si  a  continuación  se  pone  el  motor  en
marcha  aparecen  los  parásitos,  bajo  forma  de  chasquidos,  que  son
más  intensos  a  medida  que  aumenta  la, carga.

Otra  observación  muy  intersante,  aunque  con  otra  aplicación
distinta  de  la  que  acabamos  de  estudiar,  por  ser  de  una  naturale
za  cofnpletamente  diferente,  es  la  siúiente:  si  en  un  motor  de
aviación  unimos  el  electrodo  central  de; una  de  las  bujías  a  la  bor
na  de  antena  de  un  ireceptor,  y  la  masa  del  motor  a  la  borna  de

tierra,  oiremos  mientras  el  motor  esté  en  marcha  un  ruido  (espe
cie  de  chasquidos)  que  aumenta  con  la  carga  Si  repetimós  el  en

sayo  reemplazandb  la  esencia  utilizada,  que  hemos  supuesto  de

muy  buena  calidad,  pór  otra  que  tenga  un  cierto  carácter  de  de
tonación,  el  ruido,  que  antes  eran  chasquidos  regulares  y  conti
nuos,  se  convierte  en  un  ruido  formidable,  en  donde  se  aprecian,
adem.ás  de  los  chasquidos  secos  de  antes,  una  éspecie  de  desgarra
mientos,  muy  desagradables.  En  este  caso  la  bujía  trabaja  como
una  resistencia  variable,  que  modifra  las  condiciones  de  sintonía

del  circuito  primario.  Esta  variación  de  conductibilidad  debe  pro
venir  de  la  naturaleza  de  las  llamas,  de  las  variaciones  de  calor  y
de  la  presión  de  los  gases.

Pero  es  posible  que  las  oscilaciones  de  la  onda  de  combustión
produzcan  oscilaciones  eléctricas,  y  suponiendo  que  sea  debido  a
esta  causa  es  por  lb  que  hay!  que  prestar  mucha  atención  a  esta

experiencia,  pues  podía  ser  la  base  de  tener  un! procedimiento,  de
poder  comprobar  en  vuelo  la  calidad  de  la  esencia,  que  sería  muy
práctico  y  sencillo.
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-  La  recepción  en  vuelo  puede  hacer
te  o  antena  fija,  corno  ya  hemos  indica

El  cuadro  puede  ser  fijo  y  dispue
particulares  de  cada  .avión,  con  el  cua

 11 J»’
para  radiogoniómetro,,  o  bien  cuadro  1]

puesto  en  el  interior  de  la  carlinga,  del
misible  para  ciertos  aviones  de  maden
ble  para  los  aparatos  parcial  o  totalme

dro  está  efectuado  con  esmero.  no  cusr

y,  en  cambio,  asegura  una  protección
évita  el  riesgo  de  la  ruptura  de  los  hil
ófrece  la  gran  ventaja  de  que  permil
del  fuselaje  una  vez  efectuada  la  marc

Los  cuadros  fijos  van  generalmerde
pueden  ir  perpendiularmente  al  eje
completa  a  las  alas  o  solamente  a  una
sistema  tiene  el  inconveniente  de  que
ga  entre  el  cuadro  y  el  aparato  rece
más  alejado  del  motor,  y  las  interfere’
encendido  del  motor  serán  menores.

Cuando  por  poderse  instalar  los  ap
j  se  puede  hacer  lo  indicado  en  la  fig
jas  del  sistema  anterior  y  ninguno  de

Los  cuadros,  móviles  solamente  se

‘e  bien  con  antena  colgan
Lb, o  bien  con  cuadro.
to  según  las  posibilidades
se  obtiene  poca  precisión

óvil,  de  espiras  libres,  dis

avión;  esta  disposición,  acF
es  prácticamente  iflservi

Lte  metálicos.  Estas  dificul
tades  se  han  salvado
con  la  construcción  de
un  duadro  blindado,  de
pequeño  diámetro,  que
sale  al  exterior  del
fuselaje  y  no  ofrece
mas  que  una  débil  re
sistencia  al  avance.  Si

el  blindaje  del  cua
muye  nada  la  sensibilidad
perfecta  de  las  espiras  y

s.  La  disposición  adoptada
guardarlo  en  el  interior

Tnidos  a  las  alas  del  avión;
el  avión,  dando  la  vuelta
arte  de  ellas;  este  segundo
necesita  una  conexión  lar
tor;  pero,  en  cambio,  está
cias  debidas  al  sistema  de

ratos  en  la  cola  del  fusela
ra  7,  que  tiene  las  venta-
los  inconvenientes.
ueden  emplear  en  aviones
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de  dimensiones  lo  suficientemente  grandes  para  que  puedan  llevar
un  euadro  que  tenga,  por  lo  menos,  0,60  m.  de  largo.

‘Manantial de  energía.—El  generador  de  alimentación  puede
ser  una  dínamo  movida  por  el  mismo  motor  del  avión,  que  tiene
el  inconveniente  de  que  varía  su  tensión  con  los  cambios  de  régi
men,  o  bien  un  pequeño  generador  accionado  por  una  pequeña
hélice  de  paso  variable,  con  objeto  de  hace  más  regular  dicha
tensión.

También  se  pueden  evitar  los  incovenientes  de  las  variaciones
de  velocidad  teniendo  el  generador  de  alumbrado  movido  por  el
motor,  y  él  alhnenta  unos  grupos  convertidores  para  el  puesto  ra
diotelegr,áfico,  y  como  en  la  actualidad  se  construyen  dínamos  cuya
fuerza  electromotriz  es  constante,  para  velocidades  de  rotación
diferentes  se  eliminan  la  influencia  de  los  cambios  de  régi:men  del
motor.  Esto  en  los  aviones  pequefios  no  conviene,  por  la  cuestión
de  peso,  porque  en  lugar  de  una  dínamo  de  alta  hay  que  instalar
motor  y  dínamo;  pero  en  los  grandes  aviones  es  generalmente  el
sistema  empleado.

Acabamos  de  pasar  una  revista  a  las  principales  formas  de  co
laboraçión  de  la  radiotelegrafía  y  la  navegación  aérea.  Otras  mu
chas  están  en  estudio  y  vendrán  para  perfeccionarla  y  comp1etar
la.  Corno  vemos,  los  resulados  obtenidos  son  lo  suficientemente
contundentes  para  que  el  uso  de  la  radiotelegrafía  vaya  unido
a  toda  organización  aeronáutica.

La  T.  S.  H.,  que  ha  salvado  ya  en  el  mar  miles  de  vidas,  ex

tiende  su  papel  protector  a  la  navegación  aérea  y  contribuye  a  su
seguridad.  Este  es  el  más  hermoso  titule  de  esta  nueva  ciencia,
cuyas  aplicaciones,  siempre  nuevas,  no  terminan  de  asombrar  a
nuestra  generación.



Juego  de  la  guerra  naval

(Continuación.)

Par  el T.nieate  de ae,fo
RAFAEL  D  LA  GUAPD1A
Y  PASCUAL  DL  POBIL

Corrección  por  movimiento  del,  buque  propio.

EA  A  el  buque  propio  que  navega  al  rumbo  AD
con  una  velocidad  y  millas-hora,  y  sea B  el  blan

co,  que  suponemos  fijo;  tomemos  sobre  la  línea
de  situación  AB’  una  magnitud,  que  nos  repre
presenta  la  velocidad  inicial  V0.  La  resultante  A0

forma  un  ángulo  adelantado  respecto  a  la  dirección  de  la  marcha
con  relación  a  la  línea  de  situación  que  hay  que  corregir.  Llamé
mosle  ¡3’, y  se  tendrá,  llamando  O al  ángulo  que  forma  la  línea  de

situación  con  la  proa-popa  del  buque,  que

eo(9O—O)=      ;OL=v .sen6;

•   AL =  LC  +  CA =  y  cosO .f- V

OL      vsenOtan=-KL-=  vcosO-f-V

fórmula  que  resuelve  el  problema,  puesto
que  /3’ -es la  deriva  que  queremos  corregir,
y  que  llamaremos  deriva  -propia  para  dis
tingu-irla  de- las  consideradas  anteriormente.

Pira  conocer  el  mayor  valor  de  dicha
deriva  /3’, demos  a  u  y  O sus  máxímos  va
lores  de  36  millas-hora  y  900,  resultando

r_,  

A
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de  2°  —  7,2  idéntico  valor  que  nos  dió  para  valor  máximo  de  la
deriva,  producida  por  andar  del  blanco.

Esta  deriva  sólo  es  apreciable  cuando  la  línea  de  situación  es
perfectamente  normal  al  blanco,  que  será  la  única  corrección  que

se  deb,a  hacer,  ya  que  siendo  el  ángulo  & de  89  para  la  velocidad
de  36  millás4ra,  la  deriva  ¡ropia  sólo  alcañzará  tuivalór  de  trece

minutos,
Resumiendo  podemos  poner:                  -

Tabla  de  corrección  por  velocidad  del  buque  propio.

Ss  el  ángulo   es   90°,  corrección  nula.

Si  O =  9O.

Velocidad                      Deriva
del  buque  propio                  a corregir

(Nudos)                       (Grados)

lo±  0,5

15±  1
20.±1
25±1,5
30±  1,5
35±2

El  ángulo  O se  contará  siempre  a  partir  d,la  proa  hacia  el  blan
co,  y  la  deriva  se  sumará  siempre  a  dicho  valor.

Sí  O  >  90°,  la  fórmula  que  da  el  valor  de  /3’ se  convierte  en

tan      ycos(—YO)v,  y  sen  (Ii —  90)

y  sus  valores  son  despreciables,  incluso  para  el  valor  900  —  5’,
Lo  racional  será  no  hacer  riso  de  esta  corrección  y  tener  en  cuen

ta  que  en  el  tiro  completamente  de  través  hay  una  zona  de  unos

dos  grados  a  banda  y  banda  de  la  línea  de  situación  en  que  el  tiro
podrá  descentrarse  momentáneamente  por  esta  causa.

Este  caso no  es  normal  suponerlo,  pues  aun  en  el  hipótesis  muy
probable  de  ser  los  rumbos  de  ambos  buques  paralelos,  séría  preci
so  que,  a  más  de  conservar  la  misma  velocidad  ambos,  se  viese cada
uno  a  90’  por  bandas  contrarias  En  todo  caso,  se  debe  salir  de  esa
posición  desventajosa,  cambiandó  en  algunos  grados  el  rumbó  o  la

velocidad.
Si  se  quiere  simplificar  el  juego,  bastará  utilizar  la  tablilla:de

corrección  por  andar  dél  búque  y  del  blanco,  y  el  plano  de  tiro  (o
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en  su  falta  de  un  si.rnilar,  el  corrector  de  tiro  o  construcción  gráfi-.
ca)  ,  con  el  que  e  hallará  el  rumbo,  la  velocidad  del  enemigo  y  el
ángulo  de  inclinación,

Si  es  posible,  y  para  hacer  más  real  el  juego,  se  podrá  utilizar
el  plano  de  tiro  para  el  cálculo  del  rumbo  y  velocidad  del  enemi
go;  el  inclinómetro  para  hallar  el  ángulo  de  inclinación  (y  com-•
probar  los  cambios  de  tumbo  del  enemigo)  ;  el  rocord  para  la  ob
tención  de  la  ley  de  vafiación  en  alcance  y  la  deriva,  y  el  reloj  de
distancias  para  los  ángulos  muertos  del  telémetro.  Para  hacer  su  uso
indispensable,  el  árbitro  podrá  suponer  ciertos  sectores  ciegos  y  re
trasar  el  uso  del  telémetro  en  un  tiempo  prudencial.

Hemos  considerado  el  caso  de  combates  individuales  en  cuanto
se  refiere  a  los  elementos  que  dében  constituir  su  preparación  para

el  tiro.
Si  se  tratase  del  caso  general  de  muchos,  buques,  y  como  conse

cuencia  reducido  espacio,  ya  se  dijo  que  las  correccíones,  tanto  por
andar  del  buque  enemigo  comO  del  propio,  eran  despreciables.  Re
ducido  el  tiro  a  su  más  simple  expresión,  el  único  parato.  necesario
es  el  telémetro  y  el  círculo  de  demoras.  Calculado  dic antemano  el
error  probable  del  telémetro,  y  en  la  hiptesis  de  un  cañón  ideal,
de  un  error  nulo,  se  obtendrá  la  zona  del  50  por  loo.

En  este  caso,  el  rumbo  y  la  velocidad  del  enemio  son  datos
que  para  nada  interesan  al  tiro,  y’ servirán  para  tener  al  corríente  a

los  distintos  mandos  de  las  sucesivas  fases  de  un  combate.
El  cálculo  de  estos  dos  elementos,  en  razón  al  poco  espacio  y

la  rapidez,  deberá  obtenerse  por  procedimiento  gráfico,  y  éste  po
drá  ser  el  siguiente:  -

Cálculo  del  rumbo  del  enemigo.

R  del  enemigo  x’ =  i8o  +R  =  (  +  /3)- =R±W,  o  sea
igual  al  rumbo  propio  más  el  ángulo  entre  rumbos.

Fr   ‘  .•‘-
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Cálculo  de la  velocidad del enemigo.

Suponiendo  que  no  cambien  de  rumbo,  ni  buque  propio,  ni
blanco,  se  conocen  las  distancias  D  y  D’  del  buque  propio  uno  al

dos  de  la  división  enemiga.  y  análogamente  a  las  distancia  A,  los
ángulos  1 e  1’  y  los  M  y  M’,  suponiendo  que  ha  transcurrido  un
minuto,  por  ejemplo,  desde  que  el  buque  uno  se  ha  trasladado  a  1’,
recorriendo  un  espacio  A.

En  esta  hipótesis  se  tiene  que

y,  por  tanto,

X—B
sen  (M—M’) =  ii

sen  1
X  =  B  + D’

sen(M—M’)

y

o  sea

A           B           senM
B=A

sen(180-.--I)    senlBO—M)’       senl

X—A5M  1D’    senl
—   sen  1  ‘  sen(M—M’)

siendo  X  la  velocidad  en  millas  o  metros  por  minuto,  según  se
tome  A  en  millas  o  metros,  del  buque  enemigo  dos.

u

4,
O1WSI’N  PROPIA
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Claro  está  que  es  preferible  hacer  la  construcción  gráfica  a  re
solver  la  fórmula  que  da  el  valor  de  X,  excesivamente  pesada,  uti
lizando.  el  gráfico;  bastará  tener  un  regleta  marcada  directamente
en  velocidades,  en  millas-hora  (correspondientes  a  los  valores  de  X,
en  millas-minutos),  y  a  la  misma  escala  en  que  se  cuente  A.

Veamos  algo  sobre  una  posible  estación  de  dirección  de  tiro

aplicable  a  este  juego.

Estación  de  dirección  del  tiro.—Red  de  transmisiones.

Para  dar  mayor  realidad  al  juego,  el  tablero  y  la  carta  no  de
ben  estar  reunidas.  En  esta  hipótesis,  la  comunicación  constante  que
tiene  que  existir  en  combate  entre  ambos  hace  necesaria  una  red  de
transmisiones.  Lá  adoptada  aquí,  representada  en  esquema  en  la
lámina  tercera,  consta  de  cuadro  de  distribución,  transmisor  y  re
ceptor.

El  cuadro  de  distribución  es  sencillamente  un  tablero  con  ¡3
machetes.  Uno  de  ellos,  el  marcado  A,  pone  en. comunicación,Ufla

batería  de  pilas  de  pequeño  voltaje  con  las  barras  (+)  y  (—)  de  la
red;  los  otros  1 2  machetes  terminan  en  dichas  barras,  y  van  a  ali
mentar  a  otros  tantos  circuitos,  ligando  transmisor,  receptor,  tel

metro  y  círculo  de  demoras.  En  combate  deberán  meterse  todos  los
machetes,  que  son  necesarios  para  localizar  averías.  Un  voltímetro
y  un  amperímetro  completan  el  cuadro,  que  puede  estar  situado  en
cualquier  sitio,  más  bien  cerca  del  tablero  de  juego.

El  procedimiento  en  que  está  basado  el  funcionamiento  de  la
estación  es  en  hacer  variar  la  resistencia  de  un  circuito  determinado
y  registrar  esa  variación  en  galvanómetros.  Como  el  gasto  es  muy
pequeño,  con  una  batería  de  pilas  de  seis  voltios  parece  suficiente,
debiendo  calcularse  la  capacidad  para  el  caso  posible  de  funcionar
al  mismo  tiempo  1 2  circuitos  distintos.

El  cuadro  transmisor  consta  de  dos  resistencia,  variables  a  vo
luntad.  Las  agujas  móviles  de  las  resistencias  se  pondrán  marcan
do  un’número,  y  entrando  con  éstos  en  las  tablillas,  situadas  en  la
parte  alta,  se podrá  tener  en  el  receptor  los  números  correspondien

tes  al  buque  propio  y  al  blanco.  Tiene  también  cuatro  galvanóme
tros  repetidores,  que  viene  del  receptor  y  que  sirven  de  comproba
ción;  en  ellos  puede  leerse  distancia,  demora,  buque  propio  y  buque
blanco,  y  otros  dos  correctores  en  alcance  y  deriva  para  la  cdrrec
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ción  del  tiro  en  cortos,  largos,  derecha  e  izquierda,  hasta  300  me
tros  y  cinco  grados,  respectivamente.  Finalmente,  tiene  en  su  parte
baja  un  sector  con  tres  placas  de  atención,  conforme  y  repetir,  que
accionan  unos  electroimanes  del  receptor,  haciendo  salir  la  placa.
correspondiente  según  la  posición  del  brazo  móvil  del  sector;  encí-•
ma  •. de  éste,  tres  placas,  accionadas  igualmente  por  electroimanes,

con  mando  en  el  receptor,  señalan  fuera  de  combate,  repetir  y  listos,
Este  cuadro  deberá  estar  situado  en  sitio  céntrico  del  tablero

de  juego.

El  cuadro  receptor  va  unido  por  hilo  flexible  al  te1énetro  y
círculo  de. demoras.  Las  escalas  de  la’ regla  del  telémetro  son  resis
tencias,  y  al  subir  o  bajar  el  cursor  para  medir  se  produce  una  va
rición  de  resistencia  que  va  directamente  al  receptor.  En  el  cursor
hay  que  tener  la  precaución  de  poner  la  llaye  de  tres  pasos  en  el
contacto  correspondiente  a  la  escala  que  se  vaya  a  utilizar,  hacien
do  lo  mismo  con  el  ‘enchufe  d,  introduciéndolo  en  a,  b  o  c,  según
s  utilíce  la. escala  de  máxima,  media  o  míninia,  marcando  en  el  gal
vanómetro  correspondiente  la  distancia  dada  por  el  telémetro.
Aparte  de  estos  tres  galvanómetros  de  distancias  hay  otro  tres;  dos
de  ellos  vienen  del  transmisor,  y  marcan  el  número  del  buque  pro
pio  y  del  blanco,  y  el  terero,  unido  al  círculo  de  demoras,  de  don

de  viene  unido  por  cable. flexible,  marca.  la  demora,  Leídas  en  los
galvanómetros  ya  dichos  la  distancia,  demora,  buque  propio  y  bu
que  enemigo,  se  meterán  dichos  datos  en  cuatro  resistencias  varia
bles  que  van a  los  repetidores,  y  conocidos  los  errores  en  alcance  y.
deriva,  se  meten  en  otras  dos  resistencias  variables  que  van  a  los
correctores.  Por  último,  tres  placas,  accionadas.  desde  el  transmisor,
señalan  atención,  cánforme  y  repetir,  y  un  sector,  con  placas  de
listos,  repetir  y  fuera  de  combate,  va  a  terminar  en  aquél.

Este  cuadro  debe  estar  en  el  mismo  sitio  que  la  carta  de  juego,
cerca  de  los  jueces  de  derrota.  Los  enchufes,  señalados  a,  b,  c,  rn,  n
y  p,  deben  estar  situados  en  un  pequeño  cuadro  situado  en  el  ta
blero.  La  red  puede  completarse  con  un  sistema  de  teléfonos,  acús
ticos,  timbres,  luces  avisadoras,  etc.

Esta  estación,  una  vez  montada,  es  de  gasto  mínimo,  aunque.
sería  más  real  utilizar  los  mismos  transmisores  de  alcances  y  de
rivas,  instalados  en  nuestros  acorazados  para  marcar  distancias,  de
rivas  y  demoras,  y  teléfonos  o  tubos  acústicos  para  indicar  los
blancos,  con  timbres  para  las  señales  de  fuego.  .  .  .
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Sobre  estas  bases  se  podría  constituir  un  típo  de. estación,  que
dando  ligado  el  telémetro  y  círculo  de  demoras  al  receptor  por
transmisores  de  alcances  y  demoras,  instalados  en  sitio  céntrico  de:!
tablero  de  juego.  Como  se  sabe,  el  cuidado  de  la  estación  es  de.lica
do,  debido  a  la  facilidad  con  que  se ‘derrenglan  los  motores  paso  a
paso,  aparte  de  la  dificultad  de  encontrarlos,  aunque  probable
mente  en  el  Arsenal  de  Cartagena  existírán  algunos  de  ellos  perte
necientes  al  acorazado  España.

Esta  estación  parece  indicada  para  juegos  en  los  acorazados  por
las  facilidades  que  se  encontraría.n  en  ellos.

Práctica  del  tiro.

Cualquiera  que  sea  el  sistema  que  se  utilíce  como  estación  de
-   la  dirección  del  tiro,  y  no  siendo  real  éste,  se  hace  necesario  repar

tiir  los  piques,  alrededor  del  centro  de  impactos,  en  forma  que  sa
tisfaga  la  teoría  de  probabilidades.  La  distancia  y  demora  leídas

en  el  telémetro  r  círculo  de  demoras,  corregidas  por-  andar  del  bu
que  blanco,  se  transmiten  desde  el  tablero  a  la  carta  de  juego.,  que
dando  materializado  con  estos  dos  datos  un  punto,  al  que.se  su-po.
ne  como  centro  de  impactos  de  la  salva,  correspondiente.

La  repartición  de  los  piques  alrededor  del  centro  de  impactos

se  hace  como  se  indica  en  el  esquema,  admitiendo  como  salva  má
xima  la  agrupación  de  cinco  impactos,  La  distancia  e  —  C  es  igual
.a  la  3  —  C,  y  su  valor  vendrá  en  función  del  ancho  de  Fa zona
del  50  por  loo,  suponiéndola  igual  a  media  zona.

Para  facilitar  la  marcación  de  los  impactos  en  la  carta,  los  jue
ces  de  derrota  utilizarán  unos  talcos  como  el  indicado  en  la  figu
ra  33  con  boquetes  -pequeños’ cada  25  6  o  metros,  en  donde  se
meterá  la  punta  de  un  lápiz,  quedando  marcados  estos  puntos  en
la  carta  como  si  fueran  piques  de  proyectiles.  La  distancia  del  úl

timo  boquete  se  calculará  para  el  máximo  valor  de  la  zona  del  50

por  ioo,  correspondiente  a  la  distancia  de  28.000  metros,  repar
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-

tiendo  los  demás  aproximadamente  de  25  en  25  metros  o  de  50

en  5 o,  según  la  cuantía  de  aquel  valor.  Una  vez  marcados  en  la
‘carta  los  piques,  -se  colocará  sobre  la  flecha  indicadora  de  la  proa
de  los  buques  las  siluetas  de  tiro  para  el  cálculo  de  los  daños  pro-

_______________________________  ducidos  por  los  proyecti
les,  entrando  en  las  tablas

de  vulnerabilidad  con  los

datos  que  se indican,  Para

calcular  el  error  en  alcan
_________________  __________________    ce  se  utíliza  una  regleta,

marcada  de  cero  a  300

metros,  que  se  pondrá  el
cero  en  el  centro  del  im

ppacto,  en  dirección  de  la
medianía  del  buque  blan
có,  dando  como  error  en

PROA
<.p--

P1. P4
-

‘F&  3!,.

alcance,  a  conseguir  en  largos  o  cortos,  dicha  distancia  hasta  su  corte
con  la  línea  proa-popa  del  buque.  El  error  en  deri,a,  por  la  dificul

tad  de  medirlo,  y  dádo  su  pequeño  valor,  puede  calcularse  a  ojo,
aproximadamente  de  cero  a  cinco  grados,  a  derecha  e  izquierda.  Es
tos  datos  son  los  que  se  mandarán  a  los  correctores,

(Continuará.)



De  Revistas  extranjeras

El  crucero armado con cafiones de 15 c/In

La  moda naval del  momento

Por  FRANK C.  BOWEN
(De  itThe Navy.  órgano de la Liga Naval Inglesa.)

La  atención  de  tes  técnicos,  e:n todas  las  Marinas  del  mundo,  se  con
reentra.  actualmente  en  los  proyectos  de  cruceros  armados  con  artillería
de  calibre  úntco  próximo  a  los  15  ¿entínetros,  lo  que,  pors  cierto,  esta
bien  lejos  de  constituir  una  novedad  Examinanda  la  historia  de  crucero
en  los  íjltimos  cincuenta  aflos,  se  observa  cómo el  artillado  con  calibre  15
se  ha  reproducido,  en  todas  las  épocas,  en  numerosos  e  interesantes  ejem
plarcs,  unas  veces  con  verddro  éito  y  otras  con  manifiesto  desacierto.
Aun  conservándose  dentro  de  los  rincipis  ganera1mnte  acepads  el
moderno  crucero  no  puede  inspirarse  excesivamente  en  el  antiguo,  d’ada
las  nuevas  circunstancias  que  ahora  se  imponen;  pero  el  estudio  retros
pectivo  del  tipo  proporciona  muchas  acsenanzas  que  conviene  no  olividar.

Respecto  a  la  Marina  britanica,  para  encontrar  les  primeros  cruceros
protegidos  hay  que  remontarse  al  tipa  Leoinde;  construIdo  en  1880, y  deL
que  se  hicieron  cuatro  ejemplares:  tenían  4.800 toneladas,  andaban  16 nu
dos  y  medio  y  llevaban  diez  piezas  de  152  y  dtras  var’tas  mas  pequeñas
de  avancarga;  tenían  también  una  ex.cetente  cubierta  protectriz  de  38 mi
limetros.  Estos  buques  se  consideran  generalmente  como  los  minadores
del  tipo;  aunque  ya  en  la  década  anterior  s  construyeron  cruceros  con
cubierta  protectriz  y  artillería  de  18  centímetros,  que  luego  fué  susti
tuída  por  otra  de  15  En  igual  caso  se  encontraban  les  famosos  Active,
Vplaqe,  Boarlicea  y  similares,  que  no  fueron  proyectados  originalmente
par.a  llevar  cañones  de  15.

Pero  Las otras  naciones  ya  habían  adoptado  y  gener.adizado  esa  clase
de  cruceros  mucho  antes  que  1a  Gran  Bretaña.  Austria,  por  ejemplo,  ha
cia  18’70 ya  tenía  a  bordo  cafiones  Krupp  a  Tichatius  de  retrocarga,  de
1&  centímetros,  en  sus  fragatas  a  vapor.  Así,  el  tipo  R4ietzky,  de  3.140
toneladas  y  14  nudos,  montaba  quince  de  estas  piezas,  y  el  Saidd  ms
pequeño,  once.  Tan  satisfactorios  se  consideraron  estos  buques,  que  mu-
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chos  otros,  luis  pequeños  y  más  antiguos,  recibieron  el  mismo  calibre,  en
‘sustitución  del  que  aMes  tenían,  como  cesulbido  de  las  enseñanzas  deri
vadas  de  la  batalla  de  Lissa.

itas  parecidas  fueron  también  las  fragatas  alemanas  niase  Stein,  de
construcción  mixta  de  madera  y  bierzo,  armados  con  diez  y  seis  piezas

do  15,  ,  mejoradas  después,,  en  1880, en  el  tipo  Átexaiadrifle,  de  hierro  y
acro,  que  alcaM’aron  de  113.5 a  15  nudos,  a  costa  de  suprimir  cuatro
cañones.

En  1877,  en  que  hubo  gran  tirajitez  de  relaciones  entre  lnglaterra
 Rusia,  este  país,  pretendiendo  perturbar  el  comercio  británico,  envió

personal  a  A urb-lea  encargado  de  adquirir  secretamente  cierto  número
de,vapores  rápidos  para  convertirlos  en  cruceros  auxiliares.  Estos  barcos
recibieron  tres  cañones  de  15 , centímetros,  y  sirvieron  de  modelo  para
construir  en  Rusia  otros  similares  e  igualmente  armados.  No  so  aspira
ba,  en  rigor,  mas  que  a  satisfacer  parte  de  las  misiones  encomendadas
sl  crucero  —la  destrucción  del; comercio—,  apartándose  del  criterio  se
guido  ei  los  Estados  Unidos  años  antes,  durante  su  guerra  de  Scce
sión.,  en  que  se  armaban  los  barcos  con  varia  y  numerosa  ‘artillería,  in
cluyendo  por  lo  menos  una  pieza  de,  grueso  calIbre.

Les  grandes.  flotas  de  cruceros  construIdos  por  Francia  entre  1870
y  1890  llevaron,  por  lo  regular,  armamentos  de  diVersos  calibres;  pero
cuanlo  éste  era  homogéneo  se  adoptaba  el  de  14  centímetábs,  considerado
como  Ideal, en• aquçeilla cjase  de  buques.  En  aquella  época  la’ Marina  fiad-
cesa  usó  tambtén  en  gi’an  escala  el  calibre  16,  que  se  juzgaba  propio
para  ‘acorazados,  sin  perjuicio  de  montarlo  elguna  vez  en  los  cruceros,
junto  con  otros  menores.  Posteriormente  a  1890  se  construyó  el, .L?a’rout,
de  3.027  toneladas  y  20,5  nudos,  prqvlsto  de  seis  cañones  de  16.
-   La  famosa  «Escuadra  .Blancaa  norteamericana  (18804890)  tenía  tam
bién  profusión  de  calibres,  llegando  al  de  203;  pero  hacia  el  linat  de
aquella  década.  el  P’hiledalphia,  San  Francisco  y  Nev,nrk,  de  4.000  a
4.400  toneladas  y  19  nudos,  y  muy  bien  protegidos,  montaban  una  pode
rosa  hatería  de  15.’

El  brasileño  Tmeandaré  llamo  mucho  la  atención  con  sus  diez  piezas
do  15,  gran  protección  y  4.537  toneladas,  aunque  su  velocidad  fuera  so
lamente  17  nudos.  -

El  Almirantazgo,  en  la  «Natal,  Deience  Acta  de  1885,  casi  olvidada
por  las  Importantes  medidas  acordadas  cuatro  años  desués,  resoLvió cons
truir  siete  buques  mixtos  ,aparejados  de  bergantín,  tipo  Are/ter;  desl,a
zaban  1.770 tonelad&s  y  anduvieron  de  16.5  a  17.5  nudos.  Resuitaron  dy

•  sobrecargados  cori  sus  seis  piezas  do  16.  y  navegaron  muy  poco.  b  efls
se  derivaron,  muy  mejorados,  les  tipos  Medea  y  Mdgicienne,  de  2.800  a
2.950  toneladas  y  19  nudos,  que  fueron  los  primeros  druceros  protegidos
modernos.  ,  -.

El,  último  decenio  del  siglo  pasado  fué  particularmente  interesante’  a
nuestro  tema,  por  los  famósos  cruceros  de  Etswik,  si  bien  en  elles,  por
lo  general,  la  artillería  no  era  homogénea.  sino  mixta,,  de  los  calibres  12
y  15,  o  se  preferían  algunos  cañones  de  ‘20 6  25  centímetros,  junto  con
una  batería  de  tiro  rápido..  Los  numerosos  cruceros  hechos  entonces  en



DE  REVISTAS EXTRANJERAS             659

iLuglatarra,  como consecuencia  de  la  «Naval  Defence  Act’» de  1889 y  pro
gramas  subsiguientes,  llevaban;  los  mayores,  baterías  mixtas  de  15  y  12;
y  los  más  pequeños,  de  12  10.

Ái  1irlncipiar  aquella  década,  Italia  construyó  un  crucero  inspirado
en  el  tipo  Elswilt,  y  el  Japón,  por  su  parte,  adoptó  el; mismo  criterio,
pensando  ya  utilizar  sus  cruceros  en  línea  de  combate,  provistos  de  sr’
t.iileria  aruesa,  contra  el  futuro  adversario  china  Pero  después  de  1895
el  enemigo  había  de  ser.,, desde  l1uego, Rusia,  y  entonces  se  re’tntegrt  el.
crucero  a  sus  funciones  peculiares,  dando  preférencia  a  la  velocidad
sobre  el  armamento.

Alemania,  en  1892,  construyó  el  Kas&rin  Áugrusta,  de  6.800  tonel,adas

y  21  nudos,  armado  con  doce  cañones  de  15;  pero  inmediatamente  des

pués,  el  Gef ion  inició  la  serie  de  cruceros  dotados  del  calibre  10’, que
con  cm nó  adoptándose  durante  muchos  años.

A  raíz  de  la  nue:va  tirañtez  entre  lnglaterra  y  Rusia,  en  1885,  ésta

úl,tima  nación  produjo  algunos  cruceros  acorazados  muy  poderosos;  más
tarde,  en  1895;  se  construyó  el  Svietlana,  proyecte  lirancés,  de  3.828  ter
neladas,  20 nudos  y  seis  piezas  de  15,  que  sirvió  de  patrón  para  diversos
exploradores  posteriores,  en  los  que  se  obtuvieron  veLocidades  muy  no

tablas  a expensas  de  la  artillería,  cuyo  calihre  se  redujo  a  10 centImetroa.Del  mismo  modo,  les  grandes  cruceros  acorasados  franceses  Inontaba]i
artillería  de  19  y  16,  ‘hasta  el  Kleber  (1899:),  que  con  7.700  toneladas  

21  nudos  llevaba  uni  batería  principal  de  diez  cañones  de  16.  Igual  ten
dencia.  se’ obseeva  en  los , cruceros  protegidos,  ‘hasta  el  tipo  ¡najen  de  la
Gros/tire,  puesto  en  grada  en  1897,. que  con  5:500  toneladas  y  23  nudo
de  proyecto  (que’ por  cierto  nunca  alcanzó)  disponía  de  ocho piezas  de  15.

A  pesar  de  esta  confusión  de  ideas  fué  abriéndose  camino  en  la  opiL
nión  naval  la  ‘tendencia  hacia  el  calibre  15.. De  acaerdo  con  la  «Naval
Defence  Act»,  el  Almirantazgo  inglés  adoptó  el  proyecte  de  los  Dido,  cu
yos  primeros  ejernpla:res  se  empezaron  en  1893,  que  fueron  entonces  con
siderados  como  tipo  ideal  en  su  clase.  Con  5.600 toneladas  ‘y  19,5  nudos
debían  llevai’  cinco  cañones  de  15  y  otros  seis  de  12,  que  fueron  pronto
sustituidos,  con  éxito  completo,  por  igual  número  de  15.. Estos  cruceros
marcan  toda  una  época  e:n la  Marina  ingles&  y  dieron  origen  a  diversos
tipos  derivados:  el  Gladiatoa,  más  corte  para  hacerlo  más  manejable,  de
5.750  toneladas  y  19  nudos,  con diez  piézas  de  15;  el; Hig’ltítyets,  de  5.600,
20;5  y  11, y  el  Fhweunter,  de  5.380,  20,5 y  11. Contemporáneamente,  Arms
trong-’Whi.worth  construyó  para.  Chile  el  Ministro  Ze’nteno  de  &600 tone
ladas  y  20  nados,  unificando,  en  contr,a  de  su  práctica  habitual,  el  ca
libre  en  sus  cañones  de  15.

Pronto  se  contagio  a, Rusia  el  entusiasmo  por  ese  calibre,  y,  sasfecha
con  su  Svietlákna,  ordenó  nuevos  buques  armados  con  calibre  15  y  moder
nizó  varios  anticuados.  Njuchos  nombres  de  estos  barcos  se  recuerdan
añn  por  sus  actividades  durante  la  guerra  ruso-japonesa:  el  ;Diana,  de
6.630  toneladas  y  20’ nudos,  montaba  ocho  cañones  de  15,  emplazados  con
poco  acierto,  muy  próximos  unos  ‘a otros;  los  Sogafyr  —proyecte  rusó—,
Voryag  —de’ Cramp—  y  el,  famoso  Áskold,  de  cinco  chimeneas,  proyecta
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do  por  Krupp,  eran  buques  de  6:500 a  6.700  toneladas  y  unos  23  nudos,
armados  todos  con  ¿alib’e  is.

Pero  si  Rusia  «perdió  tos  estribos»  en  aquella  época,  en  Inglaterra  la
exa,geración  subió  de  punto.  Hacia  1895  se  ‘botaron  ocho  cruceros  de
11..000 toneladas  y  20! y  pico  nudos,  con  diez  y  seis  oañones  de  15, muy  nial
emplazados  por  lo  que  a  5U5  sectores  de  fuego  se  refiere.  Sus  conlbrta
bies  alojamientos  les  valieron  el  remequete  de  «barcos  pa.ra  caballeros»;
pero  fueron  inútiles  como  cruceros,.  terriblemente  vulnerables  y  muy  ca
ros  en  aquella  época.  Les  siguieron  los  diez  cruceros  de  lo.  clase  Gounty
(presupuesto  suplementario  de  1898),  en  que  se  corrigieron  muchas  de
ficiencias:  eran  barccs  de  9:800  toneladas,  con  faja  acorazada  de  10 cen
ttmetros,  23  nudos  y  una  batería  de  catorce! 1Oañon  de  lS.  Le  siguió  de
cerca  el  tipo  Clz4rleston,  americano,  100  toneladas  menor  y  un  nudo  más
lento,  pero  muy  semejante  en  todo  to  demás.  Ninguno  de  estcs  tipos  de
crucero  acoraz,ado  1 ué  satisfactorio:  los  Gharteston  fueron  pronto  rele
gados  a  la  categoría  de  cruceros  protegidos,  y  los  Cbwnties  fueron  siem
pro  objeto  de  acerbas  criticas,  por  entenderse  que  sus  torres  binadas
de  15  debían  reemplazarse  por  otras  de  19.

Como  de  la  misma  época  debe  meneionarset  el  español,  Reina  Regente,
aunque,  por  lo  mucho  que  duró  su  construcción,  sea  difícil  encajarlo  cro
nológicamente:  se  puso  lo, quilla  de! este  barco  en  1899,  y  se  terminó  diez
o  doce  años  después;  era  un  barco  de  5.372  toneiadas,  prqyeetado  para
21  nudos,  y  armado  con  cañones  de  15,  611  lugar  de  otros  tantos  de  14
previstos  primitivamente.  Otro  solitario  fué  el  pequeño  crucero  acoraza
do  sueco  Ftilgia,  de  4.800  toneladas,  puesto  en  grada,  en  1903;  este  bu
que  tiene  una  faja  de  10 centímetros,  se  proyeetó  para  21,5  nudos,  y  lleva
ocho  cañones  de  tá.  Pué  motivo  de  grandes  controversias  la  utilidad  de
semejante  buque  para  Suecia;  pero,  de  todos  modos,  puede  afirmarse  que
es  uno  de  los  más  bellos  que  se  han  construido.

A!  principios  dei siglo  los  japoneses  botaron  el  Niitaka  y  oil Tsnshiina,
de  &420 toneladas,  20 nudos  y  seis  piezas  de  15;  pero  después  de  la  gue
rra  con  Rusia  se  pronunciaron  más  bien  por  eh  armamento  mixto,  has
ta  1909,  en  que  se  puso  la  quilla  del  ffirato,  notable  entonces  por  su
velocidad  de  26  nudos,  de  5.540 terciadas  y  artillería  igual  que  el  Niitaka4

Otro  caso  interesante  del  período  pre-guerra  fué  el  nuevo  tipo  Svict
Larna, empezado  por  Rusia  en  1913,  que  debía  tener  6.750  toneladas  y
doce  cañones  de  1&. La  revolución  interrumpió  los  trabajos  en  todos;  des
pués,  algunos  fueron  abandonados  definitivamente,  y  otros  terminados  ni
cabo  de  doce  años,  pero  reduciendo  el  calibre  a  13  centímetros.

El  añ  1908  señala  en  Inglaterra  el  renacimiento  de  tos  «galgos»  del
océano  con  los  tipos  Tosen;  los  Br,istoi  tenían  armamento  mixto  de  15  y
10  centímetros;  pero  los  Weyinonths,  botados  en  1910’ y  1911,  de  5.250  tO
neladas  y  25  nudos  llevaban  solamente  ocho  cañones  de  15. Los! Seat hanr
pton  (191t-19!i2),  algo  mayores,  L400  toneladas,  tenían  la  misma  veloci
dad  y  armamento,  mejorando  su  protección  con  una  ceraza  de  76  mili-
metros.  Siguieron  los  Noftiato,ia,  de  igual  tamaño,  con  un  caSón  niá.
y  un  cuarto  de  nudo  menos.

Al  mismo  tiempo  que  los  Tomes  se  constiruyerou  para  el,  servicio  en



DE  REVISTAS EXTRANJERAS             661

el  mar  del  Norte  los  «destruclores  de  destructores»,  pequeños  cruceros,
con  dos  o  tres  cañones  axiales  de  15  a  proa  y  popa  y  otros  de  10  a  tas
bandas.  La  guerra  demcstró  bien  pronto  que  estas  baterías  mixtas  fue
ron  un  error,  en  vista  de  lb  dual  se  sustituyó  en  lo  posible  el  calibre  10
por  el  de  15  En  electo:  los  primeros  cruceros  de  la  clase  C,  que  origi
nalmente  tenían  tres  cañones  de  15 y  seis  de  10, 6 dos  de  15 y  ocho de  10,
a  poco  de  empezada  la  guerra  desembarcaron  las  piezas  de  10, cambiAn—
dolas  por  cuatro  de.  15,  con  In  que  ganaron  mucho  en  ehcacia.

A  medida  que  avanzaba  la  guerra  se  fueron  anipliando  estos  buques,
de  modo  que  los  últimos  dél  tipo,  con’ desplazamiento  algo  mayor,  andar
han  ya  39  nudos  y.  montaban  cinco  cañones  de  15, todos  a  crujía  y  con
los  máximos  sectores  de  fuego.  El  tipo  11 tiene  todavía  uu  cañón  más,  y,
al  igual.  qae  ci  C, podían  llevar  un  avión.  Finalmente,  de  otra  serie  pro
yectada,  de  .€oti  toneladas,  solamente  se  terminaron  dos;  estos  buques
llegaron  a  los  33  nudos  y  llevan  si.ete  cañones  de  15,  de  modo  que  pue
den  disponer  en  caza  o  retirada  cuatro  ,y por  cada  banda  seis,  todos  con
gran  ángulo  de  elevación.

Al  pampci-se  las  hostilidades  en  1914 tos  cruceros  a;Lemanes disponían
únicamente  del,  calibre  10,  con  los  cine  pudieron.,  no  obstante,  inñigir  aL
gún  daño  a  Los ingleses,  armados  con  calibre  15;pero  en  los  buques  cons
truIdos  después  se  adoptó  cf te  dttimo  calibre,  y  pronto,  en  los  primeros
encaentros,  pudieron  apreciarse  sus  ventajas.  Se  reformaron  también
algunos  barcos  en  ese  sentido  con  resultado  satisfactorio.

Durante  la  guerra  las  Marinas  de  segundo  orden  produjeron  tam
biuin  buques  muy  ipteresantes:  Holanda  hizo  el  tipo  Snmatna  (proyecto

Krupp),  d.c  7.550  toneladas,  30  nudos  y  diez  cañones  de  15,  en  montajes
singles,  do  los  que  podían  disparar  siete  por  cada  banda;  tas  diñculta
des  para  procurarse  los  materiales  necesarias,  piedentes  de  Alemania,
retardaron  mucho  las  obras,  y  hasta  1924 y  1925 no  quedaron  terminados
los  dos  primeros  barcos;  el  prograuia  comprendía  tres;  pero  se  desistió
del  último..

En  España  se  construyeron  los  dos  tipo  Blas  de  Lezo,  de  4.725  tone
ladas,  ‘29 nudós  y  seis  piezas  de  1:5; y  el  Reina  Victoria  E-ugoaia,  de
5.590  toneladas,  nueve  cañones  de  115 y  25,5  nudos;  posteriormente,  terr
minada  ya  la  Gran  Guea’ra,  se  puso  en  .grada  el  tipo  Príncipe  Átfonso,
de  7.350 toneLadas,  33  nudos  y  ocho  piezas  de  15, considerados  por  muchos
como  los  mejores  buques  de  su  clase.

Firmado  el  armisticio,  los  Estados  Unidos,  que  nunca  fueron  entu
siastas  del  calibre  15,  empezaron  a  construir  uno  de  sus  tipos  mas  afor
tun’ados,  el  Onz’oita, reproducido  nueve  veces,  de  7.050  toneLadas,  34  nu
dos  y  doce  cañones  de  15,  con  andanada  de  8;  tienen  una  cintura  aco
razada  de’ 76  milímetros  y  crrhierta  mtectriz.

Desde’  que  nació  el  crucero  de  10.000  toneladas  y  calibre  203,  conoci
do  generalmente  por  «tipo  Washington»,  que  pareció  ofuscar  a  todas  tas
Marinas  del  mundo,  se  iran  construIdo  relativamente  pocos  barcos  arma
dos  con  cañones  de  15,  aunque  los  pocos  hechos  pneden  ‘ juzgarse  como
los  proyectos  más  interesantes  que  se  han  conocido.

Figura  en  primer  lugar  el  notable  estuerio  realinado  por  Alemania,
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-  cuyos  cruceros,  según  ]1as limitaciones  impuestas  en  Versalles,  no  pue
deñ  pasar  de  6.000 toneladas  ni  dei  calibre  10.  El  Lbivden, uesto  en  gra
da  en  1921, anda  29  nudos  y  monta  ocho  cailones  de  15, en  montajes  sin
gles,  dispuestos  para  andanadas  de  seis.  Posteriormente  se  ha  proyectado
sústituir  esa  instalación  por  otra,  también  de  ocho  cañones,  pero  en  to
rres  pareadas,  toda  axiales.  Siguió,  en  1925,  el;  tipo  Koeaigsbetrg,  de
32  nudos  y  nueve  cañones  en  tres  torres  triples,  pudiendo  disp arar  los
nueve  por  la  banda,  tres  en  caza  y  seis  en  retirada.  El  Leipzig,  puestç
en  grada  en  1927, se  distingue  principalmente  del  anterior  en  su  inmen
so  radio  de  acción;  gracias  al, motor  Diesel  de  crucero  que  lleva.  En  1922
Francia  empezó  los  Dagiday-Troedin,  de  7t250  toneladas,  33  nudos  y  ocho
cañones  de  155,  que  carteen  totalmente  de  protección,  por  lo  que  han  sido
duramente  censurados,  aunque  no. puede  negarse  que  sean  buques  muy
rápidos  y  marineros:  A  este  tipo  siguieron  otros  Wáshington,  hasta  el
¡sanee  d,’Áre,  proyectado  para  buque-escuela,  de  modesta  velocidad,
265  nudos  W armado  con  ocho  piezas  de  150.  A  pesar  de  su  marcha,  bien
escasa  en  estos  tiesnpos,  no  falda  quien  lo  estime  muy  útil,  por  sus  re
ducidos  consumos,  en  servicios  de  convoy.

En  1928  aparecen  los  cruceros  italianos  Condóttieri,  notabilísimos  por
todos  conceptos,  de  5.018) toneladas  y  ocho  de  16  ea  cuatro  torres  axiales;
su  velocidad:,  proyectada  en.  37 nudos,  ha  rebasado  los  41, y  su  protección,
aunque  delgada,  está  muy  extendida.  Estos  buques  han  provocado  la  ad
miración  del  mundo  entero.

El  primer  crucero  inglés  de  post-guerra  armado  con  el  calibre  15 es
el  Leencier,  cuyas  obras  están  teiminándose  en  It,  actuaJddad.  Al  pare
ce:r,  tendrá  0700  toneladas,  34  nudos  y  una  batería  de  15,  análoga  a  Ja
de  los  italianos  aludidos  anteriormente.

Francia,,  Estados  Unidos  e  Inglaterra,  prestan  gran  atención  al  tipo
que  nos  ocupa,  y  no  han  de  tardar  en  producir  interesantes  prqyectos.
No  es  probable  que  Alemania  quede  detenida  en  su  Leipzig,   se  rumorea
que  pronto  apárcerán  en  Italia  ampliaciones  de  lps  Condottieti..  En
cuanto  a]. Japón,  no  sería  extraño  que  considerase  de  nuevo  el  crucero
armado  con  el  calibre  15,  cuya  vuelta  no  dejaría  de  ser  popular.

Cónsfderacfones sobre la maniobra de ataque con torpedo
del  buque ligero.

Por  ALBERTO VOLI
(De  «Rívísta Maríttfxna».)

Después  de  breves  consideraciones  sobre  la  oportunidad  de  escoger
para  las  maniobras  de  ataque  de  los  torpederos  la  derrota  más  ventajosa
entro  las  das  opuestas  necesidades  de  escapar  al  tiro  del  enemigo  y  de
efectuar  un  lanzamiento  edcaz  de  los  torpedos,  el  autor  desarrolla  sus
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cóneepts  valiéndose  de  algunos  ejemplos  y  considerando  Las probables
maniobras  defensivas  del  enemigo.

El  rapidísimo  progreso  de  las  armas  y  de  las  modalidades  de  su  em
pled  obliga  a  una  continua  evolución  en  la  táctica  guerrera,  y, en  el  cam
po  marítimo  especialmente,  nianiobras  que  hasta  ayer  pareciah  aún  co
rresponder  a  las  exigencias  de  un  moderno  combate,  aparecen  ya  hoy
inmp]etamente  anticuadas.

Tratando  en  particular  del  lanzamiento  de  torpedos  por  parte  del  bu
que  ligero,  mientras  parecía  que  el  mayor  tonelaje  de  ios  modernos
torpederos,  la  crecinte  potencia  del  armamento  secundario  de  los  gran-.
des  buques  y  La grandísima  velocidad  por  ellos  alcanzada  çlebiera,n  qui
tar  al  ataque  con  torpedo  toda  posibiiidsd  de  éxcito, las  nuevas  centra

les  de  lanzamienlo  y  los  velocísinios  torpedos  modernos,  han  abierto  el
campo  a  nuevas  posibilidades.

Por  tal  motivo  hay  que  estudiar  nuevas  normas  de  ataque,  y  sobre
tal  argumento  exponemos  aquí  aligunas  consideraciones.  Los  requisitos  a
que  deberá  responder  una.  maniobra  de  ataque  diurno  de  torpederos  de
berán  ser,  a  nuestro  parecer,  los  siguientes:

1)  Llevar  los  torpederos  al  ataque  ofreciendo  al  enemigo  el  mlnimo
bl,anco  posible,  y  provocando  al  mismo  tiempo  una  conveniente  variación
en  el  plano  de  tiro  de  su  artillería.

2)  Destreza  en  la  maniabra,  tal  que,  no  vinculando  excesivamente  las
varias  unidades  entre  sí,  permita  a  cada  uno  de  los  Comandantes  con
centrar  toda  su  atención  en  La ejecución  del  lanramiento

3)’  No hacer  demasiado  penosa  la  busca  del  ángulo  de  mira,  con  ob

jeto  de  ue  pueda  ser  aplicado  a  los  tpbos  lanzatorpedos  con  la  mayor
precisión  y  rapidez  posible.

4)  Permitir,  efectuado  el  lanzamiento,  un  repliegue  ordenado  para
poder  utilizar  la  defensa  de  las  cortinas  de  niebla  y  obtener  prontamen
te  La  reunión  de  los  torpederos.

5)  Dar  la  posibilidad  de  neutralizar  la  maniobra  del  adversario  que
trata  da  escapar  a  los  efectos  del  Lanzamiento.

Entre  las  varias  derrotas  que  un  torpedero  puede  seguir,  ¿cuál  res
ponde  mejor  a  los  requisitos  antedichos?

Debe  excluirse,  a  nuestro  parecer,  la  derrota  de  colisión,  pues  no debe;
presupoaerse  que  el  enemigo  se  abstenga  de  maniobrar  durante  la  taseS
del  ataque  y  ofrezca  a  éste  un  blanco  compacto  con  la  menor  variación
posible  del  plano  de  tiro  de  sus  cañones;  además,  una  rigidez  excesiva
en  la  maniobra  de  cada  torpedero  es,  sin  duda,  un  inconveniente  que  ex
cluye,  a  priori,  toda  probabilidad  de  éxito  en  una  acción  llevada  con  ta
les  normas.

Quedan,  por  tanto,  la  derrota  de  rumbos  encontrados  y  las  derrotas
intermedias  entre  la  de  colisión  y  la  de’ rumbos  éneontrados.

Esta  última  derrota  provoca  la  máxima  ‘velocidad  de  variación  del
piano  de  tiro  y  las  máximas  variaciones  de  distancia  en  Las observado
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nes  riel  tiro  enemigo,  y  por  esto  representa  la  derrota  ideal  para  el  que
ataca.  i’resenta.,  sin  embargo,  los  siguientes  inconvenientes:

1)  Probabi],ida.cl de.  hacer  salir  a  los  torpederos  del  circulo  hIll  de
lanzamiento,  cuando  ésta  se  efectúe  en  el  límite  de  distancia  y  ésta,
aunque.  poco,  sea  errónea,

2)  Dificultad  de  obtener  l.  ángulo  de  mira  exacto  por  la  variación

N  5.  Po,cidn  del si’ue  y  del  to-oedero
e’  /P//?CI/0  Q’e /    fl/0&.

4  J,.  Posic/d,’  del  i’e/,çzve y  del  lo7edero
¿/  /rne  de  l  mernobrd.

Lei  ndn?ercs  rnd,can  /o.,  m/,lu/o,,  c.i/ddo.,  d
del  ,pretcioio  de la  maniora,

deL  runbo  dil  enemigo,  del  que  dependen  las  variaciones  de  dicho  ángulo.
3)  Imposibilidad  de  la  ejecución  del  lanzamiento  simultáneo,  por

diéndose,  por  tanto,  las  ventajas  que  se  pueden  derivar  del, lanzarnient
de  una  salva  de  torpedos.

4)  Dificultad,  en  fin,  de  tornar  posición  conveniente  a  proa  del  ene
migo  para  la  ejecución  de  la  maniobra.

5
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habiendo  excluido  La  derrota  de  colisión,  como  la  de  rumbos  encon
trados,  quedan  las  derrotas  intermedias.  ¿Cuál  es  preferible  para  tos
efectos  del  lanzamiento?  Creemos  que  sea  La definida,  por  1.a condición  de
tener  siempre  la  proa  del  torpedero  dirigida  hacia  el  enemigo  durante
la  maniobra  del  ataque.

TaL  derrota,  o  más  precisamente,  tal  sucesión  de  derrotas,  hará  que
el  torpedero  imponga  resjroto  al  enemigo,  y  cuando  la  maniobra  tenga  su
origen  en  los  sectores  comprendidos  entre  los  30°  y  45°,  por  ia  proa  de
aquel  permitirá  siempre  eL lanzamiento  con  un  ángulo  de  impacto  de  60°
a  90°.  ángulo  que  está  demostrado  es  el  más  favorable  para  el  buen  efec
to  del  torpedeamiento.

Consideremos,  por  ejemplo  (hg.  1’):
Un  buque  N,  que  recorre  una  determinada  derrota  a  velocidad  de

25  nudos;  un  torpedero  S,  que  a  la  velocidad  de  30  nndosr  partiendo  de
una,  distancia  de  12.000. metros,   con  una  demora  de  300  del  blanco,  se
dirija  hacia  aqüél.  ‘Después  de: cinco  minutos  el  torpedero;  teniendo  siem
pre  la  proa  hacia  eL blanco,  alcanzará  la  demora  de  45°  a  una  distancia
de  4.500  metros  de  aquél.

Prácticamente,  su  dentora  contada  desde  la  proa  del  blanco,  habrá  su
frido  una  variación  de  15° en  cinco  minutos,  o  sea  de  3°  por  minuto,  va

,riación  a  la  que  corresponderá  una  del  ángulo  de  mira  de  cerca  de  la
mitad  de]  valor.

•       Por tanto,  la  derrota  elegida,  aun  provocando  convenientes  variacio
nes  en  el  ángulo  de  mira,  los  reantiejie  en  límites  tales  que  permiten

•     dar  a  los  instrumentos  de  lanzamiento  una  graduación  prácticamente
continua.  La  dcrrota  de  que  hablamos  presenta,  además,  las  siguientes’
ventajas:

1)  lleva  al  torpedero  lo  más  rápidamente  posible  al  círculo  de  tan
zanuento,  que  tiene  por  centro  el  buque  enemigo  y  por  radio  el  máximo
alcance  del  torpedo.

2)  Permite  a  un  torpedero  correr  hacia  el  enemigo,  presentándolo  ta
proa,,  y,  por  tanto,  la  menor  superficie  posible  del  casco,  lo  que,  aun  te
niendo  la  probabilidad  de  ser  ateanzado  (la  aumentada  zona  batida  en
profundidad  compensa  la  ‘menor  zona  batida  lateralmente),  hace  cambiar
la  puntería  y  el  tiro,  y,  según  numerosos  directores  del  tiro,  es  más  di
fícil  el  ajuste  continuo  en  dirección  que  en  alcance.

3)  No  vinculando  la  maniobra  de  los  verlos  torpederos  entre  sí,  les
permite  conservar  una  formación  más  adaptada  al  lanzamiento.

Normas  pant  la  attuacidn  de  un  ataque  cosi  torpedo  por  parte  de  ana
e.scuc.dra  de  torpederos.

Basándose’  en  los  criterios  expuéstos,  el  ataque  de  un  grupo  de  torpe
deros  se  puede  efectuar  del1 siguiente  modo:

1)  Las  unidades  de  la  escuadrilla  o  de  la  floti1  de  torpederos  to
marán  una  posición  favorable  en  los  sectores  de  proa  del  adversario,  fue
ra  del  tiro  de  sus  baterías  antitorpederas.
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2)  Tomada  tal  posición,  el, grupo  de  torpederos  se  coloca  sobre  una
derrota  poco  más  o  menos  paraleia  a  la  del  enemigo,  y  en  una  formación
que  no  ofrezca  excesivq  blanco  a  la  ofensiva  aérea.

3)  En  el  orden  de  «ataques  aucesivos  por  secciones»,  la  Última  sem
elda,  contada  en  el  ordea  d  numeración,  dirIge  su  proa  baoia  el  ene
migo,  y  a  la  menor  distancia  posible,  en  relación  con  lós  efectos  de!  tiro
coatratorpedo  encnhigo  y  los  contraataques  dci  adversari  efectúa  el  lan
zamiento.  Hecho  éste,  los  torpederos,  virando  hacia  una  derrota  casi
opuesta  a  la  de  cdlisión,  y  protegiéndose  con  cortinas  de  niebla,  se  aid
jaa  para  unirse  a  su  fuerza  naval.  Durante  el  ataque1,  los  torpederos
deberán  mantenerse  a  distancia  de  500  metros  unos  de  otros  y  resguar
dados  entre  sí.

4)  A  intervalos  de  tiempo  baevísimos,  y  toles  que  impidan  de  todos
modos  el  ajuste  de  la  artillería  de  un  misma  sector  contra  los  varios
bLancos  que  se  presentan,  las  secciones  siguientes,  con  la  misma  modali
dad  que  la  primera,  deberán  lanzarse  al  ataque.  Cuando  el  viento  fuese
favorable,  la  maniobra  pnede  mejorarse  por  la  protección  cte  corti
nas,  prodncidas  por  las  unidades  precedentes.

Los  conductores  de  escuadrilla  o  de  flotilla  deberán  hacer  el  ataque
con  la  última  sección  de  sti  grupo  (primera  en  el  orden  de  numeración),
con  objeto  de  poder,  hasándose  en  las  observaciones  de  los  movimientos
enemigos,  evitar  el  desarrollo  de  le  maniobra  de  ataque  cuando  se  pre
vea  el  fracaso,  o  variar  la  maniobra  de  las  unidades  aún  no  lanzadas  al
ataque  cuando  se  presente  la  oportunidad.

Un  grupo  de  exploradores  ligeros  deberá,  ea  posición  lo  más  avanza
da  posible  hacia  el  enemiga,  proteger  los  torpederos  de  algún  contra-
ataque  que  trate  de  anular  su  maniobra.

Desarrollo  del  cstaqne  en  i.eoción  a  los  posibles  maniobras  del  enemiga
d.ispnesfo  a  nentratirarlo.

Las  maniobras  que  el  enemigo  puede  efectuar  para  evitar  los  torpe
dos  lanzadós  contra  él  por  un  grupo  de  torpederos  consisten  en  viradas
simultáneas.  hacia  el  atacante  o  hacia  el  lado  opuesto  de  él.  Pueden  su
ceder  varios  casos:

1)  Si  los  buques  atacados  logran  apreciar  el  instante  en  que  se  hace
el  lanzamiento,  tienen  libertad  compieta  para  escoger  el  sentirlo  de  La
virada.  Probablemente  serán  los  más  fuertes,  y  tendrán  por  esto  el,  má
ximo  interés  en  no  perder  el  contacto  con  el  adversario.  En  tal  caso
procurarán  virar  hacia  los  torpederos  atacantes  hasta  ponerles  la  proa,
y,  evitados  los  torpedos,  tratarán  de  tomar  nuevamente  la  primitiva  de
rrota.

2)  Si,  por  el  contrario,  los  buques  atacados  no  advierten  inme
diatamente  el  ]anzamiento,  el.  único  remedio  para  eviten  los  torpedos
será  el  de  virar  hacia  fneaa  lo más  rápida  y  ampliamente  posible.  para
alcan  zar  cuanto  antes  una  distancia  superior  al  limite  del,  recorrido  de
los  torpedos  lanzados.
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En  este caso,  sin  embargo,  la  pérdida  de  contacto  sera  mas  que  pro
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De  aquí  se  deduce  que  el,  que  ‘ataca  ha  de  efectuar  el  ianzamtento  a
la  menor  distancia  posib]e  para  utilizar  al  misni  tiempo  una  velocidad
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del  torpedo,  no  muy  inferior  a  Ja.  máxima,  consentida  por  el  arma,  y
nna  duración  del  recorrido  superior  h  la  distancia,  de  lanzamiento.

Para  dar  una  idea  de  la  amplitud  de  la  viradas  del  enemigo,  que  tra
ta  de  evitar  los  torpedos,  pueden  valer  las  figuras  2  y  3,  en  las  cuales
se  ha  censide].ado  el  lanzamiento  contra  una  formación  de  tres  buques,
distantes  entre  sí  500  metros.

S  ha  supuesto  que  el  lanzamiento  se  verifique  a  una  distancia  de
6.000  met:o.s,  con  torpedos  de  35  nudos  y  demora  inicial  de.1 torpedero
con  el  blanco  de.  30°;  velocidad  del  blanco.  25  nudos.  De  la  ligura  2  re
sulta  claramente  que  con  una  virada  de  20°,  hecha  simultáneamente,  ha
cia  afuera,  por  los  buques  atacados,  dichos  buques  verían  pasar  los
torpedos  por  su  pope.  Sin  embargo,  teniendo  en  cuenta  el, inevitable  re
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tardo  de  la  virada,  para  estar  seguros  de. evitar  los  torpedos  los  buquos
deberán  virar  con  un  ángulo  mínimo  de  30°, por  lo  menos.

En  la  figura  3  se  ve  que,  describiendo  un  círculo  que  tenga  por  centro
la  unided  de  cabeza  (‘N1),  y  por  radio  la  distancia  desde  dicha  unidad
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al  punto  en  que  la  estela  del  torpedo  corta  la  derrota;  la  estela  del  torpe
do  Lanzado  contra  la  unidad  de  cola  corta  a  este  arco  en  un  punto  A,
uniendo  este’ punto  con  la  unidad  de  cabeza  se  tendrá  la  derrota  útil  a
la  formación  para  evitar  todos  los  torpedos.

Sin  embargo,  teniendo  en  cuenta  les  inevitables  retardos  de  I,a vira
da,  ésta  deberá  ser  de  tal  amplitud  para  llevar  la  proa  de  los  buques  ata
cados  en  ¡la dirección  de  Las  unidades  ataoantes.

Veamos  ahora  cómo  podría  desarrollarse  un  ataque  de  torpederos  con
tra  una  división  de  buques  quo  maniobran  según  los  criterios  expuestos.

Supongamos,  por  ejemplo.  (gráfico  número  1),  que  la  primera  sección
de  torpederos,  a  un a.  distancia  de  5.800  metros  del  enemigo,  ve
rifica  el  lanzamiento  de  cuatro  torpedos,  y  que’ l,a  formación  adversaria,
apercibiéndose  del  lanzamiento,  vire  hacia  ellos  y  mantenga  tal  de-Trota
tmasta  que  tenga  1.a seguridad  de  haber  evitado  los  torpedos.

La  segunda  sección  parte,  por  ejempLa,  des  minutos  después  que  la
primera,  y. -se  encontrará  en  condiciones  de  lanzar  sus  torpedos  contra
el  lado  op.nesto  del  enemigo,  a  menor  distancia  que  los  lanzados  por  ia
primera  sección,  y  con  consiguiente  mayor  probabilidad  de  herir  et
blanco.

Bajo  la  nueva  amenaza  del  lanzamiento  de  los  torpedos  a  poca  dis
tancia,  la  cscu.adra  enenriga  no  podrá-sino  virar  hacia  afuera  y  ai&jarse,
mientras  las  secciones  de  la  flotilla  torpedeante  podrán  continuar  des
arrollando  el  ataque,  obligando  al  enemigo  a  desistir  de  la  acción  pre
fijada,  después  de  haber  visto,  con  toda  probabilidad,  aigunas  de  sus  uni
dades  perdidas  o  inutilizadas  por  La explosión  de  los  torpedos.

Supongamos,  por  ci  contrario,  que  el  enemigo  vire  hacia  afuera  ape
nas  advierta  el  lanzamiento  de  la  primera  sección  (gráfico  número  2).

Las  des  primeras  secciones  de  torpederos  lograrán  lanzar,  con  buen
ángulo  de  impacto,  sus  torpedos  contra  aquél,  mientras  que  las  seccio
nes  siguientes  no  lbgrarán  probablemente  desarrollar  su  ataque..  El  ene
migo  perderá  con  toda  probabilidad  el  contacto  halí,stico  con  su  adver
sario.

Les  ejempios  citados  son  complementos  teóricos,  porque,  una  infinid.ad
de  éircunstanclas  podrían,  en  una  veidadera  batalla,  hacer  la  acción  de
los  torpederos  mucho  más  penosa  de  cuanto  puede  imaginarse.

-  De  todos  modos,  nos  parece  que,  debiéndose  proceder  al  estudio  de
normas  que  den  sil  ataque  de  torpedos  la  mayor  probabilidad  de  edito,  el
concepto  ya  expuesto  de  ataques  por  secciones  no  sea  del  todo  irrealizable.

Con  esto.no  se  quiere  cIrcunscribir  la  iniciativa  del  Jefe  de  flotilla  a
rígidas  normas,  porque  solamente  1.a vista  de  los  acontecimiçntos  podrá
aconsejarle  seguir  hasta  el fin la línea  de conducta  escogida,  interrumpir
la  o  variar  la  ejecución  de  ella,  lanzando,  por  ejempto,  en  el  caso  de
menor  reacción  enemiga,  todos  sus  torpederos  al  ataque.

Ni  se  quiere  prescribir  el  núméro  de  torpedós  que  cada  unidad  deba
lanzar,  porque  tal  juicio  debe  sespetarse  para  quien  tiene  La responsa
bilidad  de  la  acción  de  un  grupo  de  torpederos.

Aoerca  de  la  velocidad,  de  los  torpedos,  no  faltan  quienes  pre.lieren
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los  torpedos  poco  veloces,  que,  dejandp  poca  traza,  de  su  camino,  hacen
clii Idi  la  vista  da  1,as estelas.  Si  tal  concepto  puede  ser  apii.caiale  a  los
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lanzamientos  hechos  por  submarinos,  hay  que  considerar  que  no  lo  serh
para  los  lanzamientos  de  los  torpederos,  pues  grave  error  cometenla  el
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Mando  de  una  fuerza  naval  si  esperase  para  virar  haber  visto  las  este
las  de  tos  torpedos.

Ya  que  la  virada  de  los  torpederos  en  el  instante  del  lanzamiento  es
para  el  enemigo  un  indicio  de  que  el  lanzamiento  se  ha  efectuado,  y  de
la  consiguiente  aécesidad  para  él  de  hacer  una  p4onta  maniobra  defen
siva,  se  presenta  la  necesidad  de  estudiar  un  sistema  de  lanzamiento  que
haga  mínima  dicha  v,irada.

A  nuestro  parecer,  el  lanzamiento  angular  de  los  torpedos  ofrece
dichas  ventajas.

En  efecto:  teniendo  la  proa  hacia  el  enemigo,  y  habiendo  dado  a  los
torpedos  ángulo  de  giróscopo  iguales  y  contrarios  al  ángulo  de  retirada,
ir  virada  que  el  torpedero  deberá  hacer  para  lanzar  tendrá  una  ampil
tud  igual  a  la  del  ángulo  de  mira.  Por  el  contrario,  en  él  caso  de  torpe
dos  sin  ángulo,  deberá  hacerse,  para  lanzar,  una  virada  igual  al  ángulo
de  retirada,  aumentado  en  el  ángulo  de  mirm

Esto  tiené  tanto  más  valor  cuanto  que  en  los  modernos  torpeder
con  instalaciones  centrales  el,  campo  de  lanzamiento  no  es  muy  ampdo.

Para  limItar  los  inconvenientes  en  los  lanzamientos  angulares  con
vendrá  perfeccionar  y  bacer  más  exacto  todavía  el  sistema  de  angulación.
Basándose  en  la  experiencia  hecha  en  los  antiguos  torpederos,  cree
mos  que  los  inconvenientes  indicados  son  siempre  menores  que  los
debidos  a  la  ejecución  del  lanxamiento  hecho  con  viradas  que  fácil
mente  pue&n  producir  en  la  oarrera  del  torpedo  desviaciones  no  indi
ferentes.

Convendrá,  en  el  caso  de  lanzamientos  angulares  con  torpedos  de  ve
locidad  inferior  o  igual  a  la  del  torpedero  que  efectúa  el  lanzamiento,
que  se  haga  Ii  virada  hacia  afuera,  con  objeto  de  no  embestir  a  los  torpe
dos,  reduciendo  temporalmeqte  la  velocidad,  Jo  que  podrá,  por  otra  par
te,  obligar  al  enemigo  a  un  nuevo  ajuste!  de! sus  elementos  de  tiro.

Acerca  de  la  elección  del  blanco,  tratándose  de  una  eseuadra  de  más
de  tres  buques  enemi.gos,  consideramos  oportuno  concentrar  los  torpedos,
a  partir  de  I,a segunda  unidad  de  la  línea  adversaria,  para  aprovecharas
de  la  dispersión  natural  del  grupo  de  torpedos,  debida  a  las  diversas
condiciones  de  las  varias  armas  y  a  los  errores  de  cálculo  y  de  punteria
a  los  que  está  sujeto  todo  lanzamiento,  aun  en  pequeflo  grado.  Después
de  las  viradas  simultáneas  de  sus  buques  se  presenta  la  escuadr’a  ene
miga  en  formación  más  compaeta,  pudiéndose  entonces  apuntar  al  cen
tro  de  éL

Ltrezoan.iento  nocturno.

Durante  la  noche,  el  más  moderno  torpedero,  aún  dotado  de  los  me
jores  instrumentos,  no  tiene  otra  ventaja,,  con  respecto  a  los  viejos  tor
pederos  de  otro  tiempo,  que! la  mayor  velocidad  de  sus  torpedos,  adole
ciendo,,  en  cambio,  de  la  randIsinsa  desventaja  de  sus  mayores  dimen
!siones  y  la,  de  los  perfeccionados  métodos  del  tiro  oontratorpedero.

Por  tanlo,  con  objeto  de  poder  lanzar  de  noche  con  alguna  probabili
dad  de  éxito,  precisa  aoercarse  lo  más  posible  al  blanco.
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La  ,distsneia  de  lanamieato;  según  esto,  no  deberá  ser  maydr  de
mil1 metros.

Para  determinar  el  ángulo  de  mira  son  muy  útiles  las  tablas  actual
mente  en  vigor,  que  dan,  basándose  en  la  demora  del  atacante,  desde  Si
blanco,  a  la  velocidad  de  aquél  y  a  la  del  torpedo,  ei  ánguio  de  mira  a
adoptar.  La  vista  del  Comandante  deberá,  sin  embargo,  estar  muy  ejer
citada  en  determinar  del  modo  más  exacto  posible  el  valor  del  ángulo
bajo.  el  cual•  su  torpedero  esté  libre  del  enemigo.

El  ataque  nocturno  deberá  efeetaarse  por  unidades  aisladas,  o  a  lo
más  por  parejas,  y  en  este  segundo  cam  no  seria  inoportuno,  si  se  pre
senta  La ocasión,  desarrollar,  el  ataque  por  ambos  lados  del  enemigo,  para
mejor  desorientarlo.

Conclusión.

Estas  breves  notas  no  tienen  otro  objeto  que  al  de  indicar  uno  de  tan
tos  procedimientos  que  pueden  cont,vibulr  a  resolver  el  discutido  proble
ma  del  lanzamiento  diurno  de  una  escuadra  de  torpederos  contra  una
fuerza  navaib  y  de  modo  especial  el  de  aportar  un  pequeño  trtbuto  al
completó  abandono  de  los  ya  viejos  sistemas  de  ejercicio,  los  cuales,  si
del  lado  coreográfico  pueden  satisfacer  la  vista  del  espect.afior,  para  los
fines  guerreros  han  perdido  su  razón  de  existencia.

Las  rnejoradas  condiciones  de  las  estaciones  de  lanzamiento  de  losnuevos  contratorpederos,  permitiendo  la  obtención  dell  ángulo  de  mira

con  un.a  ex actitud  y  continuidad  hasta  ahora  desconocidas,  han  abierto
vastísimo  campo  a  la! maniobra  de  los  torpederos,  pero  nunca  será  demasiado  cuanto  se  haga  para  que  la  táctica  guerrera  de  los  torpederos

alcance  ta  ierfecdión  de  los  instrumentos  que  a  ellos  se  adapten.

El  combate nocturno del Skagerrak.

(De  Deutschen  Marmne-Zeítung.)

-  .  Tres  minutos  después  se  encienden  nuevamente  proyectores  en  La
cabeza  de  la  línea,  iluminando  con  sus  haces  Las esbeltas  Liluetas  de  ve
loces  destructores  ingleses,  que  son  tomados  bajo  rapidísimo  fuego.  Inme
diatamente  cambian  sus  rumbos  en  l8’O<. llegando  uno  de  ellos  .a  nuestro
través;  nosotros  metemos  a  estribor;  rugen  nuestnas  salvas,  que  castigan
duramente  al  destructor  enemigo;  destrozan  el  puente;  el  palo,  roto  por
su  base,  cae  hacia  pope.  Ya  empieza  la  proa  a  hnndi.rse;  grandc  y  blanca
se  ve  la  cifra!  G-30  en  la  chimenea  de  proa;  sigue  el  trueno  de  nuestra
artillería  de  mediano  calibre,  en  tanto  los  proyectores  se  sostienen  fijos
sobre  el  blanco..

El  Alférez  de  navío  sigue  atentamente  el  ataque  a  través  del  claro  que
hay  entre  el  puente  y  la  primera  chimenea  del  buque  de  línea,  y  se  ve
cómo  el  destructor  se  hunde  tras  haber  virado.  Sobre  su  levantada  popa
hay  gente  que  cubre  el  cañón;  marineros  ingleses,  uno,  dos,  una  clase;



674                     MAYO 1932

de  la  loca  de  la  pieza  sa]e  un  relámpago;  un  crugido,  diferente.  a  la
detonación  del  cañón  alemán,  fácfl  de  distinguir  entre  el  fragor
de  las  propias  baterías.  ¡Otro  más!  -Se  apaiga  nuestro  proyector  alto  de
babor.  Mlcntras,  tanto;  sqguimos  cayendo  a  estribos,  y  el  inglés  desapa
rece  en  la  oscuridad.  El  Oflical  llama  a  gritos..  Nadie  le  responde:  «Pro
yectcó!  ¡ilPmyector!!»  Se  quita  rápidamente  el  telóLfono de  la  cabeza  y
acerca  la  boca  al  tubo  acóstico  que  comunica  con  el:  <dProyector!  ¡Ivian
tic  por  el  tubo  acústico!  ¡Teléfono  fuera  de  serviciol»

Nadie  le  contesta.  Corre  hacia  proa,  a  la  torre  de  combate,  para
dar  conocimiento  de  ello  al  Jefe  de  la! !guardia  de  guerra.  Entre  tanto,
todos  los  peoyeetorea  se  han  apagado;  el  fuego  de  artillería  ha  cesado;
sólo  muy  atrás  de  i,a línea  hay  barcos  que  todavía  encienden  y  tiran.  Im
ponente  silencio  y  oscuridad  completa  reciben  ea  el  puente  al  Oficial
De  pronto  recuerda  que  durante  el  ataque  algo  cayó  por  allí,  semejante
a  repiqueteo  de  balines,  y  que  él  mismo  sintió  un  pequeño  golpe  en  ta
gorra.  Ya  ha  llegado  al  puente.  En  lugar  de  los  numerosos  señaleros,
del  personal  de  navegación  y  de  los  servicios,  sólo ve  a  dos  o  tres  Oficiales.

•      Llega  a  tiempo  de  ver  cómo,  ayudado  por  el  segundo,  que  poco  antes
del  ataque  fuó  llamado  :a  cubierta,  se  deja  caer  pesadamente  el  Coman
dante  en  el  interior  de  la  torre  de  combate.  La  caña  gira  sola,  es  decir,
se  gobierna  desde  el  interior  de  la  torre.  Hay  sombras  negras  tendidas
por  la  cubierta  del  puente.  El  Alérez  de  navío  resbala  y  tiene  que  apo
yar  la  mano  en  el  suelo,  sintiendo  en  ella  un  líquido  pegajoso.  De  la  Enea,

•      ya no  se  ve  nada.  En  la  torre  de  combate  suena  una  voz,  y  una  orden
corre  -hacia  el  interior  del  barco:

«Ei  Médico,  inmediatamente  al  puente.  Hemos  i’ecibido  un  impaeta
-  El  Comandante,  herido!»

•        El último  disparo  dçl  destructor  •que  acaba  de  Isundirsd  alcanzó!  al
proyector  número  2;  lo  destruyó;  mate  al  personal  que  le  servía,  lanzán
dolo  fuera  de  la  cofa,  y  sembró  con  su  carga  de  balines,  ¿e  arriba  a

-  abajo,  toda  l.a huperñdie  del  pue.nte.  Fuera  de  combate  el  timonel.,  el, Co
mandante,  ya  herido  gravemente,  saltó  a  la  caña  y  gobernó  el  barco  has
ta  que  tuvo  noti,eins  de  que  el; timonel,  de  reserva  gobernaba  desde.  dentro
de  la  torre,  en  cuyo  momento  cyó,  sangrando  por  sus  heridas.  El  Jefe
de  guardia,  muerto,  así  como  el  Oficial  de  guardia.,  u.n  Aí’fére.z  de  na
vío  y  el  Oficial  Secretario  del,  Comandnte.  El  Jefe  de  la  batería,  herido
grave;  el  Oficial  de  derrota,  herido  leve;  la  metralla  había  entrado  tiam
bién  en  la  torre  acorazada,  a  través  del, gran  telúmetro,  y  alcanzó  a  un

Suboficial.  No  hay  que  decir  que  también  repartió  la  muerte  y  las  heri
das  entre  el  personal  de  manejo  de  proyectores,  dotación  del  cañón  de
‘S,.S centímetros  y  otros  servicios.

El  Jefe  de  proyectores  cuenta  rápidamente  y- en  voz  alta  al  Alférez

dé  navlo  lo  sucedido.  Ambos  hablan,  mientras  llega  el  personal  de  reser
va,  con  el  segundo  Comandante  y  el  Oficial  de  derrota,  quien  se  contiene
la  san,gre  con  el  pafluele  de  bolsillo.  El  Comandante,  gravemente  herido,
está  sentado  en  un  rincón  de  la  torre  acorazada,  apoyando  ambas  manosen  el.  piso  y  sosteniendo  su  dolorido  tronco  contra  la  fría  coraza.  La  pre
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ocupación  es  ahora  buscar  el  matalote  de  proa;  los  cuatro  Oficiat
sufren  la  duda  en  la  oscuridad.  ¿Qué  significa  perder  la  línea  en  seme
jante  noche?  Todo  el  inundo  lo  sabe.

«Hemos  caldo  a  estribor  —dice  el  Teniente  de  navío—;  sin  duda  al
guna,  tenemos  que  meter  a  babor  para  volver  a  nuestro  puesto.»

El  Oficial  de  derro,ta  aprueba:  «Naturalmente;  pero  no  sabemos  con
certeza  cuánto  tiempo  ita  quedado  la  caña  metida  a  la  banda  después  del
impacto,  y  qué  distancia  lateral  nos  separa  de  la  línea,  a  causa  de  ello.»

El  silencio  es  desagradable.  Sólo  se  oye  el  ruido  de  las  olas,  formadas
.a  banda  y  banda,  al  cortar  el  agua  la  proa.  El  segundo  Comandante  en
tra  en  J.a torre  de  combate,  sin  hacer  ruido:

—fflbrre!
—iMande?  —contestan,  en  voz  baja,  desde  dentro.
—.Furiciónan  las  señales  de  reconocimiento?  ¡En  cualquier  momento

podemos  necesitarlas!
•  —Están  listas,  herr  Kapitün;  no  han  dejado  un  momento  de  estarlo!
Los  ojos  de  los  cuatro  Oficiales  buscan  nerviosamente  la  estela  del

matalote.  Un  grito:        -

—[Ya  le  tengo!  ¡A  babor  10°!
El  Oficial  de  derrota,  corho  antiguo  Oficial  de  destructor,  es  el  pri

mero  que  nota  la  línea  blanca  de  espuma,  apenas  visible.  Poco  a- poco
cae  el  barco,  y  en  el,  mismo  instante  sé  encienden  nuevamente  los  pro
yectores  en  la  cabeza  de  la  línea.  Rápidamente  la  situación  está  clana:

—iMáquinas:  avante  a  toda  la  fuerza  posible!  ¡La  caña  a  la  vía!
•  don  la  mayor  rapidez  posible  busoa  el  buque  su  sitio,  y  en  un  par  de

minutos  nevega  a  la  distancia  mrcada.  La  respiración  se  hace  más  f á
clii.  En  pie,  eutre  muertos  p  heridos,  observan  el  ataque  de  les  destruc
tores  ingleses  y  fa  enérgica  defensa  del  buque  cabeza,  el  Westfatn,  que
hace  fuego  por  ambas  bandas.  Nuevamente  se  elevan  llamas  de  incendio
sobre  las  cubiertas  de  los  destructores  atacantes,  que,  desamparados,  que
dan  por  nuestra  pope.  El  fuego  cesa  y  los  proyecto’res  se  apagan.  El  Al
térez  de  navío  se  diri.ge  al  Oomaqdante;

—Mi  Comandante....
—No  se  preocupe  usted  de  mí.  Vaya  usted  a  su  puesto.
Por  fin  aparece  el,  Médico,  practicante,  enfermeros.
—iDónde  está  -el C’omandinte?
Le  llevamos  a  la  torre.  El  Comandante  rehusó:      -

—iCuide  usted  primero  de  la  gente!
La  gente  trabaja  bien  y  segura  de  sí  misma.  Ya  tenemos  camilleros;

retiran  muertos  y  heridos.  El  practicante  se  dirige  a.  un  Oficial  caído;
es  el  pequeño  y  muy  querido  Secretario,  que  descansa  en  una  laguna
de  sangre.  Con  un  grito  retrocede  el  hombre,  asustada  Al  querer  levan
ta.rle  y  meter  el  brazo  bajo  la  espalda  ha  encontrado  el  cuerpo  roto  en
dos  mitades.  Alguien  le  grita:

—iNo  se  preocupe  usted!  ¡Truenos!  ¡Aquí  hay  muchos  más  caldos!
Por  fin  está  otra  vez  libre  el  puente;  pero  el  Médico  ha  de  compro

barlo,  y  al  dar  la  vuelta  a  la  torre  se  combate  se  encuentra  con  el  Alfé
rez  de  navío.

TOMO  CIX                                                                   5’
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•   —.iQué  pasa?  ¿Queda  .al,guien  ahí?
Navegamos  con  luces  apagadas,  y  ulla  con  su  lamparita  de  mano,  con

poca  luz,  alumbra  aquí  y  allá,  descubriendo  en  un  rincón  del  puente  algo
oscuro.  Un  uniforme  de  Oficial;;  nadia  ercería  que  un  hombre  pudiese
ocupar  tan  poco  sitio:  el  Oficial  que  mandaba  la  batería.  Taj ibién  se  le
recoge.

Con  voz  apagada  le.  rogamos  al  Médico  haga  por  él  cuanto  humana
mente  sea  posible.  Es,  berlinés,  y  su  palabra.  elocuente  y  poderosa,  nos
‘ha  disgustado  más  de  una  vez,  tanto  más  cuanto  qie  41, considerándonos

demasiado  jóvenes,  nunca  nos  concedió  beligeraucia.  Aquí  trabajaba  con
tal  tranquilidad  y  con  tal  seguridad,  y  ordenaba  con  frases  tan  exac
tas  que,  no  obstante,  no  podíamos  dejar  de  ‘admirarle.  El  segunde  Co
mandante  llamó  a  uno  de  los  supervivientes:

—Vaya,  usted  a  la  clase  de  guardia;  hay  que  echar  arena  en  el
puente.

Ln  cubierta  resbalaba  de  manera  desagradable,  por  estar  llena  de
sangre;  el  buque  se  movía  un  poco;  el  viento  había  refrescado  y  las  olas
aumentaban.  Había  que  agarrarse  a  algún  sitio  para  no  caer,  pues  los
pies  resbalaban  como  en  hielo.  Empieza  a, cercarnos  la  bruma  y  la  vlsi
bilidad  se  pierde,  hasta  tal  puiito  que  es  muy  difícil  seguir  a  nuestro
matalote.

—Torre,  ¿qué  hora  es?  —pregunta  el  Jefe  de  proyectores.
‘—La  una  una  y  veiate  herr  Kapitdnleutnant  —respoden.
Era  el  destructor  Fortuna  el  que  ‘noá envió  ‘tan  eficaz  proyectil.  Va

lientes  hasta  el,  último  momento,  mientras  ya  la  proa  desaparecía  bajo
el  agua,  tuvo  todavía  éxito  con  el  ñltimo  disparo  del  único’  cañón  que
les  quedaba,.  ¡Bravos  muchachos  los  que  así  saben  morir!

La  difícultad en dIstinguir.
Lord  Hailshorn  y  el  Almirante  Cn.stanceJ—Eivfiogosa doctrina.—La  guerra

y  el  eonwy.—C’aatpn-fla  sulnaa’rina  sin  restriecioncs.—Doinajanrjo  la
amenaza.  ‘  ¿

Por  Sir HERBERT RUSSELL
(Del  e Naval and Military Recorde.)

En  discurso  pronunciado  muy  recientemente,  dijo  Lord  H’ailsham
que  una  de  las  funciones  primordiales  de  la  Armada  sería  «guardar
as  rutas  comerciales  en  caso  de  guerra».  Tal  afirmación,  en  su  amplio
sentido,  es,  evidente;montq,  u,u a  verdad  ebria,.  Lord  Halls’ham  expresó  lla
námente  lo  que  penmba,  en  lenguaje  sencillo  y  perfectamente  inteligi
ble,  y  el  Almirante  Sir  Reginald’Custaace  aprovechó  la  oportunidad  para
poner  de  manifiesto  que  Lord  ‘Hailsham  acababa  de  expresar  «una  doc
trina  ‘que por  poco  nos  cuesta  la  guerra».  Lejos  de  ml  ánimo  está  supo
ner  que  intentase  Sir  Regina+ld  criticar  al  distinguido  jurista  al  expre
sar  una  fundamental  Verdad  en  términos  de  engañosa  estrategia.  En  reo
lldacl.  me  figuro.  se  vió  obligado  a  hacer  resaltar  el’  engaño  eétratégicd
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que  significa,  dada   enorme  importancia,  la  rnlización  de  •aqui  con

cepto,  que  de  por  sí  es  Laica.
Tiene  perfecta  razón  Sir  Reginaid  Custanco.  El  principio  de  protec

ción  al  comercio,  que  se  manifestó  durante  casi  tres  años  en  la  Gran
•  Guerra,  tuvo  su  base  en  el  coacépto  de  guardar  las  comunidaciones  mar

•  ríitimas.  Hasta  que  con  tosarible  claralad.  se  vió  que  la  Marina  era  noto
riamente  ineficaz  para  vigilar  esas  rutas  oceánicas  no  se  aplicó  el  ver
dadero  plan  defensivo,  o  sea  la  protección  del  comerci.O en  sí  mismo  me
diante  la  escolte  de  los  convoyes.  Se  ha  dicho  y  repetido  mil  veces,  para
demostrar  la  creciente  insuficiencia  de  nuestro  poder  naval,,  que  «La
Marina  ha  de  proteger  85.000  millas  de  comunicaciones  marítimas».  Ci
fra  que  se  halla  bien  por  bajo  de  la  suma  total  de  las  diversas  y  prihci
pales  derrotas  oceánicas  que  sigue  nuestro  tráfico  marítinio

•Deo’n?ne iaaitiid  cte los  cavemos.

El  <(proteger»  tan  colosal  longitud  de  caminos  oceánicos,  en  igual
sentido  que  se  entiende  proteger  una  calle,  mediante  la  presencia  de  una
pareja  o  de  tres  guardias  de  orden  público,  es  cosa  que  nada,  tiene  que
ver  con  el  asunto.  Para  hacerse  cargo  de  esto  basta  saber  que  una
«cadena»  protectora  de  cruceros,  con  20  millas  de  intervalo,  suficientes
para  a  duras  penas  mantener  contacto,  exigiría  425O  buques.  cir  que
hay  amplias  extensiones  oceánicas  para  las  cuales  no  se  precisa  hacer
uso  de  la  cadena  es  eludir  una  de  las  .condieiones  eseneiaies  que  impiieá
la  palabra  protección,  ya  que  precisamente  esas  amplias  extensiones  se
rían  las  que  constituyesen  los  más  felices  campos  de  caza  para  los
jnaleaS.

La  engañosa  doefrina  a  que  Sir  Reginal  Custnnce  se  refiere  no  fmi
resultado  de  incapacidad  para  captar  este  principio.  Nos  habíamos  pre

-    sairado  de  medo  aeárrimo  para  una  guerra  determinado,,  y  cd  ella  fun
damentábamos  teclas  nuestros  eoncepeionei  estratégicas..  Era  seguro.,  ra

•    zonablemente,  que  el  poder  naval  de  Alemania  se  hallaría  ir movilizado
por  completo  desde  el  principio,  ya  que  era  muy  inferior  para  correr
el  riesgo  de  un  gran  encuentro.  Con  todos  los  barcos  de! guerra  alema

nes  embo,tellndos  o  ‘algo  análogo,  parecía  lógico  no  dar  importancia  a
la  labor  de  guardar  las  rutas  comerciales,  puesto  ‘que  virtualmente  no
quedaba  ninguno  libre  para  operar  contra  ‘aquéllas.

La  a<nsenaza sub9narinø.

La  amenaza  submarina  parecía  completamente  sin  imortoneia.  Ale
mania  mostraba  eseasísmO  interés  en  esta  clase  de  guerra,  y  en  agos
fo  de  l5h4  sólo  poseía  211 submarinos  pequeños  y  primitivos,  de  los  cua
lea  tres  estaban  sin  fermiuar  y  dos  se  hallaban  reparando.  De  todos  mo
dos,  se  miraba  la  amenaza  submari.na  en  relación  a  la  protección  dei
comercio,  como  cosa  muy  local’  en  los  planes  de  previsión  de  guerra,  y
que  se  rontrarresiavía  suficientemente  «guardando»  200  ó  300  millas  del

•  Canal  y’ sus  pean  midades.
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Resultado  de  esta  previsión  de  ante-guerra  fué  la  conclusión  de  que
seria  innecesario  el  sistema  de  convd,r,  punto  de  vista  que  activamente
mantenía  la  Marina  mercante.  El  proceso  de  concentrar  y  conducir  en
rebaño  a  los  barcos  significa  retraso  considerable,  y  el  instint.o  marinero
se  rebelaba  ante  la  idea  de  ser  «personalmente  conducido»,  hasta  que  vio
lentamente  hube  que  recurrir  a  tal  sistema,  por  aer  necesario.  Antes  de
que  la.  amenaza  alemana  llegara  a  desarrollarse  se  habló  mucho  acerca
del;  sistema  de  convoy  y  de  la  necesidad  de  más  cruceros  adecuados  para
el  servicio  ‘de escolta.  Francia  y  Rusia  habían  construído  «merodeadores
contra  el  comercie»,  proyectados  manifiestamente  contra  el  tráfico  inglés,
y  fué  bien  notori.o  ‘que  los  dos  ,Mowerful  y  ocho  Sp:csrtiate,  se  corístru
yeron  en  réplica  a  esos  raiders.

No  parecía  que  Alemania  hubiese  vislumbrado  plenas  posibilidades  de
ataque  al  comercio,  al  considerar  la  guerra  con  Gran  Bretaña.  ‘Sus  tiros
se  dirigían  a  crear  una  flota  de  combate  capaz  de  enfrentarse  con  la
nuestra  en  razonable  perspectiva  de  éxito.  .Calculó  una  lucha  fiera  y  bre
ve,  cn  la  que  las  potencialidades  económicas  no  habrían  de  jugar  papel
decisivo.  La  suerto  se  anticipó  a  tales  cáiculos,y  la  Marina  alemana  nc
vió  metiñ’a  de  lleno  en  una  lucha  con  el  poder  naval  británico  antes  de
estar  lista  para  din  tay.

Las  rutas  y  los  destructores  del  comercio  marítieno  (craiders»).

Ea  las  primeras  etapas  de  la  guerra  ni  los  alemanes  ni  nosotros  pre
vimos,  ni  aun  consideramos,  las  enormes  posibilidades  a  que  ppede  con
ducir  el  rudo  y  concentrado  esfuerzo  contra  nuestro  comercio  marítimo.
Como  ya  dije,  cuando  Alemania  comenzó  la  guerra  no  tenía  programa
alguno,  y,  en  consecuencia,,  nada,  tenía  preparado  para  dañarnos  econó
micamente.  Probablemente  esperaba  hacer  algo  por  medio  del  minado;
pero  un  disponíamos  de  modios  para  saber  sus  intenciones  en  tal  senti
do  hasta  que  las  descubriese.  Después  del  combate  de  las  ‘Malvinas,  y
cuando  el  Einden,  Kén,igsbevg  y  Dresden  desaparecieron,  el, Almirantazgo
se  hallaba  en  condiciones  de  anunciar,  qon  perfecta  certeza,  que  los  ma-

-    res  se  ‘hallaban  enteramente  limpios  de  buques  enemigos.
En  tal  situación  era  lógico  creer  que  las  85.000 ‘millas  de  rutr  ma

rítimas  estaban  adecuada  y  totalmente  «guardadas»’.  De  vez  en  cuando
llegaba  aviso de  que  no  era  así  enteramente,  cuando  un  osado  ‘raider  rom
pía,  el  bloqueo  y  se  lanzaba  a  la  mar  para  cumplir  su  breve  y  dañina
misión..  Mas  tales  incidentes  no  hacían  vari’ar  el  criterio  del  Estado  Ma
yor  en  lo  que  a  la  lmplantación  del  convoy  se  refiere.  Aumentaron  gra
dualmente  las  actividades  submarinas  en  nuestras  costas y  crecieron  cada
vez  más  las  pérdidas  de  tonelaje  merc’ante;  pero  hasta  ci  combate  de
Jutlandia,.  aunque  los  estragos  llegaron  a  ser  graves,  no  había  razóii
lara  suponer  que  alcanzasen  grado  tan  crítico  como  p’ara  preguntarse

si  peligraba  la  vida  nacionaL’
¿Pué  culpable  el  Almirantazgo?
Hasta  el  combate  de  Jutlandia  puede  afirmarse  que  no  era  caso  de

urgencia  la  implantación  del  convoy. No  apremiaba  a ello  la  Marina  mer
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cante,  y  la  Armada  estaba  escasa  de  buques  para  el  servicio  de  escolta.
Con  la  sabiduría  adquirida  después  de  ocurrir  el  hecho  es  bien  fácil  ar’
giiir  qud  el  Almirantazgo  debiera  ‘haber  tenido  más  larga  vista.  Entre
tanto,  80.000 millas,  al  menos,,  de  Las 85.000  que  sumaban  las  rutas  cd
merciales  contin uaron  •egua.rdaalas»  por  el  negativo  proceso  de  no  ser
u  unoa  amenazadas.

Las  cercaníal  a  occidente  ‘de  nuestras  costas  llegaron  a  ser  verdade
ros  mataderos,  y  el  Mediterráneo  se  fué  haciendo  más  y  más  peligroso.

Da  •adoctrina  que  a  poco  nos  cuesta  la  guerra»,  segdn  expresó  Sir
Reginald  Custance,  continuO  en  práctica  mucho  después  que  hombres  de
clara  visión  vieran  que  se  reducía  a  una  ficción  desastrosa.  Per  ¿fué
toda  la  culpa  del  AlmirantazgO?  Creo  haber  expuesto  la  justificación
de  cómo  se  llegó  a  la  guerra  bajo  ese  falaz  principio.

La  actitud  de  Lord  ,Jellicoe.

Sobre  :Lord  Jellicoe,  como  primer  Lord’  del  Almirantazgo,  cayó  la  la
bor  de  crear  la  gran  organización  del  convoy  para  oponerse  a  Ja  campa
ña  submarina,  o  más  bien  debo  decir  de  presidir  esa  labor,  pues  muchos
aptos  cerebros  tomaron  parte  en  el  asunto.  Jellicoe  mismo  ha  escrito  que
durante  1910, cuando  aún  se  hallaba  mandando  la  Gran  Flota,  se  dirigie
ron  nl  Almirantazgo  Varias  proposiciones  refiriéndose  al  sistema  del  con
voy  como  el  mejor  medio  de  proteger  el  comercio  oceánico  contra  buques
de  superficie;  pero  entonces  la  extensión  de  la  superficie  de  ataque  era
muy  pequeña.  Dice  Jellicoe  que  cuando  fué  al  Almirantazgo,  a  fines
de  1916,, el  peligro  de, los  raiders  enemigos  en  el  Atlántico  Norte  era  re
lativameute  leve.  Lo  que  se  conoció  por  el  nombre  ‘de guerra  submarina
sin  restricciones,  no  había  empezado  aún,,  se  hallaba  prózima,  y  con  ésta
se  presentaba  el  problema.

En  febrero  de  1911  fué  cuando  los  alemanes  comeniaron  su  campa
ña  sin  restricciones,  y  hasta  entonces  no  se  reunieron  en  conferencia  los
capitanes  mercantes,  llamados  por  el  Estado  Mayor  de  Guerra  Nsv.I
para  discutir  las  cuestiones  relacionadas  con  el  sistema  de  convoy.  Esta
conferencia,  se  redujo,  a  parecer,  a  un  cambio  de  impresiones.  sobre
ciertas  dificultades  que  podían  resolverse  con  unos  meses  de  ‘anticipar
ción,  ‘tal  vez  con  uno.  En  diciembre  de  1916 se  fo,r.mó una  División  An
ttsubm’arina  del  Estado  Mayor  Naval,  y  Lord  Jellicoe  hizo  presente  en
su  libro  La  crisis  cte la  Giuerra ‘Naval’ que  ninguna  de  Ías  medidas,  bien
en  estudio  o  ya  en  ensayo,  «podía  tener  posibilidad  ‘alguna  de  madurar
en  unos  meses».                         -

Un  nwetu  elemento.

La  nueva  dificultad  residía  en  la  aparición,  que  el  ataque  jnvisible
tráuia  consigo,  de  un  nuevo  elemento  en  el  viejo  y  sencillo  principio  del
convóy.  Aún  más  perjudicial  y  perturbador  era’  el  retraso  en  poner  en
práctica  este  sistetea,  así  como el  prep’ararse  a  lo  qu  pudiera  ‘Venir,  en
vez  de  aguardar  a  que  llegase .  Afines  de  1916 estimaba  Jellicoe  que  para
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proteger  el  comercio  en  la  zona  peligrosa  próxima  a  las  costas  inglesas
se  necesitaban  50  cruceros,  y  otros  18  para  el  exterior.  Calculaba  tam
bl’nq.ue’a.  éstos  habría  que  añadir  81  destructores  o  cañoaeros  y
48  trawters  para  escoltar  barcos  lentos  empleados  en  el.  trafico  de  UI
braltar.

En  aquella  época.,  dejando  vacío  enteramente  el  Atlántdco  Norte,  ha
bía  18  cruceros  disponibles.  A  duras  penas  pudieron  extraerse  22  des
tructores  y  18  cañoneros  por  junto,  suministrando  la  Gran  Flota  una  ño
tifia  entera  de  los  primeros.  Desde  luego  se  reservaba  la  Gran  Fiota  gran
número  de  cruceros  y  desti’uctores  que  la  guardaban  en  cadena,  y.  la
fuerza  de  Harwic,h  y: la  patrulla  de  Dover  cuidaban  de  mantener  seguro
el  paso  del  Canal  para  los  aprovisionamientos  de  nuestros  ejércitos  en
Francia.

Cifras  consaovedoflas.

Las  condiciones  estratégicas  de  la  guerra  naval,  tan  favorables  para
nosotros  en  cualquier  otro  concepto,  era  todo  ventaja  para  et  enemigo
al  emprender  éste  intensa  campaña  contra  nuesino  comercio.  En  la  su
perficie  era  verdad  el  decir  que  el  total  de  las’ 85.000  millas  de  rutas  co
merciales  se  hallaban  adecuadamente  guardadas  por  et  procedimiento  de
encerra.r  al  enemigo  en  sus  mismos  puertos.  Scapa  y  Rosyth  impedían  el
paso  por  el  Norte  de  toda  embarcación  visible.  pero  la  escasa  eficacia
de  esta  defensa  quedó  elocuentemente  demostrada  por  nuestras  cifras
de  pérdidas:  en  enero  de  19157, 04.0O0  toneladas;  al  mes  siguiente,  al
empezar  la  guerra  submarina  sin  restricciones,  256.000.  En  abril  su
maron  513.000 toneladas;  pero  en  este  mes  declararon  los  Estados  Uni
dos  la  guerra  a  Alemania  y  enviaron  a  Queenstown  una  fuerza  de  des
tructores  para  ayudar  la  labor  antisubmarina.

ISa  enemigo  osado  y  con  recursos  imaginativos,  conociendo  nuestra
debilidad  en  fuerzas  de  escolta,  hubiera  visto  otras  oportunidades  para
herir  nuestro  comercio  que  las  que  los  submarinos  ofrecían.  Los  cruce
ros  y  destructores  alemanes  efectuaron  varios  desastrosos  ataques  en  el
Mar  del  Norte  contra  nuestros  convoyes,  en  los  que  los  atacantes  eran
superiores  a  las  fuerzas  de  escolta.  Pero  decisiva  y  seguramente  ei  sis
tema  de  convoy  vencería  el  peligro  del  hambre  nacional,  tan  horriblemen
te  crítico  ehtonces.  En  el  verano  de  1918 se  hallaba  completamente  domi
nado  el  peligro.  Los  alemanes  tenían  en  aquella  época  inmenso  número
de  submarinos,  en  construcción.  De  continuar  la  guerra,  hubiera  llegado
a  ser  aún  más  intensa;  pero  el  resultado  final  hubiese  sido  el  mismo.
Nos  hallábamos  en  posición  de  guardar,,  no  Las  rutas  comerciales  a  tra
vés  de  la  zona  inflastada  de  submarinos,  sino  los  barcas  que  pasaban  por
esas  rutas.

Este  es  el  problema  en  su  peculiar  forma,  según  las  condiciones  es
tratégicas,  las  cuales  confrontará  el  Almirantazgo  en  toda  futura  guerra
naval;  sóló  que  creo.que  lo  hará  sobre  la  miréha,  desde  el  principio.
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INTERNACIONAL

La  Cor,erCiiCia  para  la  limltaclóii  tic  anitaiflentoS.

El  11  de  abril,  y  después  de  una  suspensión  de  tres  semanas,
prosiguió  sus  trabajos  la  comisión  general  de  la  Conferencia  para
la  reducción  y  limitación  de  armamentos.

La  víspera,  el  delegado  italiano  entregó  a  la  Mesa  el  Memo
rndum  que  presenta  su  Gobierno,  y  cuyo  texto  es  el  siguiente:

Primero.  Por  un  documento  fechado  el  19  de  febrero  último,
la.  delegación  italiana  presenta  a  la  Conferencia  las  proposiciones
siguientes:

Para  los  armamentos  terrestres:  a)  supresión  de  la  artillería
pesada  de  todas  categorías;  b)  supresión  de  los  carros  de  asalto  de
todas  categorías.

Para  los  armamentos  navales:  a)  supresión  simultánea  de  los
buques  de  línea  y  submarinos;  b)  supresión  de  los  buques  porta
aviones.

Para  los  armamentos  aéreos:  supresión  de  los  aviones  de  bom
bardeo.

Para  todas  los armamentos:  a)  supresión  de  los  medios  agresi

vos  de  guerra  química  y  bacteriológica  de  toda  especie;  b)  revi
sión  de  las  leyes  de  guerra  con  vistas  a  asegurar  una  protección
más  eficaz  a  la  población  civil.

En  el  espíritu  de  la  delegación  italiana,  estas  proposiciones  re
presentan  un  pian  orgánico  indivisible,  en  el  sentido  que  la  su
presión  debe  comprender  todos  los  medios  de  guerra  indicados.

-  Estos  medios  podrán  ser  destruídos  inmediatamente,  o  gradual
mente  en  un  plazo  a  fijar.

Segundo.  Para  poner  en  práctica  los  principios  enunciados,  la
delegación  italiana  propone  las  medidas  siguientes:

Armamentos  te’rrestres.—a)  Las  partes  contratantes  se  com
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prometen  a  destruir  la  artillería  pesada  de  todas  categorías;  a  no
construir  o  adquirir  en  lo  futuro,  o  a  no  construir  o  adquirir  mon
tajes  que  puedan  convertir  en  móvil  la  artillería  pesada  de  costa
o  servir  de  armamento  a  los  buques.

Las  partes  contratantes  deberán  publicar  el  número  de  piezas
pasadas,  moiitajes.  nóviles  y  reerVs  de  mtmicons  destinadas  a

dicha  artillería.  Se  comprometen  a  destrurlas  inmediatamente,
tanto  las  piezas  como  los  montajes,  a  excepción  de  las  bocas  de

fuego  de  las  baterías  fijas  de  las  plazas  fuertes  marítimas.  La  des-.
trucción  se  considerará  efectuácla  cuando  el  material  se  haya  fun
dido  o  reducido  a  pedazos.  Por  otra  parte,  los  contratantes  se
comprometen  a  inutilizar,  fundiendo  la  parte  metálica,  las  muni
ciones  destinadas  a  la  referida  artillería.

b)  En  lo  que  concierne  a  los  carros  de  asalto,  las  partes  con
tratantes,  al  aceptar  la  supresión,  se  comprometen  a  no  onstruir
b  adquirir  otros  nuevós,  e  igualmente  a  evitar  que  ciertos  vehícu
los  industriales  o  agrícolas.  dipongan  dé  elementos  que  permitan
su  transformación  én  carros  de  combate.

La  destrucción  de  los  carros  de  asalto  no  impedirá  que  püedan
conservarlos  los  ejércitos  que  hoy  disponen  de  ellos,  si  son  de  ca
libre  autorizado;  los  riiotores  solamente  podrán  conservarse  en
caso  de  ser  utilizable  para  vehículos  industriales.

Arwiymentos  iutvailes.—Se  consideran  como  buques  de  línea  to
dos  lós  buques  cTe desplazamiento  superior  a  10.000 toneladas,  o
artillería  superior  a  203  milímetros.  Todo  buque  destinado  a  des
aparecer  podrá  ser  destruído  o  convertido  en  pontón.  (Para  lo
buques  a  destruir,  el  memorándum  enumera  una  serie  de  pieas  o
aparatos  que  deberan  desaparecer  cañones,  T  S  IT,  calderas
etcétera.)

Arrnanventos  aéreos.—Las  partes  contratantes  se  comprometen

a  destruir  los  dirigibles  militares  y  los  aparatos  de  bombardeo,  °

a  no  construir  otros  nuevos  Se  consideran  como  aparatos  de  bom
bardeo  todos  aquellos  que,  no  siendo  monóplazas,  entren  dentro
de  ciertos  limites  de  peso  o  potencia,  a  excepcion  de  los  aparatos-
escuela,  cuyo  número  deberá  limitarse.

Arrnis  quíni.icas y.  bacteriológicas. Las  partes  contratantes  e
comprometen  a  destruir  todos  los  stocks  existentes,  así  como  los
medios  de  fabricación;  se  exceptúan  los  productos  químicos  y  bac
teriológicos  que  puedan  emplearse  para  fines  industriales  o  me
diinaies.
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Poi  ‘último,  la  delegación  italiana  estima’  ‘que la  linlitación  de
armame’nto  deJ3eIá  ir  acompañada  de.  una  revisión  de. las  leyes
de  guerra,  así  como  de  medidas  encamiñadas  a  asegurar  el  con
trol  de  la  aviación  civil,  la  cual  .se  someterá  a  una  gran,  publici
dad,  vigilancia  técnica  y  administrativa,,  etc.  .

Al  abrirse  la  primera  .sesión  después  del  interregno  de  vacacio
nes,  el  Presidente,  Sr.  Henderson,  hizo  una  breve:  exposición  de
los  trabajos  realizados  hástá  el  día,  primera  etapa  que  califica  de
tanteo,  dedicada  especialifiente  a  encontrar  el  medio  de  encauzar
los  trabajos  sobre  bases.  firmes,  lo  que,  a  ii  juicio,  y  a  pesar  de
las  grandes  dificultades  encontradas,  ha  podido  lograrse  satisfac
toriamente,  puesto  que  se  .  ha  llegado  a  un  primer  acuerdo  de
principio  sobre  gran  número  de  puntos  fundamentales,  como  son,
en  lo  que  afecta  a, los  armamentos  terrestres,  la. reducción  del  ca
libre  de  la  artillería  pesada  y  supresión  de  los  carros’  de  asalto,
y  por  lo  que  respecta  a  la, aviación,  la  abolició,n de  los  aparatos’  de
bombardeo  y  la  ‘guerr.a  quílmica  y  bacteriológica,  habiendo  e.*pues
to  varios  delegados  su  opinión  favorable  a  hacer  extensivas  dichas
reducciones  a  los  armamentos  navales,  limitándo  a  1O.OOO ‘tonela

das  el  máximo  desplazamiento  del  buque  de  guerra.
Considera  que,  desde.  el  momeñto  en  que  van  a  reanuda.rse  lós

trabajos  sobre  el  principio  de  la  limitación  y  reducción  de  arma
mentos,  todas  las  proposiciones  presentadas.  por  las  delegaciones
deberán  estar  muy  presentes  en  el  espíritu  de  los  delegados,  cre
yendo  llegado  él’  momento  en  que  la.  Cmisiói  trate  ya  poble

rñas  concretos,.  sin  que  ‘las’ dificultades  técnicas,  los  prejuicios  ‘o las

tradiciones’  hiátóricas’  seán  obstáéuloá  para  llegar  a  la  solución  que,
todos  deséan.

El  delegado.  americano,  Sr.  Gibson,  presenta  una  proposición,
cuyos  términos’  pueden  resumirse  .como  sigue:

Primero.  Los  tanques,  la  artillería  pesada  móvil  y  los  gases
ben  arma  de  un  valor  agresivo’  particulár,  y  como  tales  deben  ser
suprimidas,  e  invita  a  la  Comision  terrestre  a  fijar  y  a  someter  a
la  Comisión  ‘geñ’eral ‘un plan  para  el  desguace  de  tanques  y  caño
nes  nóvileá  de  calibre  superiór  a’ 155  milímetros  ,r  suresión  de
los  gases  de  guerra.  “  ‘  ‘
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Segundo.  Considera  igualmente  esencial  que  ‘os  Estados  se

comprometan  a  no  hacer  uso  de  las  armás  mencionadas,  en  caso
de  guerra,  e.  invita•  asimismo  a  la  Comisión  política  a  fijar  y  so
meter  a  la  Comisión  general  las  bases  del  proyecto.

Considera  que  este  proyecto  no  excluye  ningún  otro  plan  ra
zonable  encaminado  a  obtener  la  seguridad,  ya  que  ésta  no  se  res

tablecerá  hasta  el  día  en  que  se  haya  dotado  a  la  defe.nsiva  de  una
superioridad  manifiesta  con  respecto  a  la  agresión,  y  el  medio  de
obtener  esta  superioridad  es  abolir  las  anmas  más  ofensivas,  . disi
pando  así  en  gran  parte  los  temores  de  los  pueblos  y. permitiendo
reducir  los  gastos  presupuéstarios.

El  delegado  inglés,  Sr.  Simon,  se  adhiere  a  la  proposiciólt  ame
ricana,  y  juzga  que,  posteriormente,  deberá  examinarse  la  mis
ma  cuestión  en  la  parte  relativa  a  las  armas  agresivas  navales  y
aéreas.

A  juicio  del  delegado  inglés,  de  adoptarse  la  proposición  ame
ricana  se  llegaría  a  los  resultados  siguientes;  primero,  una  medi

da  de  desarme  general  muy  importante.;  segundo,  una  limitación
considerable  de  los, gastos  presupuestarios,  y  terce.ro,  la  elimina
ción  de  una,  de  las  causas  principales  de  la  inseguridad.

Por  último,  considera  que:  para  que  la  medida  preconsignada

sea  eficaz  es  preciso  que.  se  apruebe  universalmente,  y  ofrece,  des
de  luego,  todo  el  apoyo  del  Gobierno  inglés.

El  delegado  alemán  hace  resaltar  que  el  objeto  de  la  Confe
rencia  debe  ser  una  reducción  y  no  solamente  una  limitación  de
armamentos.  Se  muestra  partidario  de  la  tesis  americana  cte la  se
guridad  por  la  supresión  de  las  armas  ofensivas,  que  armoniza
perfectamente  con  la  tesis  alemana,  añadiendo  que  dicha  proposi
ción,  evidentemente,  constituye  uñ  primer  paso  en  el  camino  del
desarme.  .  .

El  Sr.  Tardie.u,  delegado  francés,  afirrna  que  las  ideas  de  Gib
son  cuentan  con la  simpatía  de. ‘Francia;  pero  cree  debiera  irse
más  lejos  todvía,  haciendo  xtenivo  lo  propuesto  para  el  mate
rial  terrestre  a  los acorazados  de  riás  de  10.000 toneladas,  grandes
submarinos  y  aviones  de  bombard.
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Considera  también  que  a  la  proposiCión  americana  le  faltan
dos  elementos  esenciales:  el  control,  que!, a  su  juicio,  cs. de  absolu
ta  necesidad,  y  la  sanción,: en  caso  de  violación  de  los  compromisos
adquirÍdos.

Por  último,  expresa  su  deseo  de  que  la  Mesa  determine,  al
mismo  tiempo  que  el  orden  de  discusión  de  la  proposición  ameri
cana,  el  orden  de  ! discusión  de  proposiciones  análogas  y  más  ex
tensas,  como  la  italiana,  alemana  o  francesa,  que,  en  su  opinión,
va  todavía  más  lejos,  en  forma  que  todas ! las! proposiciones  formen
un  todo  y  que  este  todo  sea, discutido  de  una  manera  coherente  y
lógica;  es  decir,  con  método,  y  no  a  pedazos  y  por  improvisación.

El  delegado  italiano,  Sr.  Grandi,  expone  que  la  proposición
americana  cóncuerda  con  la  de  su  nación  en  el  sentido  de  que  tien
de  á  llegar  en  forma  concreta  a  ciertas  supresiones  •2ategóricas  y

cualitativas;  pero  considera  que  debe  ser  aplicada,  no  sólo  a  los
armamentos  terrestres,  sino  también  a  los  navales  y  aéreos.

En  nombre  del  principio  de  la  interdependencia  de  los  arma
mentos  de  tierra,  mar  y  aire,  el  Ministro  italiano  propone  la  sw
presión  del  buque  de  línea,  submarinos  y  portaaviones,  al  mismo
tiempo  que  la  artillería  •pesada,  aviación  de  bombardeo,  carros  de
asalto  y  medios  de  guerra  químicos  y  bacteriológicos’.

Expone  su  opinión  contraria  al  control  y  a  la  sanción,  fun
dándose  en  que,  si  se  parte  de  la  hipótesis  de  la  mala  fe,  se  ven
dría  abajo  el  edificio entero  de  la  seguridad  y  de  la  paz,  al  mismo
tiempo  que  desaparecería  la  confianza  mutua,  que  es  la  base  de  la!
doperación  in±ernacional  y  de  la  comunidad  de  naciones.

El  Jefe  de  la  delegación  soviética,  Sr.  Litvinof,  explica  que  to

dos  los  esfuerzos  de  la  delegación  tienden  a  organizar  sólidamente
•  la  paz  entre  las  naciones  y  a  evitar  a  los  distintos  países  toda  po

sibili•dad  de  hacerse  mutuamente  la  guerra.

Teniendo  en  cuenta  que  en  la  primera,  etapa  de  la  Conférencia
se  ha  Ñchazado  la  proposición  sovitica  de  desarme  general!  inte
gral,  considera  llegado  el  momentó  en  que  se  aborde  el  problema
del  desarme  parcial,  haciéndose  una  reducción  dé  armamentos  que
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p’ud  onsiderarse  comd  úna  primera  e  importante  etapa  del  des
arme  totaL

Litvinof  propone  divi.dir  ls  Estados  en  tres  grupos  distin-.
tos:  el  primero  comprendiendo  los  paises  cuyo  ejército  no  exceda
de.  30.000 hornbre  que,  por  el  momento,  no  sufrirán  reducción  al

guna;  el  segundo  comprenderían  aquellos  países  cuyos  ejércitos
cuenten  de  30.000  a  200.000  hombres;  en  esta  categoría  la  re
ducción  sería  del  5 por  100 a  40 por  100.; y  el  tercer  grupo  lo cons
tituiría,n  los  países  que  posean  ejércitos  de. más  de. 200.000  hom
breé,  los cuales  serían  reducidos  a  la  mitad.

?or.  último  considera  debe  aplicarso  el  mismo  principio,  con
otras  cifras,  a  la  reducción  de  fuerzas  navales  y  aéreas,  y  prever
el  caso  en  que  varios  Estados  puedai  unir  sus  ejércitos,  constitu
yendo  una  amenaza  para  los  países  que  hayan  sufrido  en  los  su
yos  la  mayor  .teducción.  ,

•   En  consecuencia,  propone  .que  el.  artículo  1.0  se.  redacte  como
sicue:’

«Las  altas  pártes  contratantes  se  comprometen  a, efectuar  una.

reducción  substancial  de  sus  añnamen.tos  existentes  siguiendo  el
principio  progresivo  y  proporcional  previsto  en  el  presente  Con.
venio.»

El  .delega.do de  España,  Sr.  Madariaga,  muestra  la  ligazón  que
existe  .n.tre  las  reducciones  cuantitativas  y. cualijtativas  de  los  ar
marnentos  A  su  jüicio,  él  proyecto  soviético  de  reducción  proporT
cional  iñdica  un  espíritu  cónstructi’vo  r  de  buena  voluntad  .  cons
ti.tuye  un.  esfuerzo  notable  e  ingenioso  para  llegar  una,  reducción
automática,  equitativa  y  usta.  .  .  .  ..  .

Sin  embargo,  en  su  opinión,  más  que  las  cifras  absolutas  de  los
armamentos  hay  ‘que  tener  en  ci.enta  las  relaciones  de  unos
con  respecto  a  otros  y  las  .necesidades  de  todas  clases de  cada
nación.  España,  por  ejemplo,  . no  podría  considerar  una  disminu
ción  automática:  sin  tener  .en  cuenta  ciertas  “circunstancias.  partí
cularés  políticas,  geográficas,  etc.  Estima,.  púes,  la  necesidad  de
proceder  a  un  estudio,  individual  de  cada  caso  concre,to.:

.Subraya  a  continuación  el  carácter  orgánico  de  los  armamentos
y  ..jiiza  que. la  mejor  solución  ‘sería  constituir  una  Comisión er

rnaneñte  que  se  ocupe  de  la  realización,  de. uñ  programa  de, reduce
cióu  .cje;.armamentós.:
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El  Sr:  Sato,  delegado  del  Japón,:  es  de  opinión  que  debe  conser
varse  intacta  la  rédacción  actual  del  art  l.°  del  proyecto  de  Con
venio.  Considera  que  el  punto  de  partida  y  la  base  de  les  trabajos
de  la  Conferencia  debe  ser  el  artículo  8.°  del  pacto  de  la  Sociedad
de  Naciones,  que  estipula  que  la  reducción  de  armamentos.  debe
ser  compatible  con  la  seguridad  nacional,  teniendo  en  cuenta  la
situación  geográfica  y  las  condiciones  especiales  de  cada  Estado,  y
como  dicho  artículo  1.0 está  de  perfecto  acuerdo  con  el  8.°  del  pac
to,  no  existe,  por  consiguiente,  razón  para  modificarlo.

Por  lo  cjue  concierne  al  desarme  cualitativo,  estima  qúe  sería
oportuno  discutir  al  mismo  tiempo  todas  las  proposiciones  de  la
misma  índole  concernientes,  no  sólo  a  los  armamentos  terrestre
sino  también  a  los  navales  y  aéreos.  .

•   Considera,  por  otra  parte,  que  l  existencia  de  una  potente
fuerza  ofensiva  es  una  amenaza  mucho  mayor  que  la  existencia
de  las  llamadas  armas  ofensivas.  Para  asegurar  eficaamente  la
superioridad  dé  la  defensa  es  preciso  ante  todo  acordar  la,  debida
proporoción  entre  las  fuerzas  de  los  diferentes  países.  En  conclu
sión,  el  delégado  japonés.  dice  qué  no  deben  olvidarse  las  realida
des  presenté  que  obligan  a  nO hacer  demasÍada  abstracción  de  las
condicionés  políticas  internacionales  que  existen  actualmente  en
el  mundo  entero.  .  .  1

Términ  ada  la  intervención  de  todos  los  delegados  que  tenían
pedida  la  palabra,  la  Comisión  general  se  hizo  cargo  de  una  reso
lución  aprobada  por  la  mayor  parte  de  las  delegciones,  y  fiié  en
tregada  a  un  Comité  para  su  redacción  definitiv&

Al  brirse  la  sesión  el  18  de  abril,  el  Presidente  expuso  el  mé

todo  de  trabajo  propuesto  por  la  Mesa  y  abrió  discusión  sobre
estos  tres  importantísimcs  princip’ib&: Primero  ¿debe  establecerse
un  solo  Convenio  de  desarme?  Segundo:  ¿cuál  es  la  opinión  de  la
Comisión  general  sobre  el  nivel  más  bajo  de  los  armamentos?  Ter
cero:  2.debe procederse  por  etapas  sucesivas.?

En  la  discusión  intérvieneñ  varios  delegados,  resaltando  la  in
tervencióndel  delegado  alemán,  qué  expone  el  criterio  de  sur país
favorable  a  una  reducción  al  nivel  más  bajo  ppsibie,  y  4ue  ‘el  des
arme  se  efectúe  rápidaménte;  lo  ue,  a  su  juicio,  es  completamen
te  factible,  poniendo  poi  ejemplo  él  désaíme  lmpueÑtoa  Alema
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nia  que  redujo  su  ejército  a  la  octava  parte  de  lo  que.  era  antes
de  la  guerra  mundial,  y  su  flota  a  la  décima parte,  destruyendo
sus  cepitel  ships,  sus  submarinos  y  su  artillería  pesada.

En  coanto  al  sistema,  la  delegación  alem-ana  se  basa  en  el  ar
tículo  8.°  del  pacto  de  la  Sociedad  de  Naciones,  según  cuyos  tér
minos,  será  preciso  tener  en  cuenta  las  condiciones  particulares
de  cada  Estado.

El  delegado  -de  Checoeslovaquia,  en  representación  -de  las
delegaciones  de  Bélgica,  Dinamarca,.  Espña,  Estonia,  Noruega;
Uruguay  y  Rusia,  presenta  La siguiente  proposición:

«Vistas  las- opiniones  expuestas  én  ei.curso  de  los debates  para
1-a reducción  y  limitación  de  armamentos,,  la  Comisión  general  es
tima  que  la  reducción  de  armamentos  prevista,  en  el  artículo  8.°
del  pacto  de. la  Sociedad  de  Naciones  no  podrá  ‘efectuarse  más  q.ue
por  etapas  y  por- medio  de  revisiones  sucesivas,  siendo  aquéllas  lo
más  próximas  posibles.»
-  Después  de  breve  discusión,  dicha  propuesta  fué  enviada  a  un
Comité  de  redacción.  .  -

En  la  sesión  del  día  19,  la  Comisión  general  aprueba  por  una
nimidad  el  texto  propuesto  por  el  Comité  de  redacción  en  favor
de  la  reducción  de  armamentos  al  nivel  más  bajo  posible  y  por
etapas  sucesivas.  Este  texto,  que  constituye  el  principio  funda
mental  en  que  debe  inspirarse  la  Conferencia,  es  el  siguiente:

«Vistas  las  opiniones  expuestas  en  el  curso  de  los  debates  de
la  Conferencia  para  la  reducción  y  limitación  de  armamentos,  la
Cómisión  general  estima  que  la  reducción  de  armamentos,  tal  como
está  prevista  en  e.i artículo  8.°  del  Pacto  de  la  Sociedad  de  Nacio
nes,  deberá  realizarse  progresivamente,  por  revisiones  sucesivas,
•a  intervalos  convenients,  después  que  la  presente  Conferencia  haya
cumplido  la  primera  etapa  decisiva  de  la  reducción  general  al  ni
vel  más  bajo  posible.»

IÁ-iiíitaión  tic  arinanie’ntos  navales.

En  opinión  d  la  mayor  pa.rte  de  los técnicos  navales  que  han

aistido  a  la  Conferencia  que  se  celebra  en  Ginebra,  el  eje  de  to
idos  los  acuerdos  p-ara  la  Lirnitacióh  de  armamentos  navales  es  el
T.ratado  de  Wáshington  entre  las  cinco, principales  potencias  ma
rítimas.’  En  él  se  avinieron  a  fijar  el  límite  de  sus  tonelajes  en
buqües  de  línea  los  Estados  Unidos  y  el  Japón  mediante  ciertas
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concesiones  mutuas:  se  comprometían  los. Estados  Unidos a  no
crear  bases navales  al  oeste  de  las  islas  Hawai,  y  el  Japón,  a  res
petar  el  statu  quo en  China.

Con  motivo  de  los  recientes  acontecimientos  ed  Manchuria  y
Shangai,  los  Estados  Unidos,  considerando  aLterado  por  el  Japón
el  statu  .quo de  aquellos  países,  quieren  artillar  y  crear  bases
navales  en  Filipinas  y  Guam,;  Japón  responde  a,  esta  actividad
manifestando  que  en  el  caso  que  los  Estados  Unidos  llevaran
a  cabc  aquellos  propósitos  ellos•  aumentarán  su  flota;  lo  que,
como  es  lógico,  produciría  un  aumento  proporcional  en  la’ de  los
Estados  Unidos,  con  la  anulación  consiguiente  del  Tratado  de
Wshington  y  también  del  de  Londres,  que  correría  la  misiña
suerte,  ya  que  las  fuerzas  en  cruceros,,  destructores  y  submarinos
se  fijaron  teniendo  en  cuenta,  entre  otras  cpsas,  los  límites  y  pro
porciones  en  buques  de  línea.

Dichos  técnicos  consideran  el  asunto  de  muy  difícil  solución,
pues,  aunque  Japón  se  encuentra  en  china  en  situación  bastante
difícil  por  el  lado  económico,  sin  poder  movilizar,  ya  que  no  ha
habido  declaración  de  guerra,  y  tropezando  con  una  resistencia
que  no  esperaba  por  parte  de  los  chinos,  no  creen  que  retrocedan
en  el  camino  emprendido,,  por  consideracioneá  de  ordén  interior
que  tal  vez  produjeran  muy  graves  acontecimentos  en  cuanto  a
la  forma  de  gobierno.  .

Parece,  por  tanto,  que  la  labor  de  la  Conferencia  será  muy  di
fícil,  pues  si  se  anulan  los  Tratados  existentes  y  se  empieza  a
edificar  nuevamente  otra  limitación  de  armamentos  navales  sobre
nuevas  bases,  a  las  dificultades  que  surgirán  entre  los  Estados
Unidos  y  el  Japón  es  posible  que  haya  que  añadir  las  que  aparez
can  entre  Italia.  y  Francia,  pues  es  más  que  probable  que  esta
última  nación  no  transija  con  la  paridad  que  por  circunstancias
difíciles  del’ momento  tuvo  que  aceptar  en  Wáshington.  La  opi
nión  de  los  técnicos  navales  en  general  es  francamente  pesimista,
sin  que  se  vislumbre  por  ahora  la  posibilidad  de  llegar  a  ún  acuer
do  de  conjunto.

ESPAÑA
Visita  del Preslde”te  tic  la  itCI)úb,IICS y  Set  Miiiis
tro  de Marina  a  las Bases. (Le Cai’tageiia y  MaIi.6n.

En  viaje  oficial  por  las  provincias  de  Albacete,  Murcia,  Balea
res  y  Valencia,  su  excelencia  el  Presidente  de  la  Repúbl’ic,  acom
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pañado  por  los  Ministros  de  Marina  y  Obras  Públicas,  se  detuvo
eL  día  3(  de  marzo  en  la  base  naval  principal  de  Cartagena,  don
de  visitó  detenidamente  el  arsenal  militar  y  la  factoría  que  allí
tiene  la  Sociedad  Española  de  Construcción  Naval’.  Recorrió  los

talleres  de  fundición,  maquinaria,  calderería  y  astillero,  viendo  los
tres  destructores  tipo  Chwrruoa que  allí  se  construyen;  al  termi
nar  la  visita,  en  la, que  el  excelentísimo  señor  Presidente  se  hizo
perfecto  cargo  de  la  importancia,  necesidad  y  problemas  de  aque
lla  basq,  fué  obsequiado  en  la  sala,  de  gálibos  de  la  Socied,aci  Espa
ñola  de  Construcción  Naval  con  un  ljnch;  ofreció.  el  acto  el  conse
jero  delegado  de  la  Sociedad,  D. Juan  Tomás  Gandarias,  y  el  señor
Mealá2amora  contestó  con  el  siguiente  discurso,  que  la  REVISTA

se  honra  en  reproducir:
«Señores  Generales,  Jefes  y  Oficiales  de  Marina.,  Sociedad

Constructora  y  representación  toda  de  Cartagena:  Habéis  de  per
mit,irme,  aunque  ello  sea  un  orden  raro,  que  sea  yo  eJ. primero

que  usa  de  la  palabra,  expresando  con  ello  mi  gratitud  al’ Minis
tro  de  Marina,  al  hombre  dé  ciencia,  y  aunque  en  buenos  prinéi
pios  constitucionales  no  sea  yo  quien  deb& contestar,  la  delicadeza
del  Minitro  de  Marina  me  permite  hacerlo.

He  tenido  la  fortuna  de  llegar  a  posiciones  que  no  pude  soñar,
porque  no:  existían,  y  este  hombre  que  parecé  haber  dominado
todos  los  horizontes  de  la  ambición,  este  hombre  civil  ,r  de  tierra

adentro,  que  ha  tenido  tal  cariño  a  la  Marina,  que  en  toda  su
vida  de  luchador  ha  sido  su  mayor  satisfacción  un  banquete  que
se  le  ofreció  por  un  discurso  p.ronunc,iadp  en  el  Parlamento  en
defensa  del  proyecto  de  la  segunda  escuadra,  la  de  1915,  sólo  ha.
tenido  una.  amargura,  una  decepción.  Yo,  que  lo  he, sido  todo  no
he  podido  realizar  lo  que  fué  ilusión  de  mi  vida.:  el  ser  ministro
‘de  Marina,,  por  el  anhelo  de  convivir  fraternalmente  con  los  hom
bres  que,  llevan  el. botón  de  anda.1  He  vuelto  a  mis  buenos’ tiem
pos,  habiendo  realizado  mi  ambición,  porque  en  la  unidad  del  Po
dei  he  encontraido  esta  especiaiizaión  de  1a, Marina.

Reflejando  el  pensamiento  del  Ministro  de  Marina,  me  dirijo  a
Ja  Sociedad  Constructora,  al  pueblo  de  Cartagena  y  a  las  reipre
sentaciones  de  la  Marina,  y  les  digo:  Señores  Generales,  Jefes  y
Oficiales:  Yo  ya  sé  que  tengo  que.  ejutarlio,  y  que  todos  en  la
práctica  sabemos  que.  la  Marina  de  guerra  es  una,  institución  de
la  nación  apartada  de  la  política,;  pero  su  cultura,  técnica  y  espi
ritúal,  su  cósrnopolitismoç  han  hecho  qüe  en  ningún  .  momento
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haya  sido  extraña  ni  sorda  a  las  vibraciones  de  La democracia,  y
aunque  la  revolución  no  ha  venido  por  las  armas,  ha  sido  sellada

por  el  clokir.  Hoy,  que  ya  tiene  la  República  su  legalidad,  sabe
que  el  Ejército’  y  la  Marina  son  su  sostén  más  indestructible,  y
el  país  puede  en  cualquier  momento  imponer  su  voluntad.

Representantes  de  Cartagena,  ciudad  siempre  solidarizada,  es
tilizada,  corno  ahora  se  dice;  superada,  como  también  se  dice,  con
la  modalidad  del  sentimiento  de  la  nación:  Si  en  La primera  Re-
pública  el  entusiasmo  caótico,  la  efervescencia,  puso  en  Cartage
na  el  sdlo  de  la  abnegación,  supo  ser  en  la  segunda  y  última  Re
pública  española  la  población  que  hizo  más  que  ninguna  otra,

pues  por  ella  se  marchó  la  Monarquía  sin  un  choque.  Era  fácil
abandonar  Madrid,  pero  el  paso  por  los  pueblos  constituía  una
sorpresa,  y  aquí,  con  dignidad  y  prudencia,  se  tuvo  comprensión
y  hubo  orden  y  paz,  poniendo  en  práctica  el  refrán,  que  dice:  «A
enemigo  que  huye,  puento,  de  plata».

Este  pueblo,,  en  el  que  sólo  hemos  visto  la  alegría  desbordante,
fin  obatante  saber  cuáles  son  sus  aspiraciones  y  sus  necesidades,
ha  tqn ido  la  prudencia  de  no  hablar  de  elIo  y  nosotros  tenemos
el  deber,  con  el  Gobierno  y  las  Cortes,  de  corresponder  a  vuestra
prudencia  saliendo  al  encuentro,  en  la  medida  que  sea  posible,
para  hallar  una  fórmula  que  permita  la, continuidad  de  los  tra
bas.

Én  nombre  de  La Constructora  ha  hablado  un  hombre’  que  ha
sabido  llamar  a  mi  alma,  cuya  amistad  está  anudada  por  muchos
años,  D.  Juan  Tomás  Gandarias,,  que  representa  el  espíritu  libe
ral,  la  comprensión,  la  actividad  fecunda,  y  tengo  la  convicción  de

que  si  en  algún  momento  difícil  para  la  vida  española  nécesi’tára
mos  contar  con  su  cooperación,  la  tendríamos.  Termino  dando  un
viva  a  la  Patria  a  la  Marina,  a  la  ciudad  y  a  la  onstructora,  es
trechando  la  mano  de  este  ‘bombre,  al  que  no  consideré  nunca  co
mo  adversario,  srno  como  un  hombre  todo  comprensión  y  patrio
tismo.»  (Aplausos.)

Pasó  después  la  comitiva  presidencial  a  la  Jefatura  de  l  base
naval,  en  cuyo  salón  de  actos’  se  celebró  una  brillante  recepción
y  banquete.

Después  de  varios  actos  y  festejos  oficiales  y  populares,  e,mbar
cA,  a  prima  noche,,  su  excelencia,  con  su  séquito,,  en  el  crucero  Al-’
mdrante  Cervera,  que’ seguidamente  se  hizo  a, la  mar,  dirigiéndose
a  Palma  de  Mallorca,  escoltado  por  ‘  lo’  destructores  Churruca,
Sánchez  Ba.rcáiztegui, José  Ljis  Díez  y  Ferrándi.z.

ToMo cx
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En  la  hermosa  isla  mallorquina  no  se  dió  5.  E.  punto  de  repo
so  para  atender  en  el  corto  tiémpo  disponible  las  innumerables  in

vitaciones  de  que  fué  objeto,  recorriendo,  puede  ‘decirse,  toda  la
isla  para  admirar  su  pródiga  naturaleza  y  tesoros  artísticos  que
encierra,  y  aun  halló  tiempo  para  presenciar  desde  el  submarino
«0-1»  una  inmersión  rápida  en  marcha,  efectuada  por  el  «C-3».
Apoyado  éste,  después,.  en  el  fondo,  se  practicó  una  experiencia
de  salvamento  con  el  «ascensor  submarino»,  saliendo.  a  los  ocho
Snutos  a  superficie  el  autor  del  aparto,,  Capitán  de  corbeta  de
nuestra  Armada  D.  Arturo  Génova.  El  Ministro  de! Marina,  don
José  Giral,  se  sumergió  en  el  .cG.3»  examinó  sus  múltiples  meca
nismos  y  quedó  muy  complacido  por  Ja  rapidez,  precisión  de  la
maniobra  y  perfectoi  adiestramiento  de  la  dotación  del. buque,  ex
presándolo  así  a  su  Comandante,  Capitán  de  corbeta  D.  Rafael  F.
de  Bobadilla.  Una  vez  llegado  a  superficie,  el  Sr.  Génova  pasó  a
bordo  del  «C-1», a  cumplimentar  a  5.  E.,! quien  le  hizo  el  honor
de  felicitarle  calurosamente.  .

El  3  de  marzo,  el  Presidente  de  la  República,  con  su  séquito,
visito  cuanto  de  interés  contiene  la  isla  de  Menorca,  sin  excluir
naturalmente,  la  base  naval  secundaria  dq  Mahón,  cuyo  valor  es
tratégico  ensalzó;  el  siguiente  día  fué  dedicado  a  Ibiza  y,  final
mente;  el  5 de  marzo,  el  Almirante  Ger.vera  seguido  de  su  escolta.,
fondeé  en  Valencia,  donde,  al  abandonar  el  buque  el  Sr.  Alcalá
Zamora,  arrió  el  estandarte  presidencial,  despidiéndole,  como  al
embarcar,  con  todos  los  honores  debidos  a  su  elevadísima  jerar
quí&

La  República  francesa.  tuvo  la  deferencia  de  enviar  al  último
puerto  citado  al  crucero  Foch  para  saludar  a  nuestro  Presidente
en  nombre  de  su  Gobierno.

lieclaraciones  del  )Jinistro  (le  aIaiiii;i.

El  primer  presupuesto  de  Marina  desde  el  advenimiento  de  la
República  se  considera,  según  declaración  expresa  en  las  Cortes,

del  Ministro,  Sr.  Giral,.  como  de  transición  entre  tanto  se  defina
la  política  naval  de  nuestro  país,  según  las  orientaciones  del  nue
vo  régimen.  En  consecuencia,  no  se  consignó  cantidad  alguna  para
nuevas,  construcciones  de  buques  militares,  conservando  únicamen
te  las  anualidades  correspondientes  a  las  obras  en  ejecución.  Al
discutirse  el  presupuesto,  en  marzo,.  el  MinMro  anunció  que  no
tardará  en  publicar  las  líneas  generales  de.  su  política  naval.  Y,
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en  efecto,  en  la  reista  ilustrada  Nuevo  Mundo,  y  coincidiendo
con  el  primer  aniversario  de! la  proclamacióñ  de  la  República

aparece  un  artículo  del  propio  Sr.  Gira,i,  del  que  la  REVISTA Gs
fl3RAL  BE  MARINA  juzga  interesantísimo  transcribir  los  párrafos

siguientes:
«Nuestra  tradición  marinera  es  tan  fuerte  en  la  navegación  y

en  la  pesca,,  que  hasta  el  léxico  internacional  marino  se  encuentra
cuajado  de  términos  y  locuciones  genuinamente  españoles.  Que
no  en  balde  llegamos  a  dominar  en  casi, todos  los  mares  y  nuestra
enseña  ondeó. en  las  costas  de  todas  las  latitudes.  Fueron  eintonL

ces  los  ccéanos  rutas  por  donde  ir,  caminos  por  donde  llevar  el
geiiio  de  nuestra  raza.  Son,  también,  ahora  veneros  explotables
y  explotados’,  y  materia  de  investigación  científiéa..  Fueron  y  son
el  amplio  campo  en  donde  pueden  desarrollarse  las  iniciativas
inagotables  de  nuestro  espíritu  y  el  nexo  material  entre  España
y  lss  naciones  de  Iltroamérica.

La  consideración  internacional  de  nuestra  nación  se  debe  ¿u
una  buena  parte  a  su  posición  entre  mares,  a  su  intrposición
en  las  líneas  de  comunicación  entre  países  de  varios  continéntes
a  sus  islas  tan  codiciadas,,  a  su  dominio  en  el  Estrecho  de  Gibraltar,

Tódo  ello  nos  obliga  a  pensar  seriaménte  en  nuestra  poJítica

naval  republicana.
Nuestra  oonstitución  y  el  sentir  general  de’ nues&o  pueblo

nos  obligan  a  una  política  pacifista.  «España  renuncia  a  la  guerra
como  instrumento!  de  política  internacional»,  dice  el  artículo  6.°  dé
nuestro  Código  fundamentaL  Y  la  representación  de  España  ha
puesto  en  la  Confe,rencia  para  la  limitación  y  reducción  de  arma-
mentes,  que  no  pueden  construirse  navíos  de,  tonelaje  superior
a  10.000  toneladas  ni  artillarse  con  cañones  de  más  de  203  milI
metfros  de  calibre,;  ni  tampcco  ‘que  ningún  submarino  pueda  des

plazar  más  de  1.000  toneladas,  limitando  también  su  radio  de  ac
ción  para  privarle  de  todo  carácter  agresivo,  siendo  su  aspiración,
bien  expresada  en  Ginebra,,  que  las  Marinas  de  todas  las  naciones
concreten  su  función  al  servicio  de  verdaderas  gendarmerías  cos
teras  y  a  la  contribución  adecuada  a. la  flota  de  política  interna-,
cional,  procediéndose  por  las  potencias  interesadas  a  la  neutrali
zaión  de  los  Estrechos.  Pero  mientras  lleguen  a  cumplirse  estos-
generosos  deseos  (y  por  desgracia  ello  ha  de  tardar),  España  no
puede  renunciar,  porque  otra  cosa  sería  suicidarse,,  a  defender  su
territorio,  y  con  él  ka  intereses  materiales  y  espirituales  de  nues
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tro  pueblo,  y  necesita  indispensable  y  urgentemente  reformar  su
Marina  dé  guerra,  colocándola,  dentro  de  la  mcdest.ia.  de  nuestros
medios  económicos,  en  condiciones  de  máxima  eficacia.  Para  pro
teger  al  país  en  caso  de  agresión  y  para  proteger  también  a  nues

-     tra  flota  mercante.  Y  para  ocupar  en  e  concierto  internacional  el
•     puesto  que  nos  es  debido  por  nuestra  história  y  por  nuestra  inne

gable  influencia.  En  nuestra  posición  defensiva  son  los  submari
nos  lo  hartos  más  adecuados,  incluso  contra  las  grandes  unida
das;  por  su  velocidad,  por  su  facilidad  de  ocultación,  por  su  radio
de  acción,  por  lo  que  puede  hacer  y  por  lo  que  impide  hacer.

Attualmente  dispcneimos  de  13  submarinos,  alguno  de  los
cuales  pasa  ligeramente  de  las  1.000  toneladas;  pero  la  necesidad
de.  aumentar.  Sta  parte  de  nuestra  flota  es  a  todas  luces  evidente,
y  aun  pon  las  limitaciones  de  tonelaje  que  puedan  imponerse  en
la  llamada  Conferencia  del  Desarme,  para  reducirlos  a  misiones
meramente  defensivas.  El  programa  naval  de  1915  establecía  la
construcción  :de  28  submarinos,  y  faltan,,  por  lo  tanto,  para  cum
plirlo,.  15  unidades;  pero  estimamos  que  en  atención  a  las  conside
raciónes  antes  expuestas  debiéramos  poseer  y  sostener  un  mini

1mum  de  50  submarinos.
Poáeemos  nueve  destructores,  y  están  prontos  a  te rminar  su

construcción  ocho  más;  en  total,  cerca  de  25.000  toneladas.  Tipo

de  barco  pequeño,  ligero,  veloz,  bien  artillado,  útil  para  muchos
servicios  de  vigilancia,  de  protección,  de  exploración,  de  ataque.
Su  coste  de  construdción,  muy  reducido  (casi  la  vigésima  parte

del  de  un  acorazado)  y  su  tonelaje  inferior  a, los  límites  estable
cidos  por  los  acuerdos  internacionales,  de  Wáshington  (que  además
no  dueron  suscritos  por  España),  abogan  fuertemente  en  favor
del  aumento  en  el  número  de  destructores  de  nuestra  escuadra.
Sei.s  cruceros  ligeros  y  dos  mayores  muy  próximos  a  entrar  en
servicio  tenemos  actualmente.  La  misión  principal  de  proteger
convoyes  y  de  asegurar  las  comunicaciones  marítimas  queda  muy
restringida  en  nuestro  país  por  la  escasez,  de  nuestras  colonias  y
la  proximidad  a  Ja  Península  de  nuestras  Islas  Baleares.

No  más  que  un  acorazado  nos  queda,  y  no  se  puede  pensar  en
aumentar  el  número  porque  son  barcos  de  tan  elevado  coste  queL

cada  uno  absorbería  en  su  construcción  la  décima  parte  del  total
del  presupuesto  de  Ja  nación,  con  unós  gastos  de  sostenimiento
ve  rdaderaménte  exorbitantes.

En  cambio,  precisamos  aumentar  nuestras  fuerzas  sutiles,  ca-
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ñotneros,  torpederos  y  otros  buques  menores,,  así  como  las  aero
navales,  tan  necesitadas  de  reformas.  Hemos  dado  de  baja  en  el
año  1931  un  acorazado,  cuatro  cruceros,  tres  destructores,  dos
submarinos,  dos  cañoneros,  nueve  torpederos  y  algunos  otrcs  me
nores,  con  un  total  de  cerca  de  50.000  toneladas.  Nos  queda  ün
tonelaje  global  en  barcos  de  guerra  de  poco  más  de  100.000  tone
ladas,  cifia  tan  pequeña  que  hace’ pensar  en  la  conveniencia  de
anularla,  si  es  que  no  se  piensa  en  aumentarla.

Pero  aun  con  ese  tonelaje  tan  reducido  debemos  procurar  co
locardos  eu  condibiones  de  máxi:ma  eficacia.  Y  para  ello  es  indis
,pe.nsable  que  aumente’mos  y  mejoremos  nuestras  bases  navales,
los  aprovisionamientos’  de  nuestros  barcos  y  la  organización  de
nuestros  arsenales.  Que  dotemos  aquéllos  de  todos  los  medios
mod&nos  ‘de  defensa  y  ‘de  combate;  municiones  de’  artillería  y
torpedos  principalmente.  Que  poseamos  una  gran  reserva  de  mi
nas  y  éstas  pueden  fabricarse  en  España  (actualmente  disponemos
de  menos  de  una  .mina  por  kilómetro  de  costa),  que  las  prácticas
y  maniobras  en  la  escuadra  sean  tan  frecuentes  como  útiles.  Y
tantas  y  tantas  cosas  que  permitan  poseer  una  fuerza  naval,  re
ducida  y  modesta,  si  se  quiere,  pero  estimada  y  efica,  dispuesta
siempre  para  cualquier  eventualidad  que  amenace  la  independen
cia  ‘de nuestra  nación.  Para  ello  contamos  decididamente  con  los
mandos  y  con  la  joven  oficiali:dad  de  nuestra  Armada,  entusiasta
y  sometida  al  deber,  deseosa  de  colaborar  en  la  magna  obra  de
reconstruir  a  España,;  con  unas  clases  satisfechas  de  que’ la  Repú
blica  ha  hecho  en  justicia  por  su  bienestar,  con  una  marinería
también  contenta  de  sus  últimas  mejoraa  En  más  de  20.000.000
se  ‘ha  reducido  el  presupuesto  de  la  Marina  ‘de guerra,  aun  a  po
sar  de  haber  destinado’  cerca  de  10.000.000  a  las  mejoras  indica
das  antes.’  Pero  se  ha  hecho  esto  con  fundada  esperanza  de  que
este  enorme  sacrificio  tenga  en  un  próximo  porvenir  la  com
pensación  debida  que  derive  de  nuestra  política  naval.»

Visita  dci  «.Jua  Sebastihu  de  Elcano»  a  la  Argentina.

En  los  últimos  días  ‘del! pasado  año  recaló  en  el  puerto  de. Bue
nos’  ‘Aires  nuestro  buque-escuela  de.  ‘Guardiamarinas,  el  Juan  Se
,bastián  de  Elcano,  donde,  como de  costumbre,  su  dotación  fué  agar
sajada  por  las  Autoridades,  Marina  nacional  y  colonia  española.

Entre  los  actos  relizados  figura  el  banquete  con  que.  el  Minis
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tro  de  Marina  argentino  obsequid  al  Comandante  y  Oficiales  del

buque-escuela,,  y  en  el  cual  se  cas’nbiaron  los  brindis  que  a  conti
nuación  transcribimos:

Del  Ministro  de  Ma’rina.

«La  llegada ‘de  buques-escuelas  a, las  aguas. ‘del  puerto  de  Bue
nos  Aires  siempre  son  gratas’  a  espíritu  del  pueblo  argentino  y
a  los  sentimientos  del  personal  «le su  Marina,  y  con  la  presencia
del  Juan S,dastián  de  Elcano cobra  el  singular  relieve  a. que  le  dan
‘derecho  el  pabellón  que  luce  en  sus  palos  y  el  del  insigne  nave
gante  que  le  difi  su  nombrei.

»Nuestra  Patria,  íntimamente  ligada  a  la  vuestra,  por  la  ac
ción,  de  los descubridores  y  conquistadores,  ha  recibido  en  todas  las
épocas  el  a.porte  de  su  sang.re  generosa,  conservando  con  el  tesoró
dé.  su  idióma  grandes  virtudes  raciales  que  nos  muestran  como
pueblo.

»De  ahí  la  satisfacción  de  tener  sentados  en  esta  mesa  —que
bien  ‘puede  llamarse  familiar—  a  los  representantes  de  España,
herederos  de  las  glorias  de  quienes  descubrieron,  poblaron  e  incor
poraron  a  la  civilización  la  mayor  parte  del  continente,  americano,

que  en  la  presente  época,,  de  graves  problemas  que  atentan  la  es
tabilidad  social  y  económica  del  mundo,  ha  podido  oponerse  los  be
neficios  de  la, riqueza  incontenible  de  su  progreso  en’ ambiente  de
paz  y  ‘de trabajo.

»Adems  de  estas  nobilísimas  credenciales  existen  otras  que

obligan  a  la  gratitud  de  una  fraternidad  indestructible  entre  las
dbs  naciones.

»Señor  ‘Comandante  y  Oficiales  del  Sebastián de  Elcano: En  es

tos’  días,  en  que  la  Human ida,d cristiana  celebra  la  fiesta  tradicio
nal’  de. los  hogares,  yo  os  deseo  íntimamente,  en  nombre  de  la  Ma
rina  argentina,  que  el  efecto  con  que  el  pueblo  argentino  os  re
cibe  diga  elocuentemente  que  os  encontráis  en  vuestra  propia
casa.

»Señores:  Brin’do  por  la  Marina  española,  cuyas  gloriosas  tra
diciones,  inseparables  de  los  episodios  ms  salientes  de  la  Histo
ria  naval  dl  mundo’,  evidenéiaron  siempre  las’ virtudes  cardinales
de  la  raza:  audacia  en,  la  concepción  d  ius  ertipresas;  abnégación
ilimitada  en  la  ejecución;  nobleza  y  caballerosidad  en  todo  y  cada
uno  de  sus  actos.»
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Del  Capitán  de fragata  López  Cortijo.

«Sólo  breves  horas  de  estancia  en  la  gran  República  Argenti
na,  y  ya  recibimos  elevadas  muestras  de  vuestro  halago  generoso
y  cordial,  afecto  tan  íntimo  y  sentido  por  nosotros,  que  no  en  bal
de  los  lazos  gloriosos  de  la  tradición  nos  unen  con  vínculos  inex
tinguibles.

»Como  bien  elocuentemente  habéi.s  manifestado,  somos  todos
uno,  por  la  sangre,  por  las  costumbres,  por  la  fe,  por  todo  cuanto
sirve  de  distintivo  a  una  raza,  y  estos  sentimientos  han  de  perdu
rar  por  encima  de  todas  lÁs. contingencias  dé  los  tiempos,  porque
inquebrantables  son  los  lazos  que  nos  unen.

»La  madre  patria  os  envía  jjor  mi  conducto  un  saludo  emocio
nado  y cordial.  Abrazo  inmenso  y  afectuoso  éste  que  a ‘nuestro  arri
bo  damos  a  tan  ilustres  compañeros  de  armas.  El  iejo  tronco  que
a  tantas  y  a  tan  grandes  naciones  dió  su  vida  contempla  orgu
lloso  vuestra  lozana  y  pujante  prosperidad;  algo  de  que  todos  so
mos  partícipes  y  solidarios,  porque  no  podemos  olvidar  que  nues
tras  glorias  han  sido  las  vuestras,  fueron  las  de  nuestros  padres,
durante  largos  siglos,  y  son  la  esencia  íntima  y  recogida  de  nues
tro  ser,  de! nuestras  tradiciones  y  de  nuestras  esperanzas.

»Yo  quiero  expresaros,  excelentísimo  señor,  cómo  en  el  corazóa
y  en  el  pensamiento  acrecen  de  día  en  día  aquellas  afinidades  sen
timentales  que  han  formado  de  nosotros  una  ‘extensa  familia,,, que
con  amplio  y  hondo  sentido  de!  fraternidad  es  la  gran  esperanza
de  nuestros  pueblcs,  y  la  alta  misión  civilizadora  que  habremos
de  cumplir  en  las  edades  venideras.

»Y  ahora,  en  vuecencia  saludo  a  la  Marina  hermana  y  brindo
por  ella,  y.  al. par  que  con  emocionada  efusión  os  reitero  nuestra
más  viva  gratitud,  hago  votos  por  la  prosperidad  material  y  mo
ral  de  esta  gran  nación,  que  a  través  de  los tiempos  ha  dado  mües
tras  imperecedoras  del  genio  de  la  raza  y  de  su  heroica  grandeza.»

-                      Botadura del  crucero  «Bajeares».

El  día  )  de  abril  fu4’ botado  al  agua  en  Ferrol  el  crucero  Ba
learés,  construído  por  la  Sociedad  Española  de  Construcción  Na-
val’,  y  cuyas  características  son  idénticas  á  las  del  Canarias  (RE

vISTA  Gnuaui  DE  MARINA,  julio  1931).
En  representación  del  Gobierno  asistió  al  lÁrízamiento,  que  se.

llevó  a  cabo  cmi  toda  felicidad,  el  Subsecretario  de  IQlárina,  Con
trairnirante  D.  Antonio  Azarola.
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ALEMANIA

La  defensa  antiaérea.

Las  autoridades  alemanas  tienen  en  estudio,  corno asunto  pri
mordial,  la  protección  de  la  población  civil  contra,  las  eventualida
des  dé  los  ataques  aéreos.

El  Prefecto  de  Policía  de  Berlín  ha  nombrado,  bajo  su  presi
dencia,  una  Comisión  especial,  compuesta  de  40  miembros  y  varias
Subcomisiones,  encargadas.  de  proceder  al  estudio  y  aplicación  de
estas  medidas  de  protección  y  defensa.

•       En cada  provincia  también  han  sido  creados  Comités  análogos
para  estudiar  las  mismas  medidas.

El  Gobierno,  con  la  cooperació,n  de  los  grandes  estabiecimbcn
tos  industriales,  asumirá  las  defensas  de  todo  el  territorio.

Las  mismas  prásticas  realizadas  en  la  región  de  Kónigsbe.rg  se
rán  llevadas  a  cabo  en  el  resto  de  la  nación.

Característ5cas  del  nuevo  Zeppelíii  «L.Z.429».

Esta  aeronave,  en  construcción  actualmente  en  Friedrichsha
ven,  tendrá  una  eslora  de  247 metros  y  41  metros  de  diámetro;  su
çapacidlaci  de  gas,  de  200.000  metros  cúbicos.  Siendo,  por  consi
guiente,  nueve  ‘metros  más  largo  que  el  Graf  Ze.ppelin; su  diá
metro,  superior  en  10,6 metros,  y  su  capacid  de  gas  casi  el  doble,.

El  gas  será  heiium,  encerrado  en  células  de  tripa  de  buey,  con
tenidas,  a  su  vez,  en  una  envoltura  incombustible.

Para  reducir  los  peligros  de  incendio  empleará  como  combusti
ble  el  aceite  pesado.

llevará  cuatro  motores  Maybach  de  850  caballos.
Su  peso  muerto  será  de  88  toneladas,  y  se  confía  que  quedará

listo  dentro  de  unos  veinte,  meses..

ARGENTINA

Escuela  Superior  (le  Guerra para  la  Armal.a.

Con  fecha,  4. de  julio  de,  1931  el  Gobierno  provisional  designó
una.  Comisión  encargada,  de  proyectar  las  reformas  cue  considera
ra  conveniente  introducir  en  los  servicios’ de  la  Marina  de  guerra.
Con  respecto  a,  la  organización  del  personal  superior  de  la,

Armada,  la, Comisión  aludida  llegó  a  la  conclusión  de  que  era  ne
cesario  establecer  un  organismo  cuya  principal  misión  fuera  la  de
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uniformar  la  acción  de  los Jefes  para  poder  obtener  el  máximo  de
eficiencia  militar  y  de  esfuerzo  exigibles  en  cada  caso.

De  acuerdo  con  esta  opinión  se  dictó  un  decreto  djsponiendo
la  creación  de  la  Escuela  Superior  de  Guerra  para  Oficiales  supe
riores  y  Jefes  del  Cuerpo  General.  El  Ministerio  de  Marina  se
encargará  de  proyectar  su  organización  y  programa  de  conformi
dad  con  los  estudios  y  antecedentes  disponibles.

A  los  curs  de  la  Escuela  que  se  crea  por  el  decreto  concurri
rán  los Almirantes,  Capitanes  de  navío  y  Capitanes  de  fragata  con
alguna  antigüedad  en  el  grado.

ESTADOSUNIDOS

Grandes  maniobras  navales  en  el  Pacífico.

El  grueso  de  la  flota  americana  ha  recibido  orden  de  zarpar
paFa  el  Pacífico.

La  componen  212  unidades:  12  buques  de  línea,  27  cruceros,
33  submarinos,  81  destructores,  tres  portaaviones  y  56  buques  au
xiliarés.

Tanto  en  los  Estados  Unidos  como  en. Inglaterra  han  producido
vivos  comentarios  este  movimiento  de  fuerzas  navales;  pero  sólo
responde  a  un  plan  de  grandes  maniobras,  estudiado  hace  ya  me
ses  por  el  Estado  Mayor  de  la  Marina.

El  Almirante  Pratt,  Jefe  de  la  Sección  de  Operaciones,  ha,  de
clarado  que  el  envío  de  todos  los  cruceros  de  la  flota  americana  al
Pacífico  tiene  por  objeto  tomar  parte  en  las  maniobras  de  gran
envergadurá  que  se  desárrollarán  en  ese  mar  y  en  el  simulacro  de
ataque  a  los  puertos  principales  americanos  situados  en  esas
costas.

Agrega  el  citado  Almirante  que  este  desplazamiento  de  fuer
zas  permitirá  un  gran  adiestramiento.  a  las  dotaciones  al  tomar
parto  en  estos  ejercicios,  hace  ya  tiempo  estudiados  y  en  vías  de
desarrollo.

Desde  el  año  1919  no  se  ha  reunido  en  aguas  del  Pacífico  mayor
cantidad  de  buques  de  guerra.  Los  cruceros  New-M&ic,  Misaissipí
e  Idaho,  de  la  flota  del  Atlántico,  que  se  están  modernizando,  per
manecerán  en  los  arsenales  donde  efectúan  sus  reparaciones.

La  fuerza  de  cruceros.

-     Una  estadística  recientemente  hecha  por  el  Almirantazgo  ame
ricaio  pone  de  relieve  que  los  cruceros  constituyen  el  tipo  de  bu-
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que  más  favorecido,  desde  el  punto  de  vista  de  la  edad,  en  la  Ma
rina  americana.  De  diez  cruceros  que  figurarán  en  la  categoría
«A»,  con  cañones  de  203  milímetros,  sólo  dos  han  pasado  del  lí
mite  de  edad.;  son  éstos el  Pittsburgh,  y  el  Rochester;  los  ocho res

ta,ntes  no  cummpiirán  la  edad  hasta  dentro  de  diecisiete  o  dieci
nueve  años,  por  el  orden  siguiente:  Salt  Lake  City  (1949);  Pen
sacola  (1950);  Northam{pton  (1950),;  Houston  (1950);  Che st er
(1950);  Augusta  (1951);  Loustdlle  (1951)  y  Ghiosgo (1951).

Por  otra  parte,  la  Marina  americana  tiene  en  construcción  sie

te  unidades  más  del  tipo  «A»;  dos  de  ellas  quedarán  listas  en
agosto  del  año  actual;  tres,  en  1933,  y  las  dos  restantes,  en  1934.
Los  cruceros  que  habrán  de  termina,rse  este  año  son:  ej. Portland
e  Ind’anápolis.  En  1933,  el  NewLOrleans,  Astorga  y  Minneápolis, y
en  1934,  el  San  Francisoo y  Tu.scaloosa.

illalIiOl)raS  de  la  flota.

Uno  de  los  temas  de  las  maniobras  que  acaba  de  efectuar  la
flota  americana  consistió  en  ejercicios  de  conjunto  en  la  costa  del
Pacífico,  de  los  Estados  Unidos.

La  escuadra  de  instrucción  de  la  Fuerza  de  exploración  y  lii es
cuadra  de  Servicios  especiales  se  encontraron  en  la  zona  San  Pe
dro-San  Diego,.  constituyendo  el  partido  negro  destinado  a  impe
dir  el  acceso  del  partido  azul  a  la, costa  del  Pacífico,  estando  éste
compuesto  por  los  buques  de  la  Fuerza  de  combate,  los  cuales  aca
baban  de  realizar  ejercicios  de  ligazón  con  el  Ejército  en  aguas  de
las  Hawai  al  principio  del  mes  de  marzo.

A  este  tema.  siguió  la  concentración  de  la  flota  en  al  bahía  de
San  Pedro-San  Diego,  y  el  3  de  abril  continuaron  los  ejercicios
tácticos  y  de  tiro  hasta  el  17,  bajo  la  dirección  del  Almirahte  H.
Schofiekl,  Jefe  supremo  de  la  flota,.

La  flota  de  exploración  doberá  encontrarse  en  Nueva  York  el
10  de  junio.

Estado  de  las  nuevas  construcciones.

En  1.0  de  mayo  la  Marina  americana  tenía  en  construcción  los
cruceros  siguientes:

Indianápolisamden,  862  %Entrega  en  15  agosto  1932.
Portland..  .  .  .  IF’ore-River,  75,7 %idem  en  1.0 diciembre  1932.
Ns.w  Oricaus.  .. .  Arsenal  New-Yorle  33,9 %.  Idem  en  2  de  junio  1933.
Ástoria,.  .  .  .  .  Puget-Sound,  34,3 %.  .  .  Idem  en  2  de  ectubre  1933.
Minneapolis    Arsenal  Filadelfia,  30,3 %  Idem  en  2  de  tubre  1933.
San  Francisco.  .  idem  Mare  Island,  25,3.  Idem  en  11  (le febrro  1934.
Tnscaloosatmden,  24,5Idem  en  3  de  marzo  1934.
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En  cuanto  a  submarinos,  hay  dos  en  construcción  en  el  arse
nal  de  Portsmouth,  el  Dolphin, ya  construído  el  83%,  y  el  Cacha
lot,  el  13 %;  y  un  tercero,  el  Cuttlefish,  en  New-London,  con
un  17%.

Respecto  a  destructores,  ej.  Almirantazgo  norteamericano  no
facilita  dato  alguno  sobre  el  grado  de  adelanto  de  las  construc
ciones.

FRANCIA

El  transporte  de aviación  diom.mandant  Teste».

Este  buque:,  primero  de  su  tipo  en  la  Marina  francesa,  y  cons
truído  en  los  astilleros  de  Burdeos  «Forges  at  Chantiers  de  la  Gi
ronden,  acaba  de  efectuar  sus  pruebas  de  reoe.pción  con  todo  éxi.
to,  y  muy  en  breve  será  agregado  a  la. flota.

El  Gonunjwn&it-Teste  salió  de  Tolón  el  30  de  marzo  para  efec
tuar  un  crucero  por  las  costas  de  Argelia,  Túnez  y  Córcega,  cru
cero  que  tiene  particuar  interés  porque  en  él  se  va  a  probar  un
moderno  sistema  de  amarar  para  hidroavionés.

Las  características  principales  de  este  buque  especial  son:  des
plazamiento  (Wáshingtón),  10.000 toneladas;  eslora,  167.  metros;
manga,  27,  y  velocidad,  21  nudos.

El  aparato  motor,  de  una  potencia  cje 23.000  c.  y.,  consta  de
dos  grupos  de  turbinas  Schneider-Zoelly,  construidos  por  Creusot,
especialménto  estudiadas  para  obtener  pequeños  consumos  a  velo

cidaci  de  crucero.  Cada  grupo  acciona  una  hélice  por  el  interme
,dio  de  engranajes  de  simple  reducción.

El  aparato  evaporador,  construído  en  los  astilleros  de  La  Loi
re,  comprende  cuatro  calderas  de  tubos  pequeños,  dos  de  ellas  dis

puestas  para  quemar  exclusivamente  combustible  líquido,  y  las
‘otras  dos,  mixtás  de  carbón  y  petróleo.

Las  instaJaciones  especiales  relativas   la  aeronáutica  consis
ten:  para  el  alojamiento  de  hidroaviones,  un  gran  hangar  de  sie
te  metros  de  altura,  y  dos  grandes  bodegas,  que  entre  todas  per

miten  almacenar  un  número  importahte  de  apaiatos  y  iuimerosós
motores  y  piezas  de  respeto;  para  la.  maniobra  de  hidroaviones
l1ea’  cinco  grÚas  eléctricas,  muy  poderosas,  destinadas  a  poner
en  el  agua  los  grandeá  aparatos  y  embarcar  todos  las  hidros  a
bordo;  y  cuatro  catapultas,  tipó  Penhot,  para  el  lénzamierito  de
aparatos  de  tipo  más  pequeño;  tres  grandes  talleres  de  repara-
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ción  provistos  de  numerosaa  máquinas  para,  trabajar  metales  y
madera;  por  último,  una,  instalación  -muy  completa  para  la  dis
tribució.n  de  esencia.

El  buque  es,  en  realidad,  una  base  aronava1’  de  primer  orden,
susceptible  de  desplazamientos  rápidos,  y  su  utilización  particu
-larmente  interesante,  por  emplear  un  modernísimo  sistema  de
amaraje,  que,  como  dijimos  en  un  principio,  se  encuentra  en  pe
ríodo  de  ensayo..

Para  la  defensa  contra  aviones  conduce  12  cañones  de  100 mi
límetros,  y  su  armamentos  comprende,  además,  ocho  piezas  de  37
milímetros  y  12  ametralladoras.  La  protección  de  la  obra  viva  se
ha  hecho  teniendo  en  cuenta  las  más  modernas-  enseñanzas..

La  dotación  del  Com)rnandant  Teste  se  ccenpone  de  42  oficiales

y  600  ciases  y  marinería,.
Las  pruebas  oficiales  han  dado  los  siguientes  resultados:
De  consumo:  a  doce  nudos,  137  kg.  por  milla,  y  a  18  nudos,

278  kg.,  siendo  de  170  y  330,  respectivamente,  lo  exigido  en  el
contrato.

De  velocMad:  A  la  potencia  máxima  normal  correspondiente  a
-un  consumo  de  9.000  kg.  de  -petróleo  se  obtuvieron  21,37  nudos,
en  vez  de  los  20,00  previstos  en  contrato

Centro  de  estudios  aeroníiutieos.

-   Por  decreto  de  7  de.  abril  se  crea  en  el  Ministerio  de  Defe.nsa
-Nacional  un  Centro  de  estudios  de  aeronáutica,  cuyo  objeto  es:

Primero.  Difundir  la  doctrina  del  empleo  de  Las  fuerzas  aé

reas  de  tierra.  y  mar,  en  combinación  y  cooperación  con  los  ejér
•citos  de  mar  y  tierra  y  en  su  particip  anión  en  la  defensa-  aérea

del  territorio.
Segundo.  Hacer  conocer  i  Mando  el.  rendimiento  y. las  posi

bilidaéés  del  material  nuevo  que  se’ -ponga, en  servicio,  por  el  es

-tudio  - sobre  - la  carta  de  situaciones  tácticas  concretas.  -

-.  Tercero.-  .  Contribuir  al  perfeccionamiento  de  los  reglamentos

de  las  fuerzas  aéreas  y-  de  los  de  1-as -  armas  terrestres  y  maríti
mas  en  lo que  se  refiere  al  empleo  de  sus  fuerzas  aéreas.  - -

-  -  .  Su  enseñanza  no - se  dfrige,  por  consiguiente,  sólo  a  los  Gene
rales-  ;iOfici.a1es  superiores-  de  lás.  aviaciones  de  dar  y  tierra,
sino  .-ta,áijjién á  los. Generales  y  Oficiales  superiores  de  las  fuerzas

-terrestresL  y  matíti.rnaa  .-.  ..  -  -         .
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El  Mando  del  Centro  corresponde  a  un  Oficial  General  de  las
fuerzas  aéreas,  que  depende  directamente  del  Jefe  de  Estado  Ma

yór  General  de  las  fuerzas  aéreas  en  todo  lo  que  se  refiere  a  la
organización,  mando  e  instrucción.

El’  Oficial  General  que  manda  el  Centro  dispone  para  el  fun
cionamiento  del  mismo  de  una  plantilla  fija  de  Oficiales  y  tropa,
cuya  composiciÓn  se  fija.

El  Centro  de  estudios  depende  administrativamente  de  la  Es
cuela  Militar  y  de  Aplicación  de  Aeronáutica,  de  Versalles.

Diversas  instrucciones  del  Ministro  de  la  Defensa  Nacional  fija
rán  la  duración  y  los  programas  de  las  diferentes  series  de  cur
sos,  así  como  los  detalles  de  funcionamiento  del  Centro,  de  acuer
do  con  los  departamentos  de  Guerra  y  Marina,  para  todas  las  par
tes  del  programa  que  se  refieran  al  empleo  de  fúerzas  aéreas  en
combinación  con  las  fuerzas  de  mar  y  tierra  y  para  la  duración
de  estos  cursos.

Las  ‘aaniobras  ile  la  flota  del  Medlterrftileo.

Una  división,  compuesta  de  los  cruceros  Jean  Bart  y  Lainotte
Picquet,  portaaviones  Bearn  y  la  novena  división  de  destructores,
se  dedicó  durante  el  mes  de  abril  a  la  realización  de  diversos
ejercicios  en  las  costas  de  Argelia  y  Túnez.

El  resto  de  la  flota,  al  mando  del  Almirante  Robert,  habrá  salido
el  26  de  abril  de  Tolón,  con el  fin  de  verificar  ejercicios  varios  en  el
Mediterráneo  Occidental,  y  terminados  éstos,  se  efectuará  en  Bi
zerta  la  unión  con  la  división  a  que  en  un  prihcipio  hicimos  re
ferencia,  emprendiendo  toda  la  flota  un  crucero  de  seis  semanas.
por  el  Mediterráneo  Oriental,  que  deberá  terminar  el  15  de  junio.’

Durante  las  ‘maniobras  navales  que  efectúa  la  primera  es
cuadra,  bajo  el  mando  del  Vicealmirante  -Robert,  ha  ocurrido  un
accidente  que  pudo  traer  funestas  consecuenciaa  Debido  al  mal
tiempo  reinante,  el  aviso  Nancy,  que  remolcaba  los  blancos  para
el  ejercicio  de  tiro,  abordó  al  destructor  Chacal,  - produciéndole
averías  en  la  popa  y  una  hélice.

El  Chcuial ha  tenido  que  abandonar  su  participación  en  lú  ma
niobras,-  y  regresó  a  Tolón  por  sus  propios  medios.  Ha  entrado  en
dique  para  las  reparaciones,  que,  durarán,  unos  dos  meses.  .  -
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Ei  aviso  «Dumont-d’ UrvIlle».

Recientemente  ha  hecho  sus,  pruebas  de  recepción  con  resul
tados  satisfactorios  el  aviso  Duimont-d’Urville, que  forma  parte  de
una  serie  de  doce  unidades  similares  . destinadas  al  servicio  de  las
o1oni  as.

Sus  características  son  las, siguientes.:  desplazamieno,  2.000  to
neladas;.  eslora  98  metros;  manga,  1250,  y  calado,  3,85.

Todos  estos  buques  llevan  motores  Diesel,  principalmente  para
evitar  al  personal  el  penoso  servicio  de  calderas  en  as  regiones
tropicales,  y  también  para  conseguir  un  gran  radio  de  acción.  La
capacidad  de  combustible  es  de  •225 toneladas,  q.ue  permite  una
autonomía  de. 13.000  millas’ a  10  nudos.

La  potencia  de  los  motores  es  de  3.200  caballos  en  los  ejes.  To
dos  los aparatos  auxiliares  de  cubiertas  y  máquinas  son  eléctricos.

El  armamento  comprende  tres  cañones  de  130  milímetros,  cua
tro  automáticos  de  37,  antiaéreos,  y  seis  ametralladoras.

El  buque  puede  transportar  un  hidroavión  y  50  minas.
La  velocidad  máxima  alcanzada  en  pruebas  es  de  17,5  nudos,

en  lugar  de  los 15  que  figuraban  en  contrato.

Los  avisos  para  el  servicio  de  las  cIoiiias.

Ha  sido  encargado  .a  «Ohantiers  et  Ateliers  de  Provence»  el
aviso  para  el  servicio  de  las  colonias previsto  en  el  prograrn

7
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de  1932,  y  que  llevará  el  nombre  de  Jouff’roy  d’Abbans,  uno  de
los  inventores  de  la  navegación  a  vapor.  Dichos  astilleros  termi
nan  actualmente  un  buque  del  mismo  tipo,,  el  d’Entre’casteau.

Este  scrá  el  octavo  buque  de  una  serie  cuyas  quillas  se  pusie
ron  en  1928,  con  arreglo  a  la  ley  de  26  de  dielembre  de  1927:  el
Dwnwnt  d’U’rvifle, a  cuyas  pruebas  nos  hemos  referido  anterior
mente.,  saldrá  muy  en  breve  para  el  Extremo.  Oriente,,  seguido  de
cerca  por  el  Bougai’nville, el  Savorgnan de  Biiaza  y  el  d’Entvecas
teaux;  el  Rigauit  de  Genouilly y  el  Ae’airal Charner  entrarán  en
servicio  a  mitad  del  ‘año 1933,  y  un  año  más  tarde,  el  JYlberville.

Estos  avisos  reemplazarán  a  los! buques  tipo  Antares,  que  hoy
prestan  servicio  en  las’ colonias,  y  que  son;  por  todos  conceptos,  ex
celentes  barcos,  pero  ya  un  poco  cansados- por  una  navegación  in
tensiva  durante  más  de  quince  ‘años.  Las  nuevas  unidades  serán
muy  superiores  en  velocidad,  y  esp2ciajrnente  en  habitabilidad,
pudiendo,  si  es  preciso,  ofrecer  digno  alojamiento  a. un  Almirante
y  ‘su Estado  Mayor.

‘Viaje  de  iiistiucciÑi  1e1’ «Jeanne  d’A re  .

El  15  de’ abril  emprendió  nuevo  viaje  de  instrucción  el  cruce
ro-escuela  de  ‘aplicación  Jeanne  d’Arc, que  durará  próximamente
dos  meses  y  medio,  debi.endo  encontrarse  de.  regreso  en  Brest  el
4  de  julio.

El  referido  buque-escuela  hará  escalas  en  los  puertos  siguien
tes:  Ajacció,  Venecia,  Cattaro,  Corfú,  El  Pireo-Atenas,  Delos,  Mon
te  Athos,,  Estambul,  Constanza.,  Milo ‘y  archipiélage  griego,  Rodas,
Beyrouth,  Jaffa,  Port-Said,  Bizerta  y  Argel’.

Botadura  del  destructor  «Clievalier-l’aul».

El  21  de  marzo  tuvo  lugar  en  Tolón  la  botadura  del  nuevo  des
tructor  Chevalier-Paul, que  forma  parte  de;  la  serie  de  seis  del
programa  de  1929,  de  2.610 toneladas,  y  muy  parecido  al  tipo  Gu.é
parci,  del  cual  nos  henius  ccupado  ya  en  diversos  cuadernos,  y  de
cuya  sErie  queda  solamente  por  botar  el  Van quelin,  en  Dun
kerque.

Del  nuevo  buque  de  línea.

The  Navat and  Military  Rervrd dice  que  pronto  será  colocada
la  quilla  del  «acorazado  rápido»,  para  el  cual  el  Parlamento  ha  yo-
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tado  ya  la  suma  de  650  millones  de  francos,  y  que  será  el  primer
buque  de  línea.  construído  en  Francia  desde  la  Gran  Guerra.

&te  barco  será  construído  en  el  Arsenal  Militar  de  Brest,  aun

que  se  había  hablado  también  de! los astilleros!  de  Saint-Nazaire,
como  más  aprópiados:  para  está  obra.

Se  recordará  que  el  primitivo  proyecto  de  23.000  toneladas  fué
rechazado  por  la  Cámara  de  los  Diputados,  que  lo  estimé  inadecua
do  para  las  necesidades  modernas,  en  lo  que  se  refería  a  armamen
tos  y  protección.

En  consecuencia,,  los  «Servicios  Técnicos  dei  Construcción  Na
val»,  de  París,  han  presentado  el  proyecto  actual,!  de  26.000  tonela
das,  en  que  se  han  tenido  en  cuenta  los  nuevos  peligros  que! ame
nazan  hoy  al  buque  de  línea,  aéreo,  submarinos  y  químicos.

Se  considera  que  con  el  aumento  de  3.000,  ó  acaso  4.000 tone
ladas,  el  valor  militar  del  actual  proyecto  excederá  en  un  50
por  100 al  del  anterior.  El  calibre  de  la  artillería  principal  se  ele
va  !de 305 milímetros  a  330  milímetros;  la  coraza  es  más  gruesa
y  extensa;  se  mejoran  las  baterías  antiaérea  y  contratorpedera;  la
velocidad  se  calcula  en  30  nudos;  en  lugar  de  28  del  proyecto  an
terior,  y  Ja  autonomía!,  aunque  no  se  han  publicado  todavía  cifras!,
parece  que  será  muy  grande.

La  limitación  de  tonelajes.

Con  este  título  éscribe  interesante  artículo  en  Le  Yac/U el  co
nocido  publicista  naval  Benn  Bernay.

Empieza  por  recordar  que  la  Conferencia  de! Wáshington,  a  pe
sar  de  la  injusticia  que  cometió  con  Francia,  hizo  una  obra  útil
al  limitar  a  35.000 toneladas  el  desplazamiento  del  acorazado,  cuan
do  para  ! reunir  en  un  solo casco! as  condiciones  de  velocidad,  poten
cia  ofensiva  y  protección  que,  parecían  indispensables,  Inglaterra
había  llegado  a  las  43.000 toneladas  del  Hood, el  mayor  buque  de

guérra  construido  hasta  el  día,  y  en  todas  las  Marinas  sus  inge
nieros  preparaban  los  planos  de! buques  que  todavía  habrían  de
rebasar  aquel  tonelaje,  y,  por  consiguiente,  considera  que  el  fijar

un  lí4mite menor  fué  una  sabia  medida  que  evitó  el  derroche  de
cuantiosas  sumas!.

Considera  después  que!, a  pesar  de  los  diez  años  transcurridos

desde  aquella  decisión,  sólo  se  han’ censruído  dos  buques  del  má
ximo  tonelaje  concedido,  él  Nelson  y  Rodiney, sin  que  esto  quiera
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decir  que,  con  arreglo  a  las  cláusulas  del  Tratado,  no  se  hubieran
podido  construir  buques  de  línea;  pero  nadie  se  atrevió  a  empren
«lcr  construcciones  de  tonelaje  inferior  al  límite  máximo,  y,  por
otra  parte,  dicho  límite  parecía  todavía  demasiado,  elevado,  tanto
a  causa  del  precio  como  a  los  inconvenlantes  inherentes  a  los gran
des  desplazamiento&  En  opinión  del  autor,  la  dificultad  de  tomar
un  término  medio  s,  sin, duda,  una,  de  las  principales  razones  que
han  ‘hecho diferir  la  constrixcció’n  de  buques,  de  línea  previstos  en

el  Tratado  de  Wáshington.
La  solución,  a  su  juicio,  podría  ser  la  supresión  del  buque,  de

línea;  alude  a  las  propuestas  presentadas  recientemente  en  la  Con
ferencia  del  Desarme:  Italia  propone  dic’ha  supresión,  abogando
al  mismo  tiempo  por  la  abolición  del  submarino,  a  sabiendas  de

que  esta  segunda  proposición  no  ha  de  ser  aceptada,  a  pesar  dé  los
deseos,  por  demás  interesados,  de  Inglaterra  y  los  Estados  Unidos.
Pero,  si  las  Marinas  poderosas  son  contrarias  a  la  supresión  de  lo
que  los  ingleses  llaman  «la  espina  dorsal  de  toda  ‘flota!», por  lo
menos  parece  iniciarse  un  movimiento  en  favor  de  una  nueva  re-,
ducción  de  tonelaje  máximo.

‘Continúa  refiriéndose  a  la  Conferencia  del  Desarme,  en  la  que
Inglaterra  propuso  someter  a  estudio  «el  sistema  más  rápido  para
llegar  a  reducir  las  dimensiones  de  los  buques  de  gúerra  y  el  ca
libre  de  sus  cañones»,  puesto  que  a  un  tonelaje!  máximo  correspon
de  forzosamente  un  máximo  de  calibre.  La,, Conferencia  de  , Wás
hington  limitó  éste  a  406  milímetros,  lo  cual  considera  que  no  fué
en  realidad  . una  reducción,  sino  más  bie’n consolidar  la  cifra  más

alta  a  que  se  había  llegado  después  de. largo  tiempo,  cifra  que  ,hoy
en  día  parece  mayor,  de  la  necesaria,  pues  la  misma  Inglaterra

está  dispuesta  a  reducirla,  y  la, Delegación  del  Japón  se  mostró
«favorable  a  una  reducción  del  tonelaje  del  buque  de  línea  y  cali
bre  de  sus  cañones>?.

Deja  para  el  final  la  actitud  de  Francia  en  la  referida  Confe
rencia,  poniendo  en  evidencia  que,  si  por  el  momento’  no  ha  dado

una  opinión  concreta  acerca  del  particualir,  en  cambio  ha  hecho  algo
mejor:,  incluir  en  el  irograma  de  1931  un  buque  de’ 26.500  tone

ladas,  con  artillería,  de  330  milímetros,  lo  que  equivale  a  adherirse
sin  reservas  a  una  propuesta  de  reducción,  aunque  sin  tomar  la
iniéiativa  en  la  Conferencia.

No  olvida  ,que! algunos  ppblicistas  navales,  ingleses  han  preconi
zado  una  reducción  sensiblemente  mayor,  considetando  que  si  te-
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das  las  :Marinas  ateptan  el  mismo  nláximo;  la  cifra  és  lo’ de  me
nos,  y  que  el  buque  de  10.000 toneladas,,  en  particular,  sería  capaz
de  desempeñar  ‘todos los cometidos útiles.  Sin  embargo,  a  esto  con
testa  que  otros  muchos,  y en  mayor  número,  consideran  que  el  bar
co  dé  10.000  toneladas  no  iría  ‘protegido  seriamente  ontra  la  ar
tillería  media,  ni  sobre  todo  contra  el  ‘torpedo,  constituyendo  una
mala  política,  tanto  para  Inglaterra  como  para  cualquier  otra  ‘na
ción,,  componer  su  ‘flota  militar  con  buques  tan  vulnerables.

En  su  opinión  hay  más  partidarios  de  disminuciones  más’ pe
queñas,  ,pero  todavía,  más  sustanciales.  Recuerda  que,  recientemen
te,  un  Oficial  de  Marina  inglés,  el  Capitán  de  navío  Acworth,  en
artículo  muy  documentado,  proponía  limitar  a  12.000  toneladas  ci
desplazamiento  del’ acorazado,  ‘lo que  permitiría  darle  17,5  nudos
de  velocidad  con  9.500  caballos  de  potencia  motriz),  un  radio  de
acción  de  6.500 ‘millas  a  10  nudos,  un  armamento  de  seis  piezas
de  34  centímetros,  en  tres  torres,  y  cuatro  de  13;  protección  de
30  centímetros  en  la  flotación  y  torres  y  proteación  submarina
bastante  eficaz.

Esto,  a  su  juicio,  no  es  mas  que  un,  ejemplo,  escogido  entre
otros  muchos,  aunque  es  el  más  nuevo  y  uno  de  los  más  interesan
tes,  pero  que  tiene  un  enemigo  en  la  Marihá  americana,  la  cual
opina  que  al  disminuir  las  dimensiones  de  las  grandes  unidades
se  sacrifica  al  mismo  tiempo  su  fuerza  de  resistencia,  aumentando,
en  cambio,  en  gran  proporción  la  importancia  relativa  del  torpedo
del  submarino  y’ las  bombaa  de  aviones  En  una  palabra,  que  la  re
ducción  de  tonelaje  hace  perder  su  principal  inteiés  a  la  construc
ción  de  grandes  unidades,  jensando,  aunque  no  lo dicen,  que  com
prometería  el  predominio  de  las  Marinas  más  podrosas.

El  razonamietito  es  justo  —termina  diciendo  Henri  Bernay—;
pero  en  este  caso,  como  en  otros  muchod,  es ‘preferible  llegar  a  un
acuerdo  que  buscar  una  solución  radical.  M.  Georges  Leygues
pedía  recientemente,  en  la  Cámara  de’ Diputados,  que  el  Gobierno
francés  propusiera  en  Ginebra  la  reducción  del, 30  por  100  del  to
nelaje  individual  ‘de  buques  de  línea.  Hay,  sin  embargo,  otra  base
de  vajoración:  el  despalzamiento  que  el’ Gobierno  acaba  de  adop
tar  para  la  Marina  francesa.  Se  puede  discutir  largamente  sobre
la  mejor  cifra  a  escoger.  Pero  es  indudable  que  una  reducción  se
ria  y  convenientei  suministrará  el  medio  más  eficaz  de  litnitar

‘realmente  los  armamentos  navales  siñ  herir  el  amor  propio  de
ninguna  nación.
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La  enseñanza  submarinista.

A  la  formación  del  submarinista  se  refiere,  en  general,  el  es
tritor  Gautreau,  ei  sus  notas  de  Francia,  en  réciente  número  del
Naval  and  Military  Recprd,  expresándose  así

«La  enseñanza  del  submarino  es  siempre  objeto  de  aguda  y  ex
prta  alenció,n.  Es  rama  de  preparación  para  la  guerra  en  la  que
Francia  se  ha  especializado  y  en  la  que  alcanzó  éXito  notable.  Des
tacados  jóvenes  oficiales,  con  gran  preparación  científica:  dotacio
nes  cuidadosamente  selecciónadas,  que  constituyen  clase  privile
giada  y  como  tal  tratada,  homogéneas,  que  hacen  progresar  gra
dualmente  el  submarino,  unido  todo  esto  a  modernos  y  siempre  va
riados  temas  de  enseñanza  de  la  ofensiva,  constituyen  los  princi
pales  secretos  de  la  indiscutible  eficiencia  de  la  fuerza  submarina
de  la  Galia.

A  los  Coinandantes  dé’ submarino  se  les  lleva  primero  a  sentir-
se  dueños  perfectos  en  sus  «hogares  buceantes»,  a  dominarlos  e
identificarse  pérscnalimente,.  por  decirlo  así,  con  su  submarino,
para  obrar  de  modo  instantáneo  e  instintivo  y  saber  lo  que  está
mal  y  lo  que  es  posible  y  alcanzable  en  cualquier  circunstancia

que  se  ofrezca.  Después,  én  segundo  lugar,  se  les  inculca  el  espí
ritu  de  la  ofensiva  y  la  aventura,  a  ser  impulsados  por  el  deseo
único  de  dar  cuenta  de  todo  blanco  hostil  que  a  su  alcance  se
halle.  Para  llenar  tal  dcsükrátunn  se  necesita,  desde  luego, . larga
práctica  y  experiencia;  el  trabajar  la  imaginación  con  la  iniciati
va  en  la  plena  libertad  de  acción.  A  causa  principalmente  de  ha
llarse  atados  a  las  escuadras  de  combate,  faltos  de  libertad  de  ac
ción  e  iniciativas,  los bravos  Comandantes  de  las  submárinos  fran
ceses  no  obtuvieron  los  sensacionales  y  aplastantes  resultados,  que
de  .eillos s  esperaban  al  estallar  el  conflicto  mundial.  Todo  ha  carn
biado:  la  norma  actual  es  la  acometividad  (con  previsora  pru
dencia).

No’  basta  al  Comandante  de  submarino  el  saber  manejar  per
fectamente  su  barco;  debe,,  además’,  ser  muy  experto  en  el  arte
de  luchar  y  hallarse  familiarizado  con  cuanto  truco,  tretas  e  in
ventos  entran  en  ellaL Los  rcientes  progresos  en  periscopios  y  de
tectores  submarinos  de  diversos  tipos,.las  señales  de  telegrafía  sin
hilos,  unido  al  habitual  entrenamiento  con  aeroplanos,  han  lleva
do  a  nuevo  jiláno  las  posibilidades  del  submarino.  No  puede  consi
derarse  ya  a  éste  como  combatiente  ciego,  capaz  sólo de  ponerse  a
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acecho  y  triunfar  por  la  sorpresa.  Desde  la, guerra  se  ha  progresa
do  mucho  en  tal  sentido,  como  lo han  probado  recientes  experiencias
en  el  Mediterráneo.  Con  las  escuadrillas  d:  costa,  compuestas  ex
•clusivamen.te  de  submarinos  de  600  toneladas,  se  han  efectuado
interesantes  ejercicios  de  señales.  Los  cuatro  submarinos  de  este

tonelaje,  Sirene,  Naiade, Gaate  y  Nmhe,  considerados  como  los
mejores  de  su  clase,  están  siempre  en  servicio  de  centinelas  en  los
alrededores  de  Bizerta;  y  cuatro  submarinos  similares,  estaciona
dos  en  Cherburgo,  verificaron  recientemente  un  supuesto  de  «mí
mica  guerrera»,  con  mal  tiempo,  contra  la  flotilla  del  Almirante
La,borde.  En  el  Norte,  la  única  nota  de; superioridad  sobre  los  ale
.manes  la  dan  los  submarinos;  pero  no  son  bastantes.  Francia,  tie
nc  formidable  fuerza  submarina  en  papeles;  pero  en  la  mar,  el
número  de  ellos  de  real  eficiencia  es  inadecuado;  consecuencia  esto
de  la  excesiva  baja  en  la  construcción.»

iNGLATERRA

Actividad  naval  britíinica.

-  Aíiorczedos y  buques de  com4bate.—Como resultado  del  Tratado
Naval  de  Londres  han  sido  dados  de  baja  en  la  lista  activa  los  ds
últimos  buques  de  combate.,  del  tipo  Ircm  Dnke.  El  Marrlborongh
es  utilizado  para  ciertas  pruebas,  y  después  será  desguazado.  El
iron  Duke  ha  sido  desarmado  y  está  actualmente  desmilitarizán

•  dose.  Después  continuará  su  servicio  como  buque  de  instrucción
de;  artillerla,  en  Portland,  hasta  fines  de  año.
•  El  Barhaun  continúa  en  los astilleros  de  Portsrnouth,  en  recons
trucción,  y  no  quedará  listo  hasta  abril  de  1933.  El  Rami1lies y
Repulse  serán  desarmados  en  el  verano  próximo,  en  preparación
para  sus  largas  reparaciones  durante  el  año  económico  de  1933.

Portaauiones.—El  Fn,riows  ha  sido  incorporado  al  Courageous
en  la  flota, del  Atlántico.

El  Glorious  (flota  del  Mediterráneo)  ha  estado  en  reparaciones
desde  abril  a  septiembre  de  1931.

El  Eajjte  fué  dado de  baja  en  la  lista,  activa,  en  mayo  de  1931,
para  ser  reparado.,  y  no  quedará  listo  hasta  fines  del  año  1932L

El  Argus  continúa  en  la  reserva.
Cruoeros.—Diirante  el  pasado  año  el  Eaeter  fué  incorporado  a

la  segunda  división  de  cruceros,  relevando  al  Hawkins.  La  divi-
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sión  se  compone  de  cuatro  buques  nuevos  del  tipo  County,  con  ca
ñones  de  203  milímetros.

Destrructores.—La oc±ava  flotilla  de  détructores  en  China,  que
se  componía  anteriormente  de  destructores  pequeños  del  tino  S,
ha  ido  relevada  por  una  flotilla  de  buques  más  grandes  y  moder
nos.  Cuatro  de  los  buques  relévados  serán  desguazados  en  1932.

Submarinos.—COfl  motivo  de  la  pérdida  del  Poseiclon,  en  junio
de.’ 1931,  y  de  haber  sido  transferidos  el  Otwal,  y  Oxiey  de. la  Ma
rina  australiana  a  la  Marina  inglesa.,  se  ha  llevado  a. cabo  un  pe-’

queño  cambio  en  las, flotillas  de  submarinos.  La  primera  flotilla,  de
submarinos  (en  el’ Mediterráneo)  se  compone  de  tres  unidades  del
tipo  O  y  tres  del  R.  La  segunda  flotilla,  de  seis  submarinos  del
tipo  L  y  el  buq.ue  nodriza  liucía,  fueron  incorporados  a: La flota  del
Atlántico  en  1931.  El  Rainbow,  último  submarino  del  programa
de  1928,  recientemente  terminado  en  Chatham,  ocupará  la  vacan
te  del  Eo’seidon en  la  cuar.ta  flotilla  de. submarinos  (en  la  base  de,
China).  Con  la  entrada  en  servicio  de  este  buque  dicha  flotilla  se’
compone  de  doce  submarinos  modernos.

Con  motivo  dei los inconvenientes  encontrados  en  los  buques  au
xliares’  Ada’rnant  y  Mwrazion,  incorporados  a  La seguñda,  y  cuarta
flotillas,  respectivamente,  debido  a  su  pequeño  tonelaje  y  escasa
velocidad,  estos  buques  serán  reemplazados  .  por  los  conductores
Sfuart  y  Bruce.  El.  Acloqmant será  desguazado  una  vez  sustit.uído,

y  el  Marazion  lo  será  en  1933.  Los  tres  submarinos  del  programa
de  1929  —Thalrbes,  Swordfish  y  Sturgeon—  quedarán  terminados
este  año.  EL T.hcsnus. será  incorporado  a. la  quinta  flotilla  de  sub
marinos  en  Portsmout.h,  y  el  Swordfish  y  Sturgeon  relevarán  a  los,
submarinos  del’ tipo’  H  en  la  sexta  flotilla,  en  Portland..

El  submarino  M-2,  de. la  quinta  flotilla,  se  perdió,  como  es  Sa
bi’do, cerca  de  Portland,  el  26  de  enero,  en  circunstancias  aún  des
onocidas.

Caoneros.—Los  nuevos  cañoneros  Sho’rehm  Bídeford,  F.owey
y  Rochester  (programa  de  1929)  han  relevado  a  cuatro  cañoneros
antiguos  en  el  extranjero.  El  Petersfield,  auxiliar  del  buquei  in
signia  en  la. base  de  China,  naufragó  en  la  costa  de  China,  en  no
viembre  de  1931, , des.trozándose  por  completo.  -

Cañoneros  fluviales.—El  Facón  quedó  terminado  en  septiem
bre  de  1931,  y  presta  servicio  en  el  Yank-Tzé-Kiang.

El  Widgcon  y  Teal  han  sido  vendidos  en  Shanghai.
Gooperrixión  con  los  dorniníios.—Awstraia.—El  eamhio  periódico
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de  visitas  entre  los,  buques  de  la  Marina  inglesa  y.  de  la  Marina
australiana,  supriniidas  en  1930  por  rasones  económicas,  seguirán
suprimidas  hasta  que.  las  circunstancias,  permitan  reanudar  esta...

práctica  tan  deseada.
Ganadá.—Los  destructores  Saguanay  y  Skeent  han  sido  pues

tos.  en  tercera  situación  para  formar  parte  de  la  Marina  cana
diense.

Nueva  Zelawia.—Ei  crucero  Duneclin está  en  reparaciohes  en
Inglaterra,  y  regresará  a  Nueva  Zelanda  durante  1932.

Reparaciones  (le  iniques.

De  los ocho  buques  grandes  para  cuyos  gastos  de  reparaciones  o
reconslruccjón  han  sido  incluídos  en  los  presupuestos  de  1931-32,
el  último  en  llegar  a  fnglaterra  ha  sido  el  RoRjal Sovere,ign. Los bu
ques  y  las  sumas  empleadas  en  las  reparaciones  de  ios  buques  sñ
las  siguientes:’

Rojal  SovGeign,  132.006  libras.
Hood  6.87.074  liras  (terminado).
Re?wwn,  163.953 libras  (qu&lará  listo  a  fines  de. abril  próximo).
Revene,  126.000’ libras  (terminado).

Eayle  (portaaviones),  146.496  libras  (quedará  terrninadn  a  fin
deI  año  19321).

Forous  (portaaviones),  339.732  libras  (terminado).
Irrn  Dulce, 42.160  libras.
Barhaat  (reconstrucción),,  480.000 libi’as  (listo  en  abril  1932).

Estado  comparativo  de  los  gastos  de  Marina  correspondIejifs  a  los  años
1923.1930 y  de  los  presupuestos  de  1931  y  1.932.

GASTO  TOTALANO                                                        Libras esterlinas.

1923  54.064.350
1024                            .55.693.787
.192   60.004.548
1926   ‘57.142.862,
‘1927                            58.123.257
1928                            57.139.146
192655987770
153052.274.186
1931  (pr’esupuesto)‘  51.60&0O0’
1932  (pisupuesto)5OL475369
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Estado  comparativo  de  los  presupuestos  correspotitli(ites  a  los  arios  1931
y  1932,  distribuidOs  en  los  quince  capítulos  de  que  se  compone.

A.—Numero  de  oficiales,  marinería  e  mían
tería  dé  Marina

Guardia de arsenales

1L—SERVICIOS  EFECTIVOS

1.—Sueldos de oficiales, marinería e Intan
terí.a  de  Marina  y  civiles  empleados  en
servir ose de  la  eseuadra

2.—Víveres,  y  vestuario
3._Establecinhientos  y  servicios  médicos..
4.—SrviciOs  del Aire  en  relación  con  la  flota.
5.—Servicios  de  Educación
a—Servicios  científicos
7.—Reservas  de  la  Marina  inglesa
8.—Construccloues,  beparaciónes,  dcfensas.  etc.

Sección  1.—Personal
Sección  IL—Material
Sección  hL—Trabajo  de  contrata..

5.—Armamentos  navales..  ..

i0..—Trabajob  construcciones  y  reparaciones
en  Inglaterra  y  en  el  extranjero...

hl.—Miscéláneos  (servicios  efectivos)..
12.—Oficina  del  Almirantazgo.

Senicios  efectivos.  Total

•  hII.—SERVICIÓS  NO  EFECTJVOS

13.—Oficiales
14.T—Marinevía.

1 5._Compensadores  y  gratule  aciones.•

•  Servicios  no  efectiros.  Total

TOTAL

91.410
865

Libras

12.627.000
3.074.300
380L700’

1.025.000
218.400
473.800
3500O0

6.324.700
4.464.750
5,193.20Ó
8.488. 200

3.245.700
&4L250

1.104.300

41.611.300

3.093.500
4.727.800
1.043.700

5.5654)00’

50.476.300

93.650
550

Libras

13.686.000
3.405.200
400.500

1.126.000
232.000
482.500
389.700

6.427.000
4.683.870
4:456.200
3,433.500

2.288.500
661.230

1.141.200

42.809.400

3.127.500
4.650.400
1.017.700

8.795.600

51.605.000

Cambio  de  situación de  cruceros.

El  crucero Gal ypso  habrá  salido  de  Malta  el  día  25 de abril  para
Inglaterra,  donde  pasará  á  la  réserva  (situación  especial  que  le
permite  estar  listo  en  catorce  días).

CA  tITTJ LOS

1.—NUMEROS

ríuasiiruzsrO
1932

3-lombr.  s

PR551J1’UESTO
1931

Hombres
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Este  crucero  sera  relevado  por  el  Cores,  que  se  hallaba  en  la
misma  situación  de  reserva.

Construcciones en  1932.

El  nuevo  programa  de  construcción,  correspondiente  al  año
1932,  es  prácticamente  una  repetición  del  de  1931.  Se  compone  de:

Dos  cruceros  (tipo  Leati4der).

Un  crucero  del  tipo  Arethusa  (5.000-6.000  toneladas).
Un  conductor  y  ccho  destructores.

Cuatro  cañoneros.
Tres  submarinos.
Un  cañonero  de  poco calado.
Un  destructor  (buque-nodriza)  y  pequeños  barcos  (un  buque

espécial),  un  remolcador,  dos  auxiliares  y  tres  barcazas.
El  destructor  reemplazará  al  SandJLurst,  buque-nodriza  de  la

flota  del  Mediterráneo,  que  cuenta  treinta  años  de  servicio.

Destructores  en  pruebas.

Ha  dado  comienzo  a  sus  pruebas  definitivas  el  nuevo  destruc
tor  Cygnet,  primero  de  la  serie  de  cuatro  del  programa  de  1929,
y  al  cual  seguirán  muy  pronto  los  tres  restantes,  el  Crescent,
Orussder  y  Convet,  construídós  en  Portsmouth.
•   Son  barcos  de  1.375  toneladas,  34.000  e.  y.  y  35  nudos,  y  cuyo
armamento  principal  consiste  en  cuatro  cañones  de  120  milíme
tros,  y  echo  tubos  lanzatorpedos.

Eotadura  de  nuevos destructores.

El  día  7  de  abril  fué  botado  en  Barrow-in-Furness,  por  la  Casa
Vickers-Armstrong,  el  Defender.  El  Dicwn4ond no  pudo  ser  botado
por  el  temporal  reinante.

El  mlamo  día,  y  en  los  astilleros  de  John  1.  Thornycroft,  de

Woolston,  se  botó  el  Daring.
Estcs  buques  son  los  primeros  de  la  serie  de  ocho  ordenados

por  el  programa  naval  de  1930.

Algunos  datos  de  los  nuevos  buques.

El  crucero  Leander,  comenzado  en  el  astillero  de  Devonport  eh
septiembre  de  1930,  y  que  se  hallará  listo, durante  el  venidero  año
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económico,  es  el  buque  tipo  de  la  clase  a  que  da  nombre.  Se  divul
garon  algunos  detalles  de  este  barco;  pero  ahora  figüran  algunos
de  modo  oficial  en  el  presupuesto  de  Marina  cjue  acaba  de  publi
carse.  El  desplazamiento  es  de  7.000  toneladas,  y  sus  dimensiones
son:  eslora,  159  metros;,  manga,  17,  y  calado,  4,8  metros.  Con  o
tencia  de  72.000  e.  y.  dará  una  velocidad  de  325  nudos.  Su  arma
mento  consistirá  en  cçho  cañones  de  152,4  milímdtros,  cuatro  de’
101,6  a.  a.  y  cuatro  de  tres  libras.

En  16 que  se  refiere  al  crucero  Orion, cuya  quilla  se  puso’ en
septiembre.  último,  en  De.vonport,  y  que  estará  terminado  en  el
año  económico  1933,  los  únicos  detalles  que  da  ei:’presupuesto  con
ciernen  a  la  artillería  principal.,  a  su  calibre,  que  será  d  152,4,
miií.metios’.  Las  máquina.s  del’ O’rio’n, así  conto  ls  del  Leander,  las
construirá  la  Casa  Vjckers-Armstrong.

Los  tres  ca,ñné  ros’  Falnouth,  Milfo’rd  y  Weson-super-Mare,
que  se  están  construyendo  también  en  Devonpoit  y  se  alistarán’
durante  el  año  económico  que  comienza  e  1.0  de  abril,,  serán  ge
melos  del’ Fowey  y  del  Bide,forrl, terminados  y  en  sórvicio  durante
el  año  ecoñómico  que.  concluye  ahora.  Desplazan  1.105  toneladas.,
con  eslora  de’ 80,80  metros,  manga  de  10,67  y  calado’ de  3,33  me

tros.  La  potencia  de  s’us  máquinas  es  de  2.000  caballos,  a. veloci
dad  de  16,5  nudos,  y  el  armamento  se  compone  de  un  cañón  de.
101,6  ‘iiilimetros,,  otro  de  igual  calibre,  antiaéreo,  y  cuatro  de  tres
libras:  Las  máquinas  del  Falmo.uth  se  contruirán  por  los  talleres
de  Devonport  y  la  Casa  Hawthcrñ  Leslie,  y  las  del  Milford’ y  del
Westoi-spr-Miale  se  liarán  en  el’ citado  arsenal  del’ Estado  y  en

la  Casa  Yarrow.

Nonibres  (le buques.

El  Almirantazgo  inglés  ha  dado  ya  nombre’ ‘a  ciertos  buques
del  programa  de  1931.  El  crucero  coñfiado  a  la  industria  particu
lar  se  llema,rá  Ajax,  y  dos  que  se  construyen  en  Portsmouth  y
Ghataham  reelbirán  los  nombres  de  AmM,on  y  Are’thvsa

El  ‘nombre  de  Ájax  lo  llevó  por  primera  Pez,  en  1767,  un  ba.r
•co  de  74 cañones,  ‘y,  durañte  la  guiérra  uropea,  uiñ acorazado  que
fué  desguazado  en  126.:  Eñ  Trafalgar  también  figuró  uin barco’
de  es.td  nombre;  ‘  ‘  ,  .

Aiiqhin:  ha, sido  siempré  uion’ibre de  fragatas  y  de  ctticéros.  En
1780’ ‘se  puso  por  Pez  primra’  a  ‘una  fragata  de  34 ‘cañones.  En
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la  guerra  última  lo  tuvo  un  crucero  que  fué  clestruído  por  cheque
con  una  mina.

El  Are thusa  figura  en  la  Marina  inglesa  desde  el  1759  con  la
captura  de  una  fragata  francesa  de  este  nombre.  Durante  la  gue
rra  hubo  un  crucero  Arethwsa  qúe  fué  insignia  de  Sir  Reginaid
Tyrwhitt;  en  Harwich,  y  también  chocó  con  una  mina.,  hundiéndo
se,  en  febrero  de  1916.

La  historia  iiavaj  Inglesa.

El  Almirantazgo  inglés  se• propone  dar  gran  importancia  al  es
tudio  cte la, Historia  naval.  Con este  fin  ha  ordenado  recientemen
te,  a  los’ Jefes  de  escuadra  y  Comandantes  de  buques  sueltos  que
se  foment&entre,Ios  Oficiales  jóveneseIestud.o  de  la  misma,  ex
citándolos  a  que  tomen  parte  en  el  concurso  anual  que  habrá  de
verificarse,  destinando  premios.  irfiportantes  y  diplomas  para  re-
compensar  a, los  mejores.  trabajos  históricos  que  se  presenten.

En  los  sucesiyo,.  en  lo  informes  de  los  Oficiales;; se  hará.  men
ción  ‘de los  premios  y  diplomas  que  hayan  obtenido.

Lo  gran1es  buques  y  el  poder  navúl.

En  su  reciente  y  breve  turno,  en  la  polémica  entablada  por
el  Almirante  Sir  Herbert  Richrnonct,  en  las  columnas  del  diario
The  Times,  sobre  el  tamaño  de  los  bu’ques de  línea,  el  General  de
Intendncia  de ‘la’ Armada,  Ransom,  mezclaba,  curiosamente  más
bien,  la  cuestión  del  valor  material  con  las  necesidades  estratégi
éas.  Ahoga  por  el  super-buque  de  línea,  basándose  en  que  éste  re
presenta.  el  más  alto  grado  posIble  de  poder  combatiente,  tanto
absoluto  corno  relativo.  Esto  no  puede  negarse.  Lo  que  es  erróneo
es.  el  principio  inevitablemente;  implícito’  en  ‘el  gran  buque  de  lí
nea  Este  ‘principio  es:  concentración  de  la, mayor  medida  de  po
der’  naval’coiectivó,  en,  el  menor  número  de  cascos.

Diez  büques  de  50.000  toneladas  cada  uno  ‘podrían  (o  no’ po
drían)  dar  mejor  resultado  en  un  combate  ‘que  veinte’  barcos  di
,un  desplazamiento  unita,rio  de  25.000  toneladas.  Pero  el  POder na
val  reside  en  .su  aptitud  para  poderlo  utilizar,   ‘  cuanto  menor
‘es  l:  flota  de  monstruos  más  restringida  qeda  esa  aptitud.’

Al  rebasar  cierto  límite  es  más  discutible  que  el  valór  comba
tiente  aumente  al  crecer  el  tonelaje.  El  Roney  es  casi  5.000  te-
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neladas  mayor  que  el, Royal  Sovereing;  pero:  la  diferencia  entre
nueve  cañones  de  406  milímetros,  montados  en  tres  torres,  y  ocho

de  381  milímetros,  en! cuatro  torres,  no  asegura  de  modo  decisivo
la  promesa  de  la  victoria  hasta  el  punto  de  que  el  Oficial de  Mari
na  pueda  sen.tirse  en  seria  desventaja,  en  lo  que  a  poder  artille
ro  se  refiere,  si  tuviese  que  combatir  contra  el  barco  más  grande
a  bordo  del  más  pequeño.  Probablemente  no  serían  pocos  los Oficia
les  de  Marina,  que,  deliberadamente,,  eligiesen  el  buque  de  cuatro
terrçs  con  un  cañón  de  menos  y  con  artillería  de  calibre  ligera
mente  menor.

El  buque  de  guérra  ofensivo,  es  una  plataforma  artillera,  aco
razada,  para  resistir  los  golpes  enemigos  mientras  se  halla  ata
cando  al  contrario.  El  Almirante  Richmond  recuerda,  muy  oportu
namente,  al  General  de  Intendencia  de  la  Armada  Ransom  que
uno  de  los  más  decisivas  victorias  navales  de  la  Historia  —proba
blemente,  la  más  decisiv  después  de  Trafalgar’—  la  ganaron  los
japoneses  en  Tsushima  con  un  total  de  23  cañones  de  grueso  cali
bre,  o  sea ‘ menos  que  la  artillería  gruesa  de  cualquiera  de  ‘las  es
cuadras  de  combate  que  componen  la  Gran  Flota.  Jutlandia,  con
su  colosal  muchedumbre  de  grandes  buques’  y  grandes  cañones,
fué  lamentablemente,  indecisa.  El  tamaño  del  acorazado  no  se  de
termina  por  el  calibre  ‘del  cañón  que  ha  de  montarse,  sino  por  el
número  de  piezas  que  ha  de  llevar.  Al  finalizar  la  última  centuria
se  construyeron  tres  acorazados  de  unas  10.000 toneladas  cada  uno,
dotados  con  dcs  cañones  de  un  peso  unitario  de  110,5  toneladas.
El  armamento  del  acorazado  ‘de la  época  de  Tsushima  consistía  en
cuatro  cañones’  de  grueso  calibre  en  torres  dobles,  y  estos  cañones
dieron  tan  buen  resúltado  en  el  citado  combate,  que  el  finado  Lord

Fisher  se  acreditó  con  la  inspiración  de  montar  eh  un  solo  buque
dos  veces  y  media  el  número  de  aquellas  rmaa.  Este  fué  el  co
mienzo  del  salto  en  el  proceso  del  desarrollo  del  buque  de  línea,
que  duplicó  su  tamaño  en  el  espacio  de  doce  años.

Continúa  el  semanario  profesional  No,val and  Milif;ary Reco’rd
r-rdel” que  tcmams;  estas’  notas—  comentando  la  polémica  sobre  el
tamaño  del  acorazado,  y  bajo  el  epígrafe  «El  viejo  problema  de  la
utilidad»,  dice:

El  «buque  invencible»,  al  que  ningún  enemigo  intentará  atacar,
s  objeto  gratcr  a  considerar;  pbro  nuestra’misión  en  la  guerra  es
atacar  al  enemigo.  El  General  de  Intendencia  Ranso.m  manifiesta
creer  que  un  buque  de. línea  de’ 40.000  toneladas  puede  ser  supe-
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rior  á  cúatro  de  10.000 tneldas.  Admitamos  que  e  alcance,  po
der  destructor  y  resistencia  es  incomensurabJmente  superior,  al
buque  individual  de  10.000  toneladas  y  que  pueda.  (o  no  pueda)
disponer  de  cúa,tro  dé’ éstos  sin  esperanza  alguna  de  no  salir  des
trózadbs  en  lucha  con  aquél.  Este  es  ‘el  lado  material  de  la  cues-’
tióri.  Veafnos  ahora  el’ lado  estrstégico;  El  Rodney  es  nuestro  ma
yor  acorazado,  queda  corto,  en  la  comparación,  en  unas  6.000  to-
ne.ladas;  pero  ello  no  afecta  a  la  parte  ilustrativa  que  sugérimos.
Presentamos  un  Rod’iwy  con  nueve  cañones  de  406  milímetros,
acorazado  poderosamente,  y  con  una  velocidad  de  23.5  nudos,  y
nuestro  enemigo  potencial  (figuradamente,  dsde  luego)  presen
ta  cuatro  acorazados  de  bolsillo  de  10.000  toneladas  con  seis  caño
nes  de  280  milímetros,  muy  pcbrenente.  acorazados,  con  un  andar
d’e  26  nudos,  y  un  radio  de  acción  casi  doble  del  que  tiene  el
Rodne’y.

Convendremos  en  que  etos  cuatro  acorazados  d,e bolsillo  no  in
tentan  atacar  al  Ródney, que  deciden  dejarlo  solo. Esto  es  un  triun
fo  para  el  buque.  coloso,  un  tributo  a  su  poder  invencible.  ¿Pero,
entones,  que  va, hacer  el  Rodney?  ¿Qué  valor  práctico  rendirá  al
país  en  relación  con  esos  cuatro  buques  más  chicos  y  más  móviles
en  los  que  el  enei’nigo  ha  puesto  el  mismo  tonelaje  total?  Si  cons
truyésemos,  tantos  Rodneys  como  acorazados’  de. bol.iIlo  tuviera  ci
enemigo,  podríamos  entonces  contai  con  la  destrucción  de  éste.
Dijo  Nelson:  «Sólo el  número  puede  ‘aniquilar»;  el  General  de  Iri
tendencia  Ramson  opina,  que  sólo  puede  hacerlo  el  tamaño.  En
cuanto’  al  Almirante  Richmond,  s’u criterio  es  que  la  superioridad
numérica  es  la  verdadera  medida  del  poder  ,naval.  Que  debemos
tener  buques  adecuados  para  e.nfrerita,rlos  coui los  del  enemigo  es
cosa  tan  evidente,  que  no  hay  que  insisitr  en  ella;  pero.  el  concep

to  de  que  debemos  disponer  de  barcos  tan  formidables,  que  ene
migo  alguno  no  osare  ir  a  su  encuentro’  es  aserto  de  orden  mate
rial  que, trae  consigo  el  caer  en  el  ridículo  estratégico.  Razona  con
claridad  el  General  de  Intendencia  de  la  Armada  Ransom;  pero,
desdichadamente,  parte  de  una  premisa  que,  con  todo  el  respeto
debido,  consideramos  insostenible,  y  el  resultado  es  que  arguye
bien,  pero  en  sentido  erróneo.»

Un  magnífico  iemolqiie.

El  28  de  diciembre  pasado  llegó  felizmente  a  la  capital  de  Nue
va.  Zelanda  el’ nuevo  dique  flotante,  de  17.000  toneladas,  encarga-
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do  por  el  «Wellington  Harbour  Board»  a  la  Casa  «Swan,  Hunte  &
Wigham  Richard,  Ltd.»,  de  Waisend;  tiene  178  metros  de  eslora,.
y  35,80  de  manga  exterior.  El  traslado  desde  el  Tyne  hasta  su
destino  fué  encomendado  a  la  firma  holandesa  rL.  Smit  &  Çom

pany’s  International  Tug  Co»,  de  Rotterdam,,  especializada  en  re
molques  di}íciles,  y  que  en  los  últimos  treinta  años  ha  llevado  a
distintos  puntos  del  Globo  más  de  50  diques  flotantes;  en  la  ope
ración  de  que  ahora  damos  cuenta,  y  que  constituye,  sin  duda,  el
más  largo  remolque  realizado  hasta  la  fecha,  se  emplearon  los  dos
remolcadores  holandeses  Zwctrte  Zee y  Witte  Zee,  de  1.500 caballos
cada  uno.

La  expedición  partió  del  Tyne  el  15  de  julio,  al  mando  del  Ca
pitán  Barendt’s  Hart,  siguiendo  la  ruta  de  Suez  y  pasando  por  los
estrechos  de  Malaca  y  de  Torres.  Hasta  su  llegada  a  Batavia  —dos
tercios,  próximamente,  del  recorrido  total—  a  mediados  de  octu
bre,  se  había  conseguido  un  promedio  de  casi  cien  millas  por  sin
gladiira.  El  resto  del  viaje  hízose  también  con  toda  felicidad,  aun
que  con  más  lentitud,  debido  a  que  las  fuertes  corrientes,  que  en
parajes  como  el  estrecho  de  Torres  llegan  a  seis  nudos,  obligaban
a  fondear  con  frecuencia  para  aprovechar  la  marea  favorabla  Las
cicunstancias  atmosféricas  obligaron  no  pocas  veces  a  prudentes
aplazamientos  al  hacerse  a  la  mar,  muy  justificados  tratándcse  de
un  remolque  tan  lleno  de  dificultades  marineras.  A  pesar  de  todo,
la  empresa  se  cumplió  en  ciento  sesenta  y  seis  días;  es  decir,  en
mes  y  medio  menos  de  lo  calculado.  La  distancia  total  navegada
ha  sido  de  unas  13.500  millas.

Ejercicios  tic  señales  en  la  Marina  mercante.

En  una  carta  dirigida  a  todas  las  Asociaciones  de  navieros  del

Reino  Unido,  el  Almirantazgo  encarece  la  grad  importancia  de  los
ejercicios  de  señales  entre  ics  barcos  mercantes  y  los buques  de  la
Marina  Real,  advirtiendo  que,  como  en  los  buques  de  guerra  hay
a  todas  horas  personal  dispueto  para  estos  ejercicios,  deben  ser
los  barcos  mercantes,  que,  en  general,  no  se  hallan  en  este  caso,
los  que  deben  pedirlos.

El  corresponsal  marítimo  del  TÑnes,  al  comentar  la  carta.  an
terior,  hace  notar  el  gran  interés  demostrado  por  los  Capitanes  y
Oficialos  de  la  Marina  mercante  en  estos  ejercicios  de  señales.,
probado  con  el  resultado  de  los  concursos  trimestrales.  Este  inte
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rés  naeló  de  la  práctica  de  la  gran  guerra,  que  demostró  la  gran
conveniencia  del  profundo  conocimiento  de  estos  ejercicios.

Sobft.. la  pérdida  dci  M-2».

El  Primer  Lord  del  Almirantazgo  declaró  el  día  21  de  marzo,
en  la  Cámara  de  los  Comunes,  lo  siguiente:

«El  5  de  marzo  reanudó  el  TeJworth  las  operaciones  de  salva
mento  del  «M-2».  Se  aceptaron  los  servicios  de  Mr.  E.  F.  Cox,
como  consejero,  hasta  tanto  se  realice  la  puesta  a  flote.

»A  partir  de  mi  declaración  anterior,  el  10  de  febrero,  el  tra
bajo  de  los  buzcs  ha  aclarado  los  siguientes  extremos:  La  escotilla
que  conduce  del  interior  del  hangar  al  submarino  está  completa
mente  abierta.,  y  dentro  del  hangar  se  ha  encontradó  un  cadáver,
que  ha  sido  llevado  a  Portland  para  su  entierro.

»Debe  tenerse  en  cuenta  que  la, gran  fuerza  de  las  mareas  y  la
profundidad  del  agua  hacen  las  operaciones  de  los  buzos  muir  di
fíciles,  y  sólo  posibles  durante  los  repuntes.  Dada  la  posición  del
«M-2»,  sólo  se  puede  fondear  sobre  él  al  Tedwarth  con  mar  calma.
Todo  ello  ha  dado  corno  resultado  que  del  5  de  marzo  al  20,  inclu
sive,  no  se  pudiese  trabajar  más  que  unas  veintitrés  horas.  Se
trabajará  siempre  que  las  circunsta,ncias  lo  permitan;•  pero  se
avanzará  lentamente,  por  las  causas  antes  citadas.  Con  las  prue
bas  hasta  ahora  reunidas  todavía,  no  se  puede  asegurar  cuál  haya

sido  la  causa  del  naufragio.»
Posteriormente  a  la  declaracón  anterior,  se  reanudaron  los

trabajos  el  día.  4  de  abril,  teniendo  que  ser  suspendidos  nueva
mente  por  el  mal  tiempo  reinante.

ITALIA

Escafandra  para  grall(leS  profundidades.

Un  establecimiento  de  Turin  acaba  de  construir  una  escafan
dra  especial  para  buzos,  con  la  cual  pueden  alcarizarse  profundi
dades  de  200  metros.

La  escafandra  ha  sido  construída  expresamente  para  la  Mari
na  italiana,  y  se  le  han  hecho  algunas  modificaciones,  sugeridas
por  la  Escuela  de  buzos,  de  Spezia.

El  aparato  cuenta  con  dispositivos  que  permiten  al  buzo  cier
ta  autonomía  debajo  del  agua:  puede  subir,  descender  y  moverse
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por  iniciativa  propia  y  sin  auxilio  alguno;  piede  soltarse  comple
tamente  del  cabo  guía  en  caso  de  accidente;  controlar  la  pro
fundidad,  la  presión  exterior,  la  contrapresión  interna,  y  comu
nicar  con  la  barcaza  por  medio  de  una  potente  instalación  «oteo
fónica».

El  aparato,  sin  buzo,  pesa,  350 kiicgramos.  Con  él  e  podrán
hacer  trabajos  de  observación  a  180  metros  de  profundidad  y  ope

raciones  de  enganche  y  embrague  a  130  metros.  En  las  prúebas
ya  efectuadas  se  ha  demostrado  que  el  aparato  podrá  alcanzar  la
profundidad  de  200  metros,  antes  mencionada.

Pruebas  de  ¡vi  crucero.

Recientemente  ha  realizado  pruebas  de  máquina  él  nuevo  cru
cero  Giovanni-delbe-Bante-Nere,  del  tipo  Condottieri,  alcanzando
a  toda  fuerza  42,3  nudos  de  velocidad.

PERU

La  Escuela  Súperior  de  Guerra  Naval.

Recientemente  tuvo  lugar  la  cereiñonia  de  clausura  del  curso
1931-1932,  con  asistencia  del  Presidente  de  la  República,  Ministro

de  Marina  y  Aviación  y  numerosos  Jefes  y  Oficiales  de  la  Ar
mada.

Después  de  ieda  la  Memoria  de  las  actividades  de  la  Escuela
durante  el  año  por  el  Contralmirante  Spears  y  del  discurso-contes
tación  del  Presidente  de  la  República,  se  procedió  a  entregar  los
diplomas  a  los Jefes  y  Oficiales  que  terminaron  el  curso,  entre  los
que  figuran  un  Capitán  de  navío,  tres  de  fragata,  dos  de  corbeta,
un  Teniente  Coronel,  un  Mayor,  tres  Capitanes  de  Aviación  y  dos
Tenientes  primeros.

RUSIA

Datos  sobre  sus  armamentos.

EJ  periódico  Dagens  Nyheterr,  de  Estocolmo,  publica  los  si
guientes  datos  sobre  los  armamentos  de  la  EJ. E.  S.  S.,  que,  según
él,  proceden  de  fuente  digna  de  toda  confianza.

Los  etfectivos  en  tiempo  de  paz  se  elevan  a  1.478.000  hombres,
que,  en  caso  de  movilización,  pueden  alcanzar  la  cifra  de  3.6Q0.000.
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En  cuanto  a  armamentos,  el  ejército  rojo  ha  realizado  gran

des  progresos;  cada  regimiento  dispone  de  2.867  fusiles,  55  fusi
les-ametralladoras,  54  ametralladoras  ligeras,  seis  cañones  de  in
fantería  y  seis  piezas  de, campaña.

El  Disgens Nyheter  llama  particularmente  la  atención  sobre
las  importaciones  en  Rusia  de  material  de  guerra,  especialmente

durante  los  dos  últimos  años.  Los  soviets  han  comprado  en  Ingla
terra  120  carros  de  asalto,  y  en  Italia,  300.  Por  otra  parte,  Italia
ha  entregado  un  centenar  de  hidros  de  combate  y  motores  de
aviación  por  un  importe  de  90  millones  de  liras.  Holanda  ha  sumi
nistrado  cierto  número  de  Fokkers  s  V.  A.,  y  Checoeslovaquia,
120  aparatos  ccAv.ia BH-38»,  con  motores  Júpiter  de  540  caballos.

La  industria  de  construcciones  aeronáuticas  puede  produci.r
un  centenar  de  aparatos  al, mes.

El  programa  para  1932  sería  de  los  más  grandes:  80  grandes
aparatos  de  bombardeo,  120  de  reconocimiento,  342  aviones  de
caza  (d:e metal),  80  aparatos  de  instrucción,  112  aparatos  de  acom
pañamiento  de  ¶nfantería,  12  aviones  torpederos,  y  para  la  avia
ción  naval:  63  grandes  hidros  de  bombardeo,  42  hidros  de  caza,
86  hiidros  de  reconocimiento,  18  hidros  de  ejercicio  y  16 aeronaves
tipo  Zodiak..

Este  material  deberá  ser  adquirido  en  parte  del  extranjero,
y  el  resto  entregado  por  lás  industrias  soviéticas.

Entre  las  últimas  realizaciones  do  los Soviets,  en  materia  aérea
figuraría  un  gran  avión  de  bombardeo  «A.  N.  T.»., capaz  de  llevar
sietQ  toneladas  de  explosivos,  ,  y  cuyo  radio  ‘de  acción  sería  ,  de
750.  kilómetros.

Las  fuerzas  aéreas  rusas  comprenden  actualmente  2.000  avio
nes,  de  los  cuales  800  de  reconocimiento,  400  de  bombardeo,  400
de  caza  y  400  hidros.

El  plan  uin4uenal,  prevé  para  1935  5.000  aviones,  repartidos
62  regimientos.



Sección  de  Aeronáutica

CRONICA

Por  el Capitn  ¿e navío  retirado
PEDIW  M.  CAD0NA

Influencia de la Aeromarina en los fracasos de la orgánica
aeronáutica francesa.

Es  la  actualidad  militar  palpitante  la  formación  del  Ministerio
de  la  Defensa  Nacional  en  Francia,  e.n  general  no  recibida  con
palmas  y  bendiciones.  en  aquella,  nación.

En  tal  modificación» según  el  modesto  parecer  del  cronista,  ha
influido  poderosamente  la  necesidad  de  dar  solución  al  problema
de.  la  organización  de  la  Aeromarina.  en  aquella  nación,  que  ni  la
Administración  ni.  el  Paria,mento  acertaron  a  dársela  conveniente,
ni’  ta.n  siquiera  ponerse.  en  camino  de  alcanzar  a  lograrla,,  median
te  la  existencia  del  Ministerio  del  Aire  interal  y  de  sus  normas.

En  estas  páginas  han  quedado  registradas  las  causas’  de  las  di
ficultades  con  que  ya  esta  orgdnica  tropezaba  por  lo  que  se  refiere
a  la  Aeromarina,  y  que.  en  esta  ocasión  se  han  de  resumir.  La  so
lución  creada  por  el  muy  ilustre  político  francés  M.  Tardieu,  del

Ministerio  de  la  Defensa  Nacional,  al  pretender  coordinar  es
trechamente.  los  organismos  militares  en  los  ‘tres  frentes,  más  en
lo  ad,ministrati:vo  e  ‘industrial  .que  en  ló  militar,  al  concretarse  a
lo  marítimo  y  a  lo  aeronáutico,  en  contradicción  manifiesta  la, res
lid’ad  con  estes  propósitos,  encierra  tales  causas  de  fracaso,  según
la  opinión  del  modesto  cronista.,  que  se  atreve  a  continuar  man
tenie.ndo  abierto  el’ registro.  de  las  rectificaciones  en  la  materia,

ToMocx                                                                        8
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como  anunció  (1)  que  se  inauguraba  al  crearse  el  Ministerio  dI
Aire  en  Francia,  en  la  forma  que  se  hizo  entonces  pór  el  no  me

nos  ilustre  Poincaré,  obrando,  más  que  por  meditada  reflexión  y
estudio,  bajo  la  penosa  impresión  causada  por  el  accidente  aviato
rio  que  costó  la  vida  al  Ministro  del  Comercio,  M’. Boka.nowski  (que
su  gloria  haya),  en  cuyo  Departamento  ministerial  se  albergaba,
Dios  sólo  sabe  por  qué,  la. Subsecretaría  del  Aire  en  Franci&

No  puede  substraerse  el  cronista  al  ligero  examen  de  las  cau
sas  que  determinaron  el  fracaso  de  orgánica,  al  crearse  el  Ministe
rio  del  Aire  intajrctl  en  Francia,  al  modificarse  muy  frecuentemen
te  después,  pretendiendo  dar  solución  a  los  problemas  planteados
(especialmente  el  de  la. Aeromarina,  por  doctrina  ‘de la  guerra  y
por  orgánica.),  al  suprim’irse  el  Ministerio  por  no  acertar  a  resol
verlos,  al  crearse  el  Ministerio  de  la  Defensa  Nacional  y  al  des
articular  realmente  con  esta  creación,  diciendo  que  se  proponía
coordinarlos,  los  únicos  servicios  aeronáuticos  que.  tienen  esencial
carácter  de’ unidad,  y  .que  sólo con  ella  han  de  poder  lograr  el  éxi
to  de. la  eficacia  técnica  y  de  la, economía,  y  en  ‘los que  ha  de. asen
tarse  la  base  más  firme  de  eficiencia  de  las  aeronáuticas  militares
el  día  sagrado  de  la  prueba.

El  pensar  serenamente  sobre  lo  ajeno  y  el  estimular  para  que
sobre  ello  todos  piensen  es,  en  definitiva,  venir  a. pensar  y  a  me
ditar  sobre  lo  propio.

1.—Por qué  y cómo  vino en  Francia  el  Ministerio  del  Aire.

Fué  el  resultado  del  fracaso  absoluto  y  relativo  del  caos  orgá
nico  de  los  servicios  aeronáuticos,  que,  sin  conexión  alguna  ni  au
toridad  para  imponerle,  triplicaban  los  servicios  técnicos;  multi
plicaban,  desperdigando  los  esfuerzos,  los  recursos  industriales,
pobres  y  numerosos;  conduciendo  uno  y  otro  hecho  a  la  resultante
de.  un  atraso  manifiesto  en  el  grado  de  adeLanto  del  material  ae
ronáutico  francés;  no  existían  prácticamente,  por  lo  menos  a  la

altura,  de  los  más  progresivos  y  de  ‘os  recursos  que  en  ellos  Fran-.
cia  invertía,  los  servicios  de  infraestructura,  comunes  a  todos  los
servicios  q.ue utiliza,  la  navegación  aérea  —como  los faros,  balizas,
telegrafía  sin  hilos  y  telefonía  sin  hil.cs  costeras,  protección  me-

(1)  En  la  «Crónica»  publicada  en  el  número  de  la  Rvi  GzmeL
DE  MARINA  correspondiente  a  noviembre  de  1928.
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teorológica,  radiogoniometría,  puertos,  salvamentos  de  náufragos
son  elementos  de  seguridad  que  usan  en  mancomún  las  Marinas
mercante,  militar,  pesquera,  de  recreo,  etc.—;  y,  en  cambio  de
esta  realidad,  en  la  doctrina,  la  concepción  del  ejército  indepen
diente  del  aíre  por  el  que  lograr  en  este  medio  la  decisión  poco
menos  que  antes  de  declararse  la  guerra,  y  desde  luego  con  ante
rioridad  a  l,a movilización,  este  concepto  imaginativo  doctrinario,
sin  sanción  alguna  de  la  experiencia,  se  había  apoderado  de  la  loca

fantasía  de  la  mayor  parte  de  los  aviadores  militares,  que  no  ce
saban  de  predicar,  acogidas,  fácilmente  las  teorías  por  la  Prensa
y  por  el  espíritu  público,  presentando  el  ejemplo  de  Ing]aterra  y
de  Italia  —sin  conocer  a  fondo  uno  y  otro  ni  apreciar  las  circuit
tancias  en  que  se  fraguaron:  el  uno  en  plena  guerra,  y  el  otro  como
reacción  a  un  abandono  sin  ejemplo,,  y  producto  propio  de  la  fiebre
fascista—,  pretendiendo  con  tales  prédicas  llegar  a  sacrificar  los
elementos  marciales  tradicionales,  los  que  proporcionan  la  ocupa
ción  permanente  del  terreno  y  el  dominio  de  la ‘comunicación  más
eficiente  para  la  Humanidad  en  el  mar,  al  negarles  la  ayuda  pre
ciosa,,  inapreciable,  de  la  navegación  aérea  en  el  desempeño  ,de  sus
fines  militares,  ni  permitiéndoles  que  por  sí  propic  se  crearad  ta
les  elementos.

Claro  es  que  la  predicación  de  esta  doctrina  estaba  estimulada
por  algún  otro  sentimiento  que  no  es  tan  imaginativo,  aun  cuan

do  sí  es  propio  para  obscurecer  la  inteligencia,  procedente  de  la
crematística,  personal  de  los  aviadores,  que  veían  en  la  formación
de  tal  ejército  independiente  la  escalera  tendida  por  la  que  el  re.-
lleno  de  las  plantillas  de  grado  superior  había  de  conducir  a  ele
vaciones  tan  halagadoras  de  grados  y  categorías  como  habían  po

dido  observar  en  sus  colegas  de  Inglaterra  e  Italia.
Y  reunido  todo,  el  producto  de  la  predicación  de  estas  doctri

nas  y  la  demostración  con  hechos  de  la  inferioridad  aeronáutica
francesa  trajo  en  una  convulsión  espasmódica,  en  el  momento  do
minado  por  el  nervosismo  que  excitó  la  muerte  en  el  accidente  del
Ministro  de  comercio  M.  Bokanorwski,  de  quien  dependía  la  Sub
secretaría  del  Aire,  que  se  formase  entonces.,  como  satisfacción  al
espíritu  público,  el  Ministerio  del  Aire,  resultando  un  producto
propio  de  su  engendro,  hijo  más  de  la  loca  de  la  casa  que  de  la
reflexión  y  del  estudio.

Lo  que  provocó  la  pretendida  unificación  del  mando’ militar  de
toda  la  navegación  aérea,  excepto  la  embarcada,  en  parte,  queda
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patente  recordando  aquel  famoso  artículo  titulado  «UN  CASO  DE

LOCURA  coLEcTIvA: LA  CREACIÓN DEL  Mingrrao  DEL  AIRE EN  FRAN
cia»,  original  de  uno  de  los  Mariscales  a  quien  la  nación  debía  la
Victoria,  y  que  terminaba  preguntando  si  el  Ministro  del  Aire
sería  el  responsable  de  la  guerra  marítima  o  terrestre,  toda  vez
que  a  su  arbitrio  quedaba  elemento  tan  importante,  el  más  impor
tnte,  como  auxiliar,  de  los ejércitos  de  mar  y  tierra.

Y  sembrado  así,  con  la  semilla  de  la  impresión  exaltada,  en
vez,  del  meditado  estudio,  pronto  se  vió,  a  pesa.r  de  escoger  la  per
sona  más  preparada  para  el  caso,  que  en  lo  marcial  se  habían  ol
vidado,  al  concebir  el  Ministerio  del  Aire,  de  elemento  tan  esen
cial  en  un  organismo  esencialmente  militar  como  el  Estado  Mayor,
defecto.  qué  se  tuvo  .que  subsanar  con  legislación  suplementaria,
como  poco  después  ‘hubo  de, repararse  la  falta  de  la  función  ins
pectora  de  la  fuerza  aérea  y  del  person4  menudencia  que  tam
bién  se  había.  olvidado  en  el  principio,  a  pesar  de  contar  con  ense
ñaznas  ajenas  que  ofrecían  lecciones, bien  manifiestas  sobre  el  par
ticular.  Y  hubo  también  necesi dad,  al  poco tiempo,,  de  modificar  la
primera  organización  interna  del  Departamento  ministeriaL

Mientras  tanto,  el  personal  de  la  Marina  francesa,  que  a  los
tres  meses  debía  decidir  sobre  si  continuar  en  la  Armada  o  en  el
nuevo  Ejército  aéreo  que  se  formaba,  optó,  en  bloque,  por  conti
nuar  en  su  escalafón,  vi’stiendo  su  uniforme,  ascendiendo  entre  los
que  conceptuaba  ‘suyos,  produciendo  esta  determinación  . vivo  dis
gusto  en  todos,  en. los  que  tenían  que  servir  en  comisión,  donde  no
lo  hacían  a  gusto  y  satisfacción,  y  en  los que.  con  ellos  tenían  que
convivir.  Este  problema  no  se  resolvió  a  los  tres  meses  de  creado
el  flamante  Ministerio,  porque  ha  muerto  el  Ministerio  del  Aire
sin  que  S  resuelva.

Aparte  del  episodio  del  Estatuto  del  personal  de  la  Aeromari
na,  los  altos  organismos  del  Ejército  y  de  la  Marina  provocaron  un’
litigio  e  hicieron  salvamento  de  su  responsabilidad  el  día  de  ma
ñana  por  el  estado  de  cosas  en  la  milicia  aérea  y  por  la  desasisten
cia  en  que  se  encontraban  en  la  ayuda  que  necesitaban  sus  fuer
‘zas  por  el  aire;  se  llevó  el  pleito  al  Consejo  de: Defensa  Nacional,
y  hubo  necesidad  de  extremar  la  nota,  llegando  al  punto  de  tener
necesidad  de  alterar  su  constitución  y  sustitui.r  algunas  de  sus
personalidades  para  satisfacer  los  deseos  de  M.  Laurent  d’Eynac,
de  quien  M.  Poincaré  se  creía  obligado  a  declararse  subsidiario  en
la  materia...
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La  política  de  la  concentración  no  alcanzó  fruto  alguno,  ni  po
día  lograrlo  con  tal  simiente;  no  alcanzó  ni  tan  siquiera  a  impo
nerse  a  constructores  e  industriales;  en  la  imperfección  orgánica
y  el  desate  de  pasiones  provocado  era  imposible  que  se  corrigiera
el  retardo  en  la  creación  y  dotación  de  los tipos  de  material  al  día;
lo  más  fácil  para  sostener  el  número,  ya  que: no  podía  lograrse  la
cantidad,  fué  mantener  lo  antiguo,  invirtiendo  caudalosos  recursos
en  remozarlo,.  sin  que  la  verdadera  política  de  los, prototipos  arrai

gara.
La  legislación  no  se  logró, definir,  imperando  sólo  la  incerteza;

lo  que  se  concretó  en  propósito  no  pudo  alcanzar  realidad;  la  con
troversia  en  los  programas,  la  divergencia  sobre  la  depen dencia  y
distribución  de. las  fuerzas  aéreas...

A  los  dos  años  cae  para  siempre  M.  Laurent  cEynac,  desacre
ditado,  después  de  regir  por  muchos  años  los puestos  directores  de
la  Aeronáutica  francesa.

.ul.—Cómo pretendió enmendarse el  engendro del Ministerio del Aire
en  Francia,  y cómo le llega la  muerte.

Uevan  a  M.  Painlevé  al  Ministerio  del  Aire,  para  sustituir  a
M.  Laurent  d’Eynac.  Se  trata  de  un  verdadero  sabio,  conocedor
de  la  técnica  aeronáutica  y  de  muchas  otras  ciencias,  político  de,
muy  buena  fe  y  conoceder  de  los  asuntos  militares  por  su  larga  re
gencia  del  Ministerio  de  la  Guerra,  y  entra  en  el  nuevo  Departa
mento  del  Aire  intentando  calmar  las  pasiones,  que  conocía  bien

hasta  dónde  llegaban  y  el  fundamento  en  que  descansaban,  y  crea
con  el  verdadero  Estado  Mayor  de  las  fuerzas  aéreas  las  dos  DireCr
ejnes  de  las  Fuerzas  Aéreas  de  Tierra  y  de Mar,  creyendo  con esta
alternativa  acallar  el  disgusto  en  que  vivían  el  Ejército,  la, Mari
na  y  sus  aviadores,  especialmente  los  marinos.  Recoge  las  quejas
de  este  último  Departamento  en  cuanto  ‘ a  las.  deficiencias  experi
mentadas’  del  material,  las  que  llegaban  a  no  haber  podido  lograr
un  tipo  de  hidroavión  de  gran  reconocimiento,  de  construcción
francesa,  tras  esfuerzos  inauditos  y  gastos  cuantiosos  en  el  intento,
y  encarga  a  Inglaterra  una  unidad  de  este.  tipo,  cuya  patente  ad
quiere  para  reproducir  en  Francia,  después  del  éxito  alcanzado  en
las  pruebas,.  adquisición  que  constituye  un  caso  insólito  en  el  país
galo

No  logra  M.  Painlevé,  a  pesar  de  sus  esfuerzos,  reducir  las  di,
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vergencias  del  personal,  y  menos  calmar  las  pasiones  de  los  servi
cios  de  las  Aeronáuticas  auxiliares,  especialmente  d  la  Aeroma
rina,  y  se  intenta  conseguirlo  llevando  al  Ministerio  del  Aire  al

antiguo  titular  del  Ministerio  de  Marina,  M.  Dumesnil,  político
que  dejara  recuerdos  muy  gratos  en  la  plaza  de  la  Concordia,  y
que  ofrecía  la  facilidad  de  su  simpatía.  Se  puede  decir  que  M.  Du
mesnil  vino  a  representar  un  Ministro  del  Aire  dispuesto  a  dar  sa
tisfacción  a  la  Aeromarina,  con  el  aliciente  de  la  posibilidad  de  dar

solución  a  una  situación  insostenible.  Empezó  por  aumentar  la  bu
rocracia  insaciable  del  Ministerio  creando  un  nuevo  Centro:  el
Gabinete  Militar.  Todos  eran  Jefes  de  servicio:  aumentó  el  caos.

Llevó  M.  Dumesnil  al  Parlamento  un  presupuesto  en  total  de
2.263  millones  de  francos,  sin  lograr  un  moderno  y  eficaz  aparato
de  hc’mbardeo  (1931-1932),  y  en  el  que  las  atenciones  de  la  Aero
marina  ascendían  a  320,5  millones  de  francos,  sin  contar  los  ser
vicios  técnicos,  que  logró  realmente  unificar  atendiéndolos  con
27  millones  de  franccs;  a  pesar  de  lo  que  arlunció  que  no  podía

aportar  a  la  Cámara  un  programa  completo,  pero  ue  présentaría
pronto  el  proyecto  oonsagrrancio  (1)  la  existencia  legal  del  Minis
terio  del  Aire  y  el: del  Estatuto  del  persoanL

Dedicó  M.  Dumesnil  su  atención  principal  en  lo  militar  a  co
laborar  su  Departamento  en  el  problema  del  Mediterráneo,  aten
diendo  a  la  creación  dei granees  bases  aeromarítimas  en  Argel,  y
especialmente  en  Bizerta!,  y  a  la  creación  del  material  y  servicios
de  infraestructura  para  el  enlace  aéreo  entre  Francia  y  Africa

del  Norte.
Sin  embargo,  no  pudo  lograr  que  se  le  levantara  a  su  Ministe

rio  el  sambenito  de  la  crisis  constante  de  material,  que  con  razón
se!  le  achacaba,  por  no  poderse.  dominar  las  pasiones  del  personal
en  un  sentido  y  en  otro,  coTicretándose  en  el  dicho  de  ser  un  Mi
nisterio  de  personal,  en  vez  de  material,  constituyendo  allí  las
plantillas  y  los  ascensos  el  asiento  de  la  principal  preocupación  (2),

-  en  lugar  de  constituirla  un  inmenso  laboratorio  provisto  de  los me
dios  más  poderosos  de  investigación  y  de  experiencia,  dirigido  por

los  ingenieros  y  técnicos  más  distinguidos.
En  lo  aeromarítimo,  reconociéndose  las  buenas  intenciones  de

M.  Dumesnil,  no  era  empresa  fácil  renace.r  y  recohstruir  un  ser-

(1)  Que debía  ver  muy  en  el  aire,  haciendo  honor  al  apelativo.
(2)  Sin  duda  es  el  mal  pecuiiau  de  las  nuevas  organizaciones;
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vicio  que  había  casi  desaparecido  más  en  espíritu  que  en  el  mate
rial  y  en  la  calidad  de  éste,  defectuosísimo  en  los años  1928  y  1929,
sin  satisfacer  al  prcgrama  de  necesidades  que  Marina  había  for
mado,  y  al  que  el  Ministerio  del  Aire  no  había  hecho  el  menor  caso.

La  situación  del  personal’,  según  expresó  en  la  Cámara  el  di
funto  ex  ‘Ministro  M.  Legues,  era  intolerable:  ccintinuaban  sorne
ti’dos  a  optar  definitivamente  por  el  Ejército  independiente  del
Aire  o  por  volver  a  la ‘Marina,  sacrificando  su  especialidad,  su  avan
ce,  el  tiempo  y  los  esfuerzos  dedicados  al  servicio  aeromaritimo,

alternativa  que  unánimemente  estimaba  inadmisible  la  propia  Co
misión  de  la  Marina  militar  de  la  Comara,  y  que  el  mismo  Minis
tro  del  Aire,  M.  Dumesnil,  reconoció,  ofreciendo  rápidamente  es
tablecer  el’ Estatuto  del  personal  del  ‘Aire; en  especial  el  proceden
te  de  la  Marina,  no  olvidando  que  ‘había  sido  Ministro  de  Marina.

Y,  efectivamente,  ‘M. Dumesnil  lo  presentó,  y  a  fines  de  di
ciembre  de  1931  la  Comisión  de  la  Marina  en  el  Parlamento  señaló
su  desacuerdo  completo  con  las  concepciones  del  Ministerio  del
Aire  y  de  la ‘Coniisión  de  la  Aeronáutica  en  un  dictamen  que,  ex
tractado,  decía  así:  «Considerando  la  interdependencia  en  el  do
minio  marítimo  de  todos  los  elementos  combinados  de  las  fuerzas
navales  y  aéreas,  y  que  para  el  cumplimiento  de  las  misiones  de
exploración,  seguridad  y  enlace  que  incumbe  a  la  aviación  marí
tima  debe  poseer  un  personal  completamente  formado  en  la  vida
del  mar  y  mantenido  con  constancia  al  día,  en  la  técnica,  en  los
métodos  y  en  los  progresos  de  las  flotas  modernas,  la  Comisión  es
de  dictamen  que  responde  a  una  organización  racional  de  1a Aero
náutica  la  concentración  en  el  Ministerio  del  Aire  de  las  investi

gaciones  técnica  y  de  la  industria  de  construcción,  con  la  reserva
única  de  que  los  servicios  usuarios  tengan  la  facultad  de  determi
nar  los  programas  de  necesidades  que  el  ‘material  ha  de  realizar  y

de  fiscalizar  su  grado  de  cumplimiento  al  recibirlo;  pero  que,  en  lo
que  concierne  al  personal  del  servicio  aerornarítimo,  tanto  el  de
sUs  bases  co’steras como  el  embarcado,  y  al  presupuesto  que  corres
ponde,  al  entretenimiento  de  este  material,  el  interés  primordial
de  ‘la  unidad  de  mando  y  de  la  coordinación  de  las  fuerzas  milita
res  exigen  que  estén  afectos  al  Ministerio  de  Marina  y  que  el  per
sorlal’  permañezca  comprendido  en  las  jerarquías  de  su  proce
dencia.»

Este  extracto  pone  bien  en  evidencia  la,  situación  después  de
más  de  tres  años  de  lucha,  sin  adelantar  nada  en  el  camino  de  la
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solución  del  conflicto  provocado  por  la  imprudente  ligereza  inicial,
antes  al’ contrarij,  trascendiendo  la  divergencia,  al  Parlamen1x,  en

el  que  de  modo  público  tornan  sus  partidos,  con  motivo  de  inter
pelaciones  y  discusiones  sobre  proyectos  de  ley  en  la  materia,  Dipu
tados.,  comisiones  y  Ministros  durante  todo  el  año  1931  ,r  comien
ros  de  1932.  También  los  Senadores  se’ adhirieron,  por  medio  de  la
Comisión  de  Marina  del  Senado,  a, su  similar  de. la  Cámara,  expre
sando,  pon  medio  de. su  Presidente,  M.  Del  Río,  después  de  estu
dia  el  pleito  sobre  el  terreno,  que  resulta.  con  e’idenoja  la  iinpe

fiosa  n4eeeald,ad de  nintener  una  estrecha  unión  entre  los diversos
lenentijs  constitutivos  de  las  fuerzas  rnØ’ítmzs,  estimando  arti
ficial  la  separación  hecha  de  ‘las  fuerzas  ae  ocrgírítirjtas  eanbarca
das  y  las  costeras,  y  proclÓjmzndo e  fin  común  y  principal  de  las
fuerzas  de  mar  en  superficie,  aéreas  y  subtmarinas,  al  largo  y  cos
teras,  de  salvaguardair  las  cansunicacicoes  vitales  de  la  nación.

Así  se  encontró  M.  Tardieu  este  asunto  en  22  de  febrero  últi
mo,  cuando  se. encargó  del  Poder  y  formó  el  Ministerio  de, la  De
fensa  Nacional,.  al  que  asignó  la  autoridad  necesaria  que  pueda
imponer  la  efectiva  coordinación  de  las  fuerzas  aéreas  con  las  te
rrestres  y  con  las  marítimas,  desapa,recida  con  la  creación  del  Mi
nisterio  del  Aire.

Antes  de  examinar  la  lógica  de  esta  solución  y  del  modo  cómo
pretende  realizar  este  objetivo,  para  completar  el  cuadro,  sea  lí
cito  presentar  el  balance  del  Ministerio  del  Aire  en  Francia,  por
lo  que  se  refiere  a  la  Aeroma,rina.

En  1928,  antes’  de  estabiecerse.  el  nuevo  Departamento  minis
terial,  la  Aeronáutica  costera  francesa  contaba  con  doce  escuadri
llas  en  activo  y  dos  en  reserva;  el  ritmo  de  crecimiento  en  1924
y  1925  había  sido  de  dqs  escuadrillas  por  año  y  de. tres  escuadri
llas  en  1926 y  192i7. En  1932,  al  morir  el  Ministerio  del  Aire,  aque
ha  fuerza  se. compone  de  trece  escuadrillas  en  total’,  todas  en  ac
tivo,  habiéndose  perdido,  por  consiguiénte,  en  los  tres  años  las  de
reserva,  y  por  completo,, ‘el ritmo  de  crecimiento  de  los cuatro  años
anteriores,  a  cambio  de  ganar  una  escuadrilla  de  exploración.  Es
de  hacer  constar  que  los’ servicios  técnico-industriales  del  Ministe
rio  del  Aire  francés  fueren  incapaces  paza  en  los’ tres’  años  últi
mos  proporcionar  la  única  escuadrilla  de  bombardeo  pedida  con  in

fatigable.  insistencia  por  la  Marina,  y  no  lograron  salir  de  la  hi
droaviación  de  madera,  mientras  se  conquistaba  la  construcción
metálica  general  en  los países  más  adelantados.
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Por  lo  que  se  refiere  a  la  aviacién  embarcada,  a  cambio  de  ga
nar  una  escuadrilla  con  el  Ministerio  del  Aire,  no  se  ha  renovado
en  absoluto  este,  material,  perdiéndose  el  ritmo  de  crecimiento,
que  era  de  una  escuadrilla  por  año,  además  de  re.mozarse  constan
temente  el  material.

En  lo  que  atañe.  a  la  aerostación,  se  puede  decir  que. bajo  la
égida  del  Ministerio  del  Ai.re. ha  desaparecido  prácticamente  este
servicio,  cuando  la  Marina  francesa  juzga.  precisos  15  pequeños  di
rigibles  de  observación  para,  los  puertos  militares’  y  10  dirigibles
de  escoha  para  el  servicio  de  escolta.

Esto  por  lo  que  se  refiere  al  ‘material;  y  el  espíritu  destrozado
del  personal  constituyen  el  balance.  que  ofrece  el  nsa.yo  del  Minis
terio  del  Aire  en  Francia  durante  los, años  1928  a’ 1932.

Ifl.—Solución  del  Ministerio  de l  Defensa Nacional para remediar
estos  males.

Precisamente  en  la  ocasión  de  estarse  discutiendo  en  la  Cáma
ra  de  Diputados  un  proyecto  de  ley  de. organización  del  Ministerio
del’  Aire  en  Francia,  en  el  que  había  dictaminado  una  vez  más  la
Corbisión  .de Marina  en  el  sentido  de. sielupre  —o  sea  en  ci  de. que
el  interés  de  la  unidad  de  mando  y  de  la  coordinación  de  las  fuer
zas  exi.gían  i’m.periosanente que  el  Ministerio  de  Marina  tuviese.
en  su  mano  los  programas  y  presupuestos  de  la  Aeromarina,  tan
to  costera  como  embarcada,  y  que  el  personal  ‘de  esta  Aeronáutica
quedase  comprendido  del  todo  en  los  cuadros  del  personal  de  Ma
rina,  apoyando’  estas  conclusiones  con  razones  expuestas  con  las
mismas  palabras  por  M.  Du.mesni1’, último  Ministro’  del  Aire  aho
ra,  y  entonces  Ministro  de  Marina—,  cuando  se  estaba  discutiendo
si  teclas las  fire’rzas aéreas  debían  Le pender  del  Miristerio  del
4ire,  en  un  artículo  y  en  otro  se  señalaban  siete  agrupaciones  aé
reas  —metropolitanas  y  ultramarinas,  auxiliares  de  tierra,  metro
politanas  costeras  y  embarcadas,,  ultramarinas.  auxiliares  de  mar  y
reservas  generales  de  mar  y  tierra—,  de  las  cuales  cinco  debían
perma.necer  constantamente  a  la  disposición  de  los  Ministerios  de
la  Guerra  y  Marina,  y  sólo  dos’ a  las  del  Ministerio  del’ Aire,  y  se
dilucidaba  si  el  Ministerio  del  ‘Aire,  en  fin  ‘de cuentas.,  vendría  a
ser  un  Departamento  militar  o  civil,  en  esta  ocasión,  cuando  ci
Estatuto  de  la. Aeromarina  constituía  una  dificultad.  que  había  pro
vocado  nueva  cris’is  parlamentaria,  con  dualidad  de  dictámenes  en
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las  Comisiones  del  Aire  y  de  la  Marina,  se  encontró  sorprendida

la  nación  vecina  entera  leyendo  en  La formación  del  Ministerio
Tardieu  la  supresión  de  los  Ministerios  de  la  Guerra,  de  Marina
y  del  Aire  y  la  formación  con  los  tres  de  un  nuevo  Departamento
llamado  de  la  Defensa  Nacional.

Que  no  ha  sido  ajena  a  esta  medida,  sino  que  ha  constituído  su
principal  acicate  el  tratar  de  resolver  la  crisis  del  Ministerio  del
Aire  francés,  lo  demuestra  la  explicación  dada  por  La  France  M!i

¿it aire :  «No  se  trata  —dice—  de  foiuar  un  super-Ministerio  con
las  tres  Subsecretarías  de  Guerra,,  Marina  y  Aire,  pues  tal  engra
naje  de  transición  no  haría  mas  que  aumentar  el  peso  de  papel
consumido.  Los, principales  órganos  de  Guerra  y  Marina  no  serán
modificados,  pues  que  tienen  la  tradición  de  trabajo  y  de  conscien
cia  que  han  prestado  a  Francia  tan  grandes  servicios  y  que  están
aptos  para  continuarlos  prestando.  El  joven  Ministerio  del  Aire,
que  no  ha  podido  demostrar  mas  qÚe su  buena  voluntad  y  que  no
ha  podido  adquirir  experiencia  alguna,  parece  destinado  a  des
aparecer...  »  Y  el  propio  Presidente  del  Gobierno  ha  dado  una  nota
oficiosa  en  el  mismo  sentido,  corroborado  por  las  disposiciones  com
plementarias,  entre  ellas  el  decreto  de  30  de  marzo  de  1932  orga
nizando  el  nuevo  Ministerio.  Se  atribuyen  tres  conceptos  funda
mentales  a  esta  orgánica:  el  mando,  la  administración  y  el  arma
men&.

El  mando  se  asegura  por  el  Ministro,  mediante  los  tres  Jefes
de  Estado  Mayor  actuales  de  Guerra,  Marina  y  Aire,  reunidos  en

un  Alto  Comité  de  Defensa  Nacional,  presidido  por  el  Ministro  y
asistido  por  los  Vicepresidentes  de  los  Consejos  Superiores,  para
tratar  del  empleo  combinado  de  las  fuerzas.

La  administración  se  confía  a  un  Subsecretario,  asistido  de  un
Secretario  general,  con  tres  adjuntos,  correspcyndientesl  a  los  tres
Departamentos  integrados  y  por  delegación  del  Ministro,  se  ocupa
de  todas  las  cuestiones  administrativas,  financieras  y  presupues
tarias.

La  realización  de  los programas,  en  su  parte  técnico-industrial,
coordinando  las  necesidades  de  todos,  se  confía  a  otro  Subsecreta
rio,  asistido  de  un  Comité  Superior  del  Armamento,  teniendo  tam
bién  a  su  cargo  la  movilización  de  las  fuérzas  industriales.  Una
reminiscencia  de  los  Mimstserios  de  Municiones  del  tiempo  de  la
Gran  Guerra.

Se  añade  a  todo  lo  antiguo,  por  de  pronto,  la  Secretaría  Gene-
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ral  del  Ministerio,  con otras  tres  Secretarías  generales  adjuntas,  y
cada  una  de  éstas  con  su  cohorte  respectiva  de  Secretarios,  sin  ge
neralidad  y  con  particularidades  y  auxiliares  y  taquígrafos  y  me
canógrafas...

Si  este  engendro  burocrático  se  ha  constituído  por  la  única  se
ria  razón  —como  dice  H.  Bernay—  de  ccntar  con  una  autoridad
capaz  para  restablecer  la  coordinación  efectiva  de  las  fuerzas  aé
reas  y  las  terrestres  y  marítimas,  coordinación  desaparecida  con
el  Ministerio  del  Aire,  no  parece  que  exista  proporción  entre  el
objetivo  y  los  medios,  puestos  en  función  para  lograrlo,  y  menos
era  precisa  la  concentración  de  tan  diversas  y  múltiples  atribu

ciones  en  una  sola  mano,! que  podrá  atender  a  muy  poco  con  efi
ciencia,!  y  que  si  pretende  abarcar  todo  no  lo  logrará  en  nada;
habría  bastado  la  autoridad  del  Presidente  del  Consejo  de  Minis
tros  para  imponer  a  cada  uno  de  la  antigua  organización  los  prin

•  cipios  concretos  que  el  Gobierno  acordara,  y  así  su  aplicación  ha
bría  sido  ¶rnás segura  y  menos  peligrosa  que  con  el  organismo  que
se  acaba  de  inaugurar  a  son  de  materia  de  experimentación.

Y  no  se  hubiera  inferido  un  mal  de  tanta  gravedad  como  el
que:  supone  en  una  nación  de  abolengo  poco  marítimo  y  muy  nece
sitada  de  esta  comunicación  por  su  situación,  por  sus  colcnias  y  po
sesiones,  por  la  economía  nacional  suya,  y  sobre  todo  por  su  impor
tancia  política,  el  que,  de  ‘haber  dos  Ministros  en  el  Gobierno  —el
de  la  Marina  militar  y  el  de  la  Marina  mercante—,  haciendo  lle
gar  a  su  esfera  los  ecos  y ‘representaciones  de. los  intereses  y  de
las  conveniencias  marítimas  nacionales,  se  haya  pasado  a  coñdenar
en  absoluto  estos  intereses  y  conveniencias  a  carecer  de  toda.  di
recta  representación  en  el  órgano  supremo  del  Estado.

En  una  nación  de  espíritu  público  marítimo  este  mal  no  sería
tan  peligroso,  porque  la  opinión  nacional  supliría  o  se  pddía  con
fiar  en  que  supliera  en  algo  tal  falta,  reaccionando  contra,  cual
quier  abandono  o  error.  Pero  en  nuestras  naciones...

IV.—Cómo  pretende remediar la crisis orgánica de la Aeronáutica francesa
el  Ministerio  de’-laDefensa Nacional.

La  concepción  del  Ministerio  del  Aire  en  Francia  se  ha  perdi
do  hasta  en  su. ..primer  y  principal.  fundamento  con  la  creación  del
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de  la  Defensa  Nacional;  porque  la  Aeronáutica  civil  sé  ha  desglo
sado  completamente  de  las  militares,  yendo  a  parar,  con  la  Ma
rina  mercante,  al  Ministerio  de  Obras  Públicas,  en  tendas  Dirco
ciones  generales,  desgajándose  la  rama  aeronáutica  de  su  árbol,
apenas  nacido  y  débil.

Cómo  queda  esta  organización,.  es  muy  curioso  y  edificante.
El  Ministerio  de  Obras  Públicas  (Aeronáutica  Civil)  tiené  la

in.iciaiiva  de  los  programas  de  trabajos  e  instalaciones  concernien
tes  al  servicio  mercantil  y  de  turismo  de. la  navegación  aérea  y  se
ñala  el  orden  de  prioridad;  pero  queda  pospuesto  a  la  colaboración
con  el  Ministerio  de  la  Defensa  Nacional  el  proyecto  definitivo  de
unas  y  otras.

El  Ministerio  de. la  Defensa  Nacional  será  el  encargado  de  ase
gurar  en  materia  de  servicios  de  infraestructura  las  necesidades
de  los  diferentes  usuarios,  ejecutando  aquél  las  obras  con  cargo
a  los  créditos  que  le  delegue  Obras  Públicas.  Este  firma  los  con
tratos  de  adquisición  ‘de terrenos  que  aquél  le  aconseja,  y  además
ejecuta  y  entrega  a  Obras  Públicas  una  vez  efectuadas  las  obras
por  la  Defensa  Nacional.  Entonces  empieza  la  Aeronáutica  civil  a
administrarlas  y  a  confiar  su  empleo  a  su  personal  o  a  conceder
su  gestión,  si  hay  lugar  a  ello,  a  las  colectividades  locales.

El  Ministro  de.  Obras  Públicas’  tiene.  l’a  iniciativa  de  los  pro
gramas  de  los  prototipos  de! aparatos  y  del  material  y  caracterís
ticas  de  utilización  concernientes  a  la  Aeronáutica  civil;  pero  los
proyectos  o  realizaciones  presentados  deben  someterse  al  examen

del  Ministerio  de  la  Defensa  Nacional  para  los  cálculos  y  las
prueba.  El  Ministerio  de  Obras  Públicas  acepta  o  rechaza  en  de
finitiva  el  material  o  los  proyectos,  y  no  puede  introducirse  ningu
na  modificación  sin  su  consentirnieno.

.l  Ministerio  de  la  Defensa  Nacional  proveerá  al  de  Obras  Pú
blics  de  los  ingenieros  aerotécnicos,  que  requiera  para  sus  estudios
definitivos.

El  Ministerio  de  Obras  Públicas  tiene  la  gestión  de  los créditos
puestos  a  su  disposición  para  1.a realización  ide  los  prototipos  de
aviones  y  de  material  diverso,  interesando  a  su  Departamento.

/  De.  los créditos  asignados  al  Ministerio  de  Obras  Públicas  para
aviación  de- turismo,  aviación  sanitaria  y.. propaganda,  una  parte

determinada,  por  acuerdo  entre  ambas  partes,  será  delegada  al  Mi
nisterio  de  la  Defensa  Nacional.  .
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El  juicio  crítico  que  merece  al  cronista  esta  solución  actual
de  la  orgánica  aeronáutica  francesa  es,  en  definitiva,  complejo,  y
comprende  extrembs  favorables  unos  y  desfavorables  otios.

Para  mayor  claridad  sepárese  la  parte  militar  de  la  civil  como
las.  separa  esta  orgánica,  constituyendo  de: por  sí  un  error  lamenta
ble  esta  separación,  especialmente.  en  la  técnica,  porque  es  evi

dente  para  el  que  escribe  que  es  demasiado  pronto  para  separar
y  dividir  estas  manifestaciones,  tratt’ndose  de  un  medio  de  comuni
cación  como  el  aire,  muy  joven  y  muy  lejos  de  estar  asentado  so
bre  bases  firmes,  que  aseguren  un  desarrollo  despejado  y  pujante
a  la  navegación  aérea,  tanto  más  que  la  técnica  de  una  y  otra
manifestación  se  encuentra  tan  poco  diferenciada  que  es  una  mis
ma,  y  la  verdadera  potencia  militar  aérea.  radica,  al  declararse  la
guerra,,  más  que  en  sus  propios  elementos,  en  los  que  la  técnica  y
la  industria  estén  aptas  para  desarrollar  en  la  guerra,  a  cuyo  ade
lanto  de  la  industria  y  de  la  técnica,  especialmente,  de  la  primera,
ha  de  contribuir  en  la  paz  tanto  o’ más  la  Aeronáutica  civil  que  la
de  los  servicios  militares.  Aparte  de  que  la  comunidad  de  infraes
tructura  encomendada  hasta  su  creación  en  la  paz  a  los  servicios
militares  —cuando  su  principal  utilización  ha  de  ser,  y  la  mayor
contreni’encia  está  en  que  sea,  en  el  desarrollo  de  la  vida  aérea  civil

nacional  más  que  en  la  militar—,,  se  estima  un  principio  anacróni
co,  poco  democrático  e  inconveniente,  sobre  todo  porque  la  milicia,
al  dominar  en  cualquier  aspecto  civil,  representa  una  2oacción, una
falta  de  libertad  muy  poco favorable  para  el  desarrollo  de  la  vida,.
especialmente  cuando  se  trata  de  una  criatura  joven,  sin  desarro
llo  todavía,  delicada  y  débil.

Se  volverá  sobre  el  tema  cuando  se  enjuicie  la  nueva:  orgánica
de  los  servicios  civiles  aeronáuticos  separados,  en  lo  que  les  es  co
mún,  de  tos  militares  de  la  misma  técnica,  cuya  sepairaoión  AHORA

se  estima  un  importante  error,  que  si  perdurara  había  dé  condu
cir  forzosamente  a  la  muerte  de  la  Aeronáutica  civil  en  Francia.

En  lo  militar,  la  nueva  organización  ha  de  permitir,   todo  lo
actuado  hasta  ahora  parece  camino  de  conseguirlo,  que  se  logre
deshacer  la  contumacia,  que  principalmente  ha  matado  el  Mihiste
rio  del  Aire  integral  francés,  de  sostener  como  principio  fúnda
mentaL  con  exclusión  de  otro  alguno,  el  Ejército  independiente
el’  aire  y  la  doctrina  de  sus  secuaces,  que,  en  alas de su. exaltada
fantasía,  pretenden  que  un  arma  nueva,  sin  técnica  firme,  segurk,
de  desarrolle  despejado,  sin  ejercicio  posible  de  ocupación  y  sin
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capacidad  de  transporte  lograda  en  la  comunicación,  sin  persisten
cia  en  su  acción,  muy  dificultada  durante  la  noche:, y  completamen
te  inexperimentada,  se  sobreponga  del  todo  a  las  tradicionales,  que
la  experiencia  dé  siglos  ha  consagrado  como  capaces  de  producir
la  decisión;  y  todavía  pretenden  más  los  contumaces:  que  los  re
cursds  nacionales  para  su  defensa,  con  la  falta  de  garantías  que
suponen  estos  fundamentos,  se  inviertan  en  lo  inepto  nuevo,  sólo
porque  es  nuevo,  abandonando  lo seguro,  y  que  la  realidad  ha, de
mostrado  su  eficacia  hasta  ahora,  porque  ha  de  pasar,  según  aqué
llos,  a  la  reserva.

Si,  como  se  asegura,  el  fin  principal  de  la  creación  del  Minis
terio  de  la  Defensa  Nacional  en  Francia  es  romper  con  la  pertina
cia  de  este  error,]  y,  en  cambio,  dedicar  los  mayores  esfuerzos  a
que  desde  él  aire  se  auxilie,  en  la  medida  de  todo  lo  posible,  favo
reciendo  la  acción  de  los  elementos  terrestres  y  marítimos  ocupa
dos  en  lograr  y  asegurar  la  ocupación  y  la  comunicación,  aprove
chando  para  ello  la  fuerza  de  la  autoridad  única  bajo  la  que  todos
estos  elementos  se  han  de  congregar,  se  pueden  dar  por  bien  em
pleados  los  esfuerzos  realizados,  los  inconvenientes  incurridos,,  in
cluso  el  tiempo  que  se  pierda  en  el  desarrollo  de  la  vida  aeronáuti
ca  civil.

La  primera  disposición  tomada  por  el  Ministerio  de  la  Defensa

Nacional  se  orienta  en  este  sentido  sano  y  saludable,  que  no  exclu
ye  en  modo  alguno  la  formación  del  Ejército  aéreo  independiente,
cuando  esté  realizado  el  otro  fin  ms  apremiante  AHORA  de  ayudar
a  la  acción  de  los  elementos  marciales  de  la  tierra  y  del  mar,  y
hasta  que,  en  cierta  medida,  tenga  todo  un  desarrollo  simultáneo,
ocupando  el  preeminente  lugar  lo  principal  y  lo  más  seguro,  aun
cuando  sea  lo  antiguo,  pero  que,  por  ser  lo  experimentado  y  que
ofrece  garantías  de  eficacia,  es  lo  que  la  realidad  tiene  ya  consa
grado  y  lo que  debe  inspirar  más  seguridad  nacional  en  el  porvenir.

Esta  primera  medida  ha  consistido  en  la  creación  de  un  Centro
de  estudios  aeronáuticos,  que  tiene  el  fin  principal  de  asegurar  la
difusión  de  la  doctrina  de  aplicaoión  de  la  Aeroháutica  tanto  so
bre  la  tierra  como  sobre  el  mar,  mantenida  aquélla  según  la  evo
lución  constante  a  que  conduce  el  progreso  que  no  cesa  de  realizar
el  material.  Se  estima  para  ello  lo  principal  que,  especialmente
los  Oficiales  generales  y  superiores  del  Ejército  y  de  la  Marina,
con  preferencia,  aquéllos  que  puedan  aspirar  a  los  más  altos  man
dos,  se  ejerciten  en  el  estudio  de  las  cuestionés  que  plantean  las
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«aplicaciones  militares  de  la  navegación  aérea!,  tanto  en  el  empleo
de  pequeñas  unidades  aeronáuticas  cano  en  el  de  grandes  masas
de  fuerzas  aéreas,  tanto  en  íntimo  enlace  con  el  Ejército  y  la  Ma
rina,  corno fuera  de  las  zonas  dn  que  estos  últimos  elementos  han
de  poder  ejercér  su  acción.

A  este  alto  Centro  de  estudios  aeronáuticos  se  le  llama  a  la  co
laboración  para  redactar  y  mantener  al  día los  Reglamentos  de  or

den  general,  tales  como  el  de  la  conducción  y  empleo  de  las  gran
des  unidades  completas,  los  de. las  füerzas  aéreas.  y  los  de  las  nue
vas  armas  auxiliares  en  tierra  y  en  la  mar.

Tal  colaboración  mejorará  el  empleo  de  las  fuerzas  aéreas  en  la
batalla  terrestre,,  partiendo  de  la  experiencia  de  1914-1918,  y  en
el  mar  teniendo  en  cuenta  cómo  el  peso  de  las  reservas  generales
de  todas  las  fuerzas  aéreas  han  de  poder  venir  a  sumarse,  cuando
la  oportunidad  lo reclame,  a  las  peculiares  de  ordinaria  cooperación.

El  decreto  de  30  de  marzo  de  1932  creando  este.  Centro  de  es
tudios,  administrado  por  ‘fa Escuela  Militar  y  de  Aplicación  de  Ae
ronáutica,  en  Versalles,  confiere’ la  dirección  del  Centro  a  un  Ge
neral  ‘de  las  fuerzas  aéreas  de  tierra  o  de  mar,.  y  confía  la  redac
ción  de  los programas.  a  los Jefes  de  los  Estados  Mayores  del  Ejér
cito,  Marina  y  Aire.  El  Subdirector  es  de; las  mismas  fuerzas  aé
reas,  y  lo  mismo  un  adjunto.  Los profesores  son:  tres  Oficiales  que
pertenezcan  a  las  fuerzas.  ,aéreas  de  tierra;  uno  de  las  de  mar,  nom-.
hrado  por  el.  Estado  Mayor  de  Marina;  tres  Oficiales  del  Ejército
y  otro  de  Marina.

Se  puede  calificar  de  afortunada  esta  iniciación  de  deshacer  la
obstinada  contumacia  de  M.  Laurent  d”Eynac.

En  cambio,  la  organización  dada  a  la  Aeronáutica,  civil,  la  aisr
la  en  el  Departamento  de  OBRAS PÚIITJLCA5 y  la  sitúa  allí  tan  fuera
de  lugar,  que  lo  único  que  podría  justificar  el  que  allí  estuviera,
que  sería  la  ejecución  de  las  OBRAS de  aeropuertos  y  demás  servi
cios  de  infraestructura,  de  navegación  puramente  civil,,  se  otor
gan,  por  el  decreto  de  creación  del  Ministerio  de  la  Defensa  Na
cional,  a  su  Departamento  del  Aire.  La  Aeronáutica  civil  tiene  qué
vivir  sometida  al. Departamento  ‘militar  para  la  técnica  y  para  la
industria  del  material  aeronáutico’,  para  los, servicios  auxiliares  de
la  navegación,  así  en  la  concepción  que  ha  de  presentar  a  la  apro
bación  de  aquél  como  en  la  realización  de  estas  concepciones,  que
también  han  de  ser  intervenidas’,,  inspeccionadas,  creadas  y  después
entregadas  al  servicio  civil.
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Esto  suone,,  sencillamente.,  la  muerte  de  estos  servicios,  al  mo
desto  ver  del  cronista,  cuando.  concibe  funcionando  este  conjwitó.

En  esta  etapa  d  orgánica  aeronáutica  francesa  se  han  sacri
ficado  completamente  los  servicios  ¿ivi,les en  aras  de. lograr  encau
zar  los  militares  por  mejores  caminos.  Esto  se  encuentra  poco en
armonía.  con los  tiempos  que  corremos  especialmente  y  con  las  pro
puestas  de  M.  Tardieu  en  la  Conferencia  del  Desarme,  de  Gine
bra,  que  fueron  objeto  de  examen  en  la  «Crónica»  del  mes  último.

La  creación  del  Ministerio  de  la. Defensa  Nacional  en  Francia,
tal  como  se  ha  hecho,  constituye  una  prueba  cón.tradictor.ia  pode
rosa,  de.  la  sinceridad  de  las  propuestas  de  Francia  en  la  Confe
rencia.

Tiene  de: bueno  el  que,  descubierto  su  fin  principal  de. poner  en-
punto  los  n,gocios  aeronáuticos  militares,  e  iniciado  este  camino
por  buéna  vía,,, ha  de  quedar  lógicamente  adscrita  a  esta  obra  la.
duración  de  tal  Ministerio.

Así  se  aprovechará  lo  único  favorable  que  ha  de  aportar,  y  una
vez  logrado  cabrá  salvar,  si  se  llega  a  tiempo,  e•  servicio  de  trans
porte  aeronáutico,  el  sanitario,  el  de  turismo  y  propaganda  espe
cialmente,  la  verdadera  reserva,  aeronáutica  nacional.

¿:Cómo?

Oonsevánde  e.n pae  j  en. querra. la unidad de  mundo  de  todos
Ips  ekonen,ts  que  constitrtrnf en los Ejércitos  de: tmi.r y  tlierra,  y  que
i  del  aire  se  vaya. f6rtmindo  en  fuerza  y  ,dkx,t•rina, y  que. rin
eipalmente  ‘los serrvicos  tidiies aeronáuticos dispongan  de  la  técni
ca  y  de  la industria. pcoulliurr, en  colaloraión  con  las  ayudas  que
puedkirn y  deban  re.sto.rlle en  la materia las  fuerzas  aéreas de  mar
y  tierra  y  las  indo pndern.tes.

En  lo  militar,  atender,  por  de  pronto,  a  lo  primero:  a  ayudar
por  el  aire  a  lo  que  tiene  la  garantía  de  la  experiencia.

En  lo  civil,  favorecer  el  libre  desarrollo  de  la  navegación  aé
rea.  ‘situándola  en  condiciones  de  preeminencia  técnica,  e  industrial.

Así  este  flamante  Ministerio  de  la  Defensa  Nacional  habrá  que
dado  en  flor  ‘de un  día.

Todo  lo  más  que  merece  ser.
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Por  SALVADOR  CLAVIJO
T.  C.  Medico

 linforamdc’ma  ingu.inci  su.baqitdo (antguo  bubón  climático),
Su  tendencia nosológica autónoma.

Esta  afección  ha  logrado  en  toda  época  llamar  la  atención  de
los  médicós  de  la  Armada,  en  principio,  porque  cuando  aun  no  era
conocida  como  verdadera,  entidad  morbosa  éon  deslindes  e  inter
pretación  propia,  se  encontraba  adicta  a  los  tratados  de  patología
tropical,  y  más  tarde,  porque,  dado  el  porcentaje  de  enfermeda
des  genitales  concernientes  a  los  medios  marítimos,  fué  en  ‘éstos,
en  donde  tuvo  mayor  ostentación,  engendrando  la  atención  y  las
investigaciones  que  tan  solícitamente  se  han  dado  en  estos  últi
.rns  años.  Puede  decirse  que,  en  los  últimos  veinte  transcurridos
ha  recorrido  toda,  una  evolución  científica  portentosa,,  desarrai
gándose  primero  del  concepto  caótico  en  que  se  encontraba,  a
la  sombra  de  procesos  de  -francó  origen  veneriano,  prestándose  al
equívoco  y  a  su  obscuridad  diagnóstica;  después,  merced  a  los tra
bajos  de  diagnóstico  diferencial,  fué  adquiriendo  notoriedad  sin
guiar,  pudiendo  añadirse  que  en  el  momento  actual,  está  acaban
do  por  desprenderse  del  proceso  similar  que  ms  aproximaciones
tiene  cón  él,  cual  es  el  bubón  chancroso,  tras  los  innumerables  es
fuerzos  qu&  en  las  principales  clínicas  de  drmato-venereología,
se.  han  realizado,  dando  lugar  a  una  frondosa  bibliografía.

Tres  fases  cabe  señalar  como  síntesis  de  los estudios  acuniula
dos  sebre  esta  afección:  primera,  fase  primaria  desprovista  de
unificación  etiológica  y  terapéutica,  en  la  que  se  aprecian  descrip
ciones  éscasas,  apeñas  con  bosquejo  descriptivo;  segunda,  fase  de
inicio  clínico,  como .énfermedad  provista  de  ciérta  iñdependencia,

ToMoCx                                                                         9
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y  tercera,  fase  biológica  y  experimental,,  en  pro  cje su  autonomía
nosológica.

Corno’ afección  autónoma,  estuvo  desconocida  por  mucho  tem
po;  en  los  antiguos  procesos  que  se  denominaban  de  un  modo  abs
tracto,  supuraciones  intraganglionares  y  bubones  crónicos,  quedó
incluída,  sin  apercibimientos  clínicos.

Unicamente  en  las  patologías  trorica1es  se  argumentaba  a  fa
vor  de  lina  adenitis  n  venérea,  frecuente  en  los  países  cálidos
(costa  occidental  africana,  Antillas,  China,  Japón  y  en  puertos
mediterráneos),  que  terminó  por  encontrarse  también  en  algunas
tripulaciones  de  buques  de  guerra  (Manson-Bahr)  y,  por  último,
en  ciudades  marítimas  europeas.  Estaba  incluida,  en  el  capítulo
del  grupo  morboso  de  afectos  locales  de  naturaleza  incierta  (chap
pa  gonüdon  anakre,  taJón  grueso,  ai.nktn  ñódulo’  yuxtartiular,
etcétera),  y  por  ello  se  describía  con  bidocumentación  e.tiopatogé
nica  y  falta  de  terapéutica  apropiada.

Ya•  a  fin.aJe  de  siglo,  van  distinguiéidose  algunas  descripciónes
clínicas  que  ponen  el  aviso  para  el  conocimiento,  peró  sin  deslin
des  nosológicos  bien  justipreciados.  La  adenitis  suba.guda  simple,
a  base  de  focos  purulentos  intraganglionares  que  describa  NeJa
bon;  el  bubón  estrumos.o  de  Lejars;  la  adenitis  similar  a  la  descri
ta  por  Nelaton,  que  menciona  Hardy,  y  los  distingos  marcados
por  Marion  y  Gandy  y  otros  autores,  pertenecen  a  un  irroderitis
mc  científico,  en  forja  de  mayores  aquilatamientos.

Se  debe  a  Durand,  Nicolás  y  Fayre,  por  el  lado  de  Francia
(1913),  y  a  Müiler  y  Yusti  (1914).  de  Alemania.;  a  Macleod  y
Mai±land,  entre  los  ingleses,  la  fase  reconstructiva  de  esta  adeno
patía.  como  entidad  nosológica  autónoma.

Las  observaciones  de  los  médicos  franceses,  permitieron  a  los
mismos  emitir  la  hipótesis  de  que  se  tratara  de  una  afección  de
causa  genital,  pero  con  independencia  etiológica,  quizá,  respon
oliendo  a  una  mínima  afección  herpetiforme,  que  én  algunos  casos
fu  vista.  Fué  llamada  esta  afección  «linfogranulgjma  venéreo  in

guinaj»,  y  en  ningún  enfermo  se  pudo  comp; robar  ni  el  treponema
do  Schandirn,  in  el  bacilo  de  Ducrey-Tjnna.

A  partir  de  esta  comunicación,  se  inicia  el  verdadero  conoci
miento  de  la, enfermedad,  hasta  el  momento  actual,  en  que  se  la
ha  estudiado  en  todos  sus  aspectos.

La  adenitis  subaguda  que  arriba  a  la  periadenitis  plástica,  que
agiomera  distintos  ganglios  y  alcanza  a  la  piel,  para  dar  más  ter-
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de;  tras  el  roiupjmientp  de  ésta,  a  la  presencia  de  jana  masa  apelo
tonada  e  irregular,,  con  señaiaxpjento  de  focos  fistulizadps  supu
rantes  (supuración  gangljonai  pa,rce1r  de  pequeños  focos  múlti-,
plbs),  es  lo  que  define  clíncamete   esta  afecci.

Por  nuestra  cuenta,  y  en  los  años  que  estuvimos  al  frefíte  de
la  clínica  de  Cirugía  del  Hospital  Naval,  de  San  Fernando,  tuve
ocasión,  de  poder  apreciar  estos  caracteres,  en  unió.n  de  otrcir  re.
ferentes  a  examen  de  laboratorio  y  a  resultantes  terapéuticos

personales,  dando  una  impresión  de  conjunto  en  nuestro,  antiguo
<Bo1etín  de  Medicina  Naval»  (15  de  diciembre  de  1925,  núm,  12,
página  349  y.  siguientes).

Ha  sido  un  de  las  afecciones  que  una  vez  fiJada  su  originali
dad,  más  pronto  ha  completado!  su  descripción  clínica,  estabieci4n-
dose  el  sídrorne  adenopático  con  caracteres  que,  en  los  casos  ob
servados  por  nosotros,  resumimos  a  los  siguientes:  ausencia  de
antecedentes  morbosos;  escasa  :modificci6n  en  el  estada  general
nutricio,  carencia  o  efímera  fiebre  preadenopática;  tardía  altera
ción  de  la  piel  circundante;  esca.o  dolorimiento;  formación  inter
na  del  proceso  en  nódulos;  supuración  en  pequeña  cantidad,  esca
pando  poí-  fistulaciones  independientes;  carencia  de  germen;  f á
cilimente  sangrante  al  corte;  marcha  subaguda  pre  y  post-operatck
ria;  ineficacia  del  tratamiento  médico  por  sí  solo.

Actualmente,  suficientemente  puntualizada  por  infinidad  de
autores,  se  clasifica  su  evolución  clínica  por  períodos:  uno  prime
ro  de  formación  de  laadenitis  (síntoma  inicial  de  monoadenitis
dura  y  escasamente  dotorosa)  unilateral,  con  o  sin  puerta  de  en
trada  genital  (chancro  poradénico  que  suele  pasar  muchas  veces
inapreciado),  con  ligeros  trastornos  en  el  estado  general;  un  se
gúndo  estado  o  período  de  supuración  (que  abarca  desde  el  re
blandecimiento  a  las  formaciones  fistulcsas),  y  el  terminal,  bien  de
regresión  ganglionar  o  de  cicatrización,  según  los  modismos  clí
nicos  particulares  y  localizaciones  lejanas  posibles.

Este  esquema  preciso,  deja  de  presentarse  con  esta  regulan-.
dad  evolutiva,  en  un  sin  fin  de  formas  asociadas  (chancro  blando,
precediendo  a  la  infección  linfogranulomatosa,  o  bien  verdaderas
asociaciones  reales  gono,  chancro  o  sífilo-linfogranulomatosas),  que
estján  siendo  objeto  de  detenidos  estudios;  aun  en  casos  más  sim
plificados,  sin  adición  de  otro  proceso,  la  determinación  de  estos
estados,  pueden  ser  bastante  inciertos,,  teniendo  en  cuenta  la  evp
lución  lenta  que  le  particulariza.
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Tras  los  caracteres  clínicos., que  permitió  razonar  sobre  diag
nóstico  diferencial  con  otras  afecciones  de  cierta  semejanza,  ha
ido  evolucionando  el  concepto  bacteriológico,  y  sobre  todo  de  ex
perimentació,n  biológica,  en  pro  de  la  consagración  de  su  auto’
nomía.

En  un  arden  de  diferenciación  diagnóstica  han  ido  eliminán
dose  una  serie  de  afecciones  que  sólo  y  en  ocasiones  contadas  con
el  examen  cinico,  sin  otra  ayuda  de  más  precisión,  pudo  mostrar

cierta  confusión  diferencial.  El  infarto  sifflítico,  la  erupción  her
pética,  ‘el  ganglio  varicoso  nacido  con  la  filaria  brancofti,  la  tu
berculosis  ganglionar,  toda  la  gama  de  la  linfosarcomatosis  el
bubón  pestoso,  la  ba,lano-postitis  ulcerativa  han  sido  suficiente
mente  desglosados  de  esta  afección,  quedando  vipculado  el  paren
tesco  tan  sólo  al  comun  bubón  chancroso.  En  esta  orientación,  los
nonibres  de  bubón  climático  (mantenido  cuando  a  la  influencia

del  clima;  se  le  concedía  una  significación  de  causa  concomitante)

y  de  lifongranuloma  inginal  subagudo,  con  que  hoy  universalmen
te  se  conoce  la  primitiva  enfermedad  de  Nicólás  y  Favre.),  han

quedado  refundidos  en  una  sola  acepción  clíñica,  tanto  por  analo
gías  sintomáticas,  como  por  lbs  conocimientos  anatomo-patológicos
e  histológicos,  a  partir  del  Congreso  de  sifiliografía  francesa
de  1922.

Este  Congreso  constituye  en  la  historia  del  esclarecimiento  del
-    linfogranulama,  una  etapa  decisiva,  por  cuanto  quedó  patentizado

la  no  diferenciación  entre  las  formas  de  adenitis  subaguda  obser
vables  en  los  países  tropicales,  sobre  todo  en  el  Africa  Oriental,
y  las  conocidas  en  Europa,  desechando  la  creencia  de  que  pudiese
corresponder  a  formas  atenuadas  de  peste,  como  se  pudo  creer  en
un  principio,  lo  que  tenía  para  la  epidemiología  de  la  eiifermedad
pestilencial,  enorme  interés.

Conforme  avanzaba  el  conocimiento  dínico  del  linfogranuloma,
fueron  añadiéndose  otra  serie  de  pesquisas  más  puntualizantes  en
torno  a  los  estudios  especiales  suministrables  por  el  laboratorio.

Macroscópicamente,  la  afección  ganglionar  se  ofrece  vialeea
(barra  de  vino),  con  zonas  de  mayor  o  menor  reblandecirniénto,
instalándose  una  serie  de  nódulos  amarillentos  de  distintas  dimen

siones  que  predicen  la  formación  de  abscesos  que  habrán  de  abrir-
se  camino  hacia  la  piel,  previa  su  fistulización,  o  bien  enquistán
dose  merced  a  la  dens’a  proliferación  del  tejido  fibroso  perigan
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glionar  (ganga  fibrosa),  se  mantienen  con  indejendencia  y  sin
abrirse.

Bajo  el  rnicÑscópico  se  confirma  la  existencia  del  micro-absce
SO,,  junto  con la  hipergenesis  conjuntiva  difusa  que  la  circunscribe,.
y  la  infiltración  proporcional  (elementos  mononucleados),  en  la

•  que  diversos  autores  han  coincidido  en  señalar  corpúsculçs  croma
tófilos  espéciales,  cuya  significación  se  encuentra  falta  de  una  aca
bada  interpretación,  achacándoseles  carácter  de  parásito,  de  des
echo  orgánico  ó  vestigió  de  restos  nucleares  cromatinianos.

Las  tentativas  sobre  reproducción  experimental  del  linfogra
nulama,  han  permitido  ya  en  algunos  ensayos,  reproducir  la  en
fer:medad,  en  sus  distintas  fases  de  desarrollo,  valiéndose  de  ca
vias,,  que  han  llegado  a  sucumbir  a  la  afección.  Gamma,  De  Bella
y  Virgilio,  han  aportado  observaciones  interesantes;  este  último,
tomando  como  punto  de  partida  dos  casos  de  linfogranuloma  ingi
nal  subaúudo  observados  en  la  Base  Naval  de  Venecia,  ha  conse

guido,.  previa  la  inyección  en  el  animal  de  pus  aspirado  de  la  ade
nopatía  humana,  lesiones  típicas,  con  formación  capsular  espesa

y  acúmulo  central  de  sustancia  puriforme,  semejante,  macroscó
•   pica  (pué  del  linfogranuloma)  y  microscópicamente  (sustancia

amorfa,  con  linfocitos,  escasos  polinucleares  y  varios  mastzellen)
a  los  caracteres  corrientes  vistos  en  el  hombre.  En  el  examen  his
tológico,  tras  coloración  con  hematosilina-eosina,  se  aprecia  un
foco  de  necrosis  central,  con  una  pequeña  franja  cortical,  residuo
de  la  glándula,  e  íntimamente  unida  a  la  cápsula  propia;  se  han
hecho  visibles  taiñbién  corpúsculos  emejanes  a  los  señalados  por
Favre  y  Gamma

El  examen  del  pus,  fácilmente  comprobable  en  su  aspecto  ex
ternó  (blanquecino,  a  veces  gleroso  y  de  ser  puriforme  poco  den
so  y  gomoso),  enseña  una  composición  celular  a  base  de  polinu
cleares  y  mononucleares,  numerosos  hematíés  y  algunos  eosinófilos.
La  fórmúla  leucocitaria  que  en  nuestros  casos  nos  facilitó  el  la
boratorio,  señalaba  una  mónonucleosis  manifiesta,  siendo  el  tipo
intermedio  el  siguiente:  polinucleares  neutrófilos,  35,00;  granu
locito  oxífilo,  1,00;  m,astzellen,  0,00;  mononucleares,  64,00,  predo
minando  entre  éstos  los  linfoleucocitos  (grandes  mononucleares  y
tipo  de  transición)

La  hematológía,  según  Ravaut,  puede  precisarse  en  la  siguien
te  forma:  al  principio  leucocitosis  débil  con  polinucleosis,  cuando
predominan  los  fenómenos  locales;  cuando  aviene  la  supuración,
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leucoci.tosis  con  polinuéleosis;  ‘ianada  la  afección,  se  da  leucoci

tosis  con  mononucleosis  ligera  y,  en  último  trance,  fuerte  mono
ñucleos’is  con  hiperleucocitosis  que  coincide  cuando  la  cicatrización
avanza  o  tiéndese  a  la  curación  en  otra  forma

El  examen  del  pus  y  de  la  sangre,  no  son  concluyentés  para

ciar  autonomía  a  esta  afección  que  ya  clínicamente  muestra  cier
tas  características  sigulares.  En  el  pus  no  se  han  encontrado  gér
menes,  sobre  todo  dé  los  causantes  de  otras  enfermedades,  con  le
siones  de  cierta  semejanza  (bacilo  de  Ducrey,  treponema,  bacilos
k1’  Koch,  de  Yersin,  etc.).

La  etiolcgía  de  la  afección  sigue  envuelta  en  el  misterio;  los
esfuerzos  en  la  obtención  de  colonias  de  cultivo,  y  los  conatos  de
descubrimiento  de  gérmenes,  bien  de  cocos afines  al  micrococo  me
litensis  (Vanni)  o  al  grupo  paradiftérica  (Montemartini)  han  sido
eliminados.  En  ciertos  bubones  abiertos  la  busca  más  significativa,
por  la coincidencia  suficientemente  comprobada  en  distintos  autores,
ha  sido  la  del  encuentro  de  un  grueso  diplococo, ya  de  antiguo  se
ñalado,  pero  que  ha  venido  a  terminar  en  la  consideración  cte un
germen  banal  de  simple  infeción  secundaria.

Es  muy  de  notar  esta  negación  persistente  que  la  busca  del
parasitismo  microbiano  dei  sistema  glandular  linfático,  ha  exterio
rizado,  a  pesar  de  los trabajos  llevados  a cabo,  con verdadero  tesón;
en  e’te  sentido  han  ido  cayendo  por  su  base,  cuantas  determina
ciones  microbianas  se  han  considerado  en  un  tiempo,  como  origen
del  linfogranulorna.  A  las  ya  señaladas  cabe  sumar,  el  seña,lamien
to  de  Donovan,  de  un  espiroqueto  (& aborigina.lis),  el  microorga-.
nismo  capsulado  de  Aragao  y  Vianna  (cajymatobacteriujm  granu
lomatis),  que  ha  llegado  a  reconocerse  por  algunos  autores  ame
ricanos  como  una  especie  no  direnciable  del  bacilo  mucosus  capsu
latus  de  Friedlnder,  etc.

No  dando  camino  indagatorio  estas  pesquisas,  se  ha  precisado
‘avanzar  en  el  conocimiento  de  esta  afección,  sigui’endo  otros  de
rroteros  que  han’  simplificado  su  diferenciación  nosológica,  hasta

el  punto  de  quedar  la  cuestión  pendiente  de  separarla  ‘de’ la  enti
dad  bubón  chancroso.

‘La  labor  de  separación  de  estas,  dos  afecciones,  bubón  chancro-
so  y  linfogranuloma  inguinal  suhagudo,.  ha  sido  la  ‘última  etapa  a
cnsignar  ‘en  el’ conocimiento  da  esta  última  enfermedad,  ‘labór que
ha  culnijnado  prineipalnjente  en  lós  trabajos’  de  Ravavt,  puéstos
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al  día  en  este  mismo  año  (Ann.  de  dermt  et  de  syphilis  1932),

a  la  que  hemos  de  referirnos  principalmente.
Por  lo  que  respecta  a  la  busca  del  bacilo  de  Ducrey  en  el  pus,

no  se  considera  de  gran  validez,  ya  que  ni  basta  la  simple  mor
fologíá,  y  la  confrontación  de  frotis  es  delicada.  En  cambio;  las
autoinoculaciones,  para  la  busca  indirecta  de  dicho  bacilo,  cuenta
entre  los  recursos  gananciosos.  En  g’eneral.  en  un  bubón  sin  chan
cro,  la  impcsibilidad  de  descubrir  el  bacilo  de  Ducrey,  sea  cual

fuere  el  procedimiento  seguido,  no  puede  servir  de  argumento
contra  la  naturaleza  no  chancrosa  de  dicho  bubón.

Por  el  lado  de  las  autoinoculaciones  (la  cuti-inoculación  en  le
siones  virulentas,  y  la  intradermo-inoculación  en  casos  de  poca
virulencia),  la  intradermoinoculación  con  pus  linfogranulomatoso,
da  origen  a  lesiones  netas  (papulas,  vesículas  y  pústulas  a  veces),
que  no  han  recibido  una  completa  interpretación.

El  examen  de  esta  lesión  de  inoculación  permite  afirmar:  au
sencia,  de  bacilo  de  Ducrey,  presencia  frecuente  del  diplococo  se
ñalado,  y  semejanza  macroscópica  con  la  de  una  ulceración  de  Du
crey.  La  idea  actual  es  a  considerar  en  la  etiología  del  linfogra

nuloma,  la  existencia  «de  un  virus»  invisible;  lo que  deduce  la  ne
cesidad  de  eludir  el  examen  microscópico,  como  piedra  de  toque
del  diagnóstico  diferencial.

Las  inoculaciones  en  animales,  aspecto  moderno  de  las  indaga
ciones  experimentales,  han  permitido  desconsiderar,  por  su  poca
signifinación,  las  practicadas  en  el  cobayo,  y  aceptar,  en  cambio,
la  determinación  en  el  mono  de  una  enfermedad  experimental  es

pecíf¾ca  de  naturaleza  linfogranulomatosa.  Las  pruebas  eón  antí
geno  (emulsión  concentrada  de  cerebro  de  mono  inyectado)  han
fiado  lugar  en  sujetos  con  poradenitis  a  reacciones  positivas,  en
tanto  que  en  sujetos  chancrosos,  ha  respondido  negativamente.

Este  empleo  de  antígenos  cerebrales,  aporta  un  gran  argwnen
te  a  favor  de  la  naturaleza  linfogranulomatosa  de  Ja  enfermedad;
los  resultados  son  semejantes,  a  los  de  la  reacción  de  Frei;  practi
cados  simultáneamente  con  los  antígenos  humanos  habituales.  -

Eta  reacción  tan  significativa  de  Frei,  ha  tenido  como  conse
cuencia  de  la  práctica  experimental  a  que  nos  referimos,  una  po
sibilidad  de  máxima  difusión;  por  cuanto  de  aquí  en  adelante,
dada  la  dificultad  de  adquisición  del  antígeno  humano,  el  de  ori
geñ  simio,  agranda.  las  perspectivas  de  su  empleo.

Partiéndo  del  hecho  de;  que  las  dos  afecciones  linfogranuloma
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y  bubón  chancroso,  ‘de!terminan  una  parecida  adenopatía  local,  sin
signos  anatomoclin:icos  diferenciales,,  el  estudio  biológico.  que  se
ha  planteado,  aduce  una  sedie  de  datos  interesantes  que  marcan
la  dirección  científica,  que  este  problema  mantiene  en  los  momen
toS  presentes,  dando  la  pauta  de  nuevas  enifiaciones  que  tiénden
a  perfeccionar  la  labor  conséguida  tan  bri’llanteménte.

&vaut  y  René  Cachera,,  han  publicado  sus  resultados  en  dos
clases  de  buscas  experimentales:  la  exploración  de  la  alergia  cu
tánea  por  las  intradermorreacci.ones  y  la  indagación  de  los  anti
cuerpos  chancrosos  en  el  suSo,  por  ‘medio de  la. reacción  de  la  des
viación  del  complemento.

Ls  óomprobación  de  la  sensibilidad  cutánea  del  enférmo  (aler
gia  cutánea),  bien  de  un  modo  directo  (intradermorreacción  con
antígeno),  o  indirecto  (transformación  en  antígeno,  del  pus  de’
la,  adenitis,  a  base  d  utilizar  éste),  ha  permitido  catalogar  reac
ciones  biológicas  di’stintás  e  iritlucti.bles,  sobre  todo  en  adeno
pátías  híbridas  difícihnente  atestiguadas,  valiéndose  del  examen
haderiológico  y  autoinoculaciones  (reácciones  de  Ito-Reenstierna

y  de  Fréi).

Otra  pauta  de  diferenciación,  la  ha  proporcion,do  la  existen

cia  de  modificaciones  humorales  (bósca  dé  anticuerpos  chancrosos
en  el  suero)  por  la  reacción  de  Bordet  y  Gengou.

Ravaut  y  Rivalies  han  llegado  a  la  conclusión  de  que  la  . reac
ción  de  fijación  del  complemento  resulta  positiva  en  sujetos  con
bubón.  chan&oso  y  negativa  en  una  gran  proporción,  en  las  de  por
adenitis.  .  .

El  estudio.  serológico  tras  la  inyección  de  la.  vacuna  estrepto
bacilar  (‘Dmelcos)  muestra  una  diferenciación  fundamental  entre
ambas  enfermedades;  en  la  infección  chancrosa,  la  vacunoterapia
eleva  la  tasa  de  añticuerpos  en  el  suero  .y  es  ‘durable;  al  contrario
seda  en:  la  poradenitis.  Los  sujetos  testigos  responden  de  igual

manera.  ‘Ftos  ensayos’  ‘hacen  pensar  a  los  autores  en  la  posibili
dad  próxima  de,. .que  un  antígeno  linfo-granulomatoso,’  suficiente
mente  purificado  y  activo,  puede.  llegar  . a  ‘determinar  en  la  ‘afec
ción  poradenítica,  una.  reacción  de.  desviación,  del  complemen.  de
coxiipleta  eapecifcida4.  .  .‘  ..  ‘  .

Tales  sqn’:s  p,rientaciones  que  vai  dando’ autonomía,  ya  ‘hot

aceptada  universah’nente,  a  la, afección’  que  ‘,comentamos;  -nacida
con’tasnto  complejismo,  por  su  semejanza  externa  ‘con otras  afec
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cknes  en&ea.s  de  frecuencia  inusitada,  sobré  todo  entre:  el’ per
son  al  dé  la  Marinas  de  guerra  y  comercio.

En  cuanto  al  tratamiento  del  linfogranulóma  inguinl,  subagu
do,  su  misma  heterogeneidad’  de  métodos  curativos,  preconi’za  la
deficiencia  terapéutica  que  aún  subsiste,  que  ha  de  persistir,  en
tanto  no  se. llegue  a  una  clarividencia  etiológica.

Desde  hace  unos  años,  aparte  de  la  desinfección  local por  el  la
vado  antisépticO,  se  utiliza  la  administración  del  neosa1varsán  y  la
eniietiria  én  inyecciones  intravenosas.  A  estos  medicamentos  se  le
han  asociado  el  yodo  (solución  de  Lugol  intravenosa),  y  en.  una
sucesión  de  empleos,  han  sido  sometidos  los  linfogranulomatOsOS  al
yoduro  potásico,  al  sulfato  de  cobre  amoniacal  (al  4  por  100),  sa
les  de  oro,  tartrato  doble  de  antimonio  y  potasio  (emético),  la  cri
saibina  (inyecciones  de  0,20 gramos),  el  stibenil  (dosis  total  de  2,70
a  5,80 gramos),  y  en  un  orden  más  secundario,  la  proteinoterapia,
a,utohemoterapia,  etc.

Parece  ser  que  el  tratamietno  yodado  (por  ingestión  o  intra
venoso,  procurando  en  este  caso  añadir  a  la  solúción  de  Lugol  hi
posuifito  de  sodio  al  20 por  100,  con  el  fin  de  contrarrestar  la  po
sible  esclerosis  venosa)  y  el  del  antimonio  han  sido  los  más. afor
tunados  en  resultados  (éste  se  ha  llegado  a  considerar  por  algunos
autores  como  específico  de  la  afección).

Siguiendo  las  orientaciones  biológicas  sucintamente  enumera
das,  se  ha  pensado  en  usar  antígeno  preparado  con  el’ pus  ganglio
nar;  pero  puede  decirse  que  está  envía  de  ensayo  esta  técnica,  de
momento  improductiva;  dicho  antígeno  es  preparado  como  para
utilizarlo  en  la  reacción  de  Frei,  pero  diluído  al  1  por  8,  a  dosis
crecientes  de  0,2  a  0,5  centímetros  cúbicos.

El  tratamiento  por  la  electrocoagulación  y  la  radioterapia  cuen
tan  en  su  haber  algunos  beneficios;  pero,  sobre  todo  con  esta  últi
ma,  se  han  apreciado  fenómenos  esclerosantes,  que  en  algunos  ca
sos  de  por  sí  exigieron  intervenciones  operatorias.

Quedan  éstas  (extirpación  quirúrgica,  parcial  o  total)  como
recurso  curativo  de  innegable  utilidad;  recurso  que,  por  lo  que  a

nuestra  experiencia  se  refiere,  ha  sido  el  que  nos  ha  dado  más
pronto  y  de  un  modo  decisivo  la  curación  completa  y  radical  del
proceso.  La  ablación  parcializada  en  -varios  tiempos,  con  técnica
minuciosa  para  soslayar  la  presentación  de  la  hemorragia  en. sá
bana,  nos  -ha  permitido  vaciamientos  suficientes  para  lograr  una
cicatrización  esmerada.
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En  la  actualidad  sigue  çoncediéndose  al  tratamiento  operato
rio  un  lugar  preeminente,  .a  base  de  no  acudir  a  ablaciones  desco
munales;  procurar  atacar  los  ganglios  superficiales  tan  sólo,  pues
está  visto  que  extirpaciones  adenopáticas  sencillas,  llevan  consigo
reducciones  notables,  tras  el  acabamiento  supuratorio  previo,  a
más  de  hacer  cirugía  de  corta  duración,  siempre  conveniente  por
razones  propias  a  la  afección  y  a  la  región  de  ataque.

La  eficacia  de  un  tratamiento  médico  tonificante  durante  los
períodos  de  regresión  local  del  proceso  y  de  convalecencia  del  in
dividuo,  cqiviene  a  esta  clase  de  enfermos,  en  los, que  la  huella
depauperante,  se  suprime  a  veces  con demasiada,  elocuencia..



NECROLOGIA

El cncrai nc DlylslOn nc rLlIlera nc ia Rrmafla (3. L) O. Joaui
allarno  ll.

Ingresó  como alumno  de  la  Academia  del  Cuerpo  en  el  año  1879,
y  en  1882  ascendió  a  Oficial,  en  cuyo  empleo  estuvo  embarcado  en
la  fragata  Gerona.

En  1884  ascendió  a  Comandante,  pasando  a  prestar  sus  servi
cios  al  Apostadero  de  Filipinas,  en  el  cual  permaneció  varios  años,
con  cortas  interrupCiOnes.

En  el  año  1897,  ascendido  ya  a  Teniente  Coronel,  asistió  a  las
operaciones  contra  los  insurrectos  en  la  provincia  de  Cavite  y  bom
biarcleo  de  Bacor,  siendo  recompensados  sus  distinguidos  servi
cios  con  la  cruz  de  segunda  clase  del  Mérito  Naval,  con  distintivo
rojo.

Desempefió.  múltiples  destinos  de  tierra,  entre  ellos  el  de  Pro
fesor  de  las  Academias  de. Ampliación,  de  la  del  Cuerpo  y  Escuela
de  Condestables,  Jefaturas  del  Ramo,  etc.

En  mayo  de  1909  obtuvo  el  empleo  de  General  de  brigada,  y
en  1912  el  de  General  de  división,  siendo  nombrado  Inspector  Ge
neral  del  Cuerpo.  En  1928  pasó  a  la  situación  de. reserva  por  cum
pli.r  la  edad  reglamentaria.

Se  hallaba  en  posesión  de  numerosas  cruces  y  condecoraciones,
en  premio  a  sus  dilatados  y  relevantes  servicios.

Descanse  en  paz  el  distinguido  General,  y  reciba  su  familia  el
sincero  testimonio  de  sentido  pésame  de  esta  REvISTA.
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Aide-Mémoire  Martiíienq des Constructions Navales.

Se  trata  del  tomo  segundo  de  una  enciclopedia  naval;  o  del  arte
naval,  que  se  conoce  por  el  nombre  de  Martinenq;  tercera  edición,
revisada  por  el  ingeniero  naval  Paul  heron,  y  puesta  al  día  por
técnicos  en  las  distintas  materias  que  abarca  esta  obra,  hábilmen
te  redactada.  para  refrescar  la  memoria  de  los  oficiales  de  Marina,
tanto  de  guerra  como  mercantes,  y  tal  vez  rns  útil  a  estos  últimos.

De  s.u  primer  tomo  nos  ocupamos  en  el  número  de  marzo,  y
entonces  anunc,iáhamos  la  aparición  en  breve  plazo  de  este  segun
dó  tomo,  que  completa  la  pequeña  enciclopedia:  condensación  prác
tica  y  acertada  de  cuanta  cosa, encierra  un  barco,  extractos  de  teo
rías,  formularios,  tablas,  •reg1aments,.  etc.,  de  los  variados  meca
nismos  de  a  bordo  y  otras  materias  con  el  barco  relacionadas.

La  simple  enumeración  de  las  partes  de ‘que  consta  el  segundo
tomo.  de  esta,  guía  del  marino  y  del  constructor  naval  dará  idea,
del  interés  de  la  obra.  Son  ocho. La  primera  parte  trata  de  las  má
quinas  marinás,  las  alternativas  y  las  turbinas  de  vapor,  deta
llando  sus  piezas  y  los  cuidados  que  con  ellas  se  han  de  tener  para
el  buen  funcionamiento,  dedicando  sendos  capítulos’  al’  engrasado
y  al  material  que  se  emplea  en  estas  máquinas.  Las  calderas  ocu
pan  la  segunda  parte,  donde  se  dedican  capítulos  amplios  a  los
combustibles,.  manejo  y  entretenimiento  de  los  generadores  del  va
por,  a  las  tuberías,  y  donde  se  insertan  las  «prescripciones  de  los
reglamentos  de  seguridad  en  la  navegación,  concernientes  ‘a  los
aparatos  de  vapor».  La  tercera  parte  trata  de  los  motores  de  com
bustión  interiia,  de  sus  cmbusfibles,  manejo,  entretenimiento,  ave
rías,  etc.  La  cuarta  parte  la  dedica  a  las  instalaciones  frigoríficas.
La  quinta  parte  pasa  revista  a  la  cuestión  eléctrica,  que  compren
de  todos  los  aparatos  e  instalaciones  de  a  bordo,.  y  transcribe  los
reglamentos  relativos  a  esta  importante  rama  de: los  buques.  La
telegrafía  sin  hilos  se  compendia  en  la  sexta  parte,.  incluyenlo
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convenios,  internacionales.  En  la  sép;tima  parte  desfilan  elementos
de  navegación  y  nociones  de  Meteorología,  y  por  último,  en  la. oc
tava  parte  se  agrupan  asuntos  heterogéneos  y  útiles,  tales  como
vocabularios  de  las  principales  palabras  técnicas;  monedas,  pesos
y  medidas  de  las  diferentes  naciones;  unificación  de  perfiles  de  ma
teriales,  etc.,  terminando  1a  obra’. on  noci’nesi  de  Derecho  Maríti
mo  y  otras  materias,  que  interesan  al  marino  mercante.

Empastado,  en  8.,  con  1.026  páginas  y  numerosas  figuras,  se.
halla  a  la  venta.  la. obra  que  nos  ocupa  en  la,  «Societé  d.’1Editions

Geograp’h.iques,  Maritimes  et  Coloniales»,  que  reside  en  París,
Bouleva,r.d  SaintGermain,  184.

«llistoire  de la  Marine francaise», por  el  Capit.én  de  corbets  René’  Jonan,  con
un  prólogo  del’ Viceamirante  Robert.  —  Editor.  Payot;  Boulevares  de  Saiht
Germain,  106, París.

Como  comenta  en  su  prólogo  el  Vicealmirante  Robert,  después
de,  una  veintena  de  años  la  impulsión  dada  a  la  Escuela  de  Gue
rra:  Naval  ha  producido,  al  establecer  una  doctrina  y  su  enseñan
za,  copiosos  trabajos  e  investigacionse  históricas..  Mientras  unos
autores  no  han  perdidó  de  vista  que  escribían  un  libro  de  historia
general,  y  se  redujeron  a  describir  el  desenvolvimiento  de  la  Ma
rina  en.  el  curso  de  los  siglos.,  otros  sondearon  ciertos  temas  o
asuntos  particulares’  y  des.pejaron  los  principios  y  lecciones  apli
cados  a  la  Guerra  Naval.

Pero  ninguno,  hasta  ahora,  intentó  recopilar  por  completo  las
manfestaciones  de  la  actividad  marítima  a  lo  largo  de  la  historia
francesa,.

La  obra  de  René  Jonan  —autor  conocido  del  piblico  por  su
excelentes  traducciones  de  obras  sobre  la. guerra  mundial—  viene
a  llenar  esta.  necesidad,  y  escoge  esta  nueva,  fórmula,  de  interés
para  la  historia  militar  de  la  Marina  francesa.

(Los  titanes  de  la mar», por  Mateo  Mille,  Capitén  de  cortota.—(Acciones  na
vales  de la. guerra  de (1914-1918).—Joaquín Gil’, editor,  Barcelona..— Con  pro
fusión  de fotografías,  inéditas  en  su  mayor  parte,  cuatro  pesetas.

En  el  aspecto  naval  de  la, pasada  contienda  han  quedado  mu
chas  acciones  . a  las  cuales  no  se  han  dedicado  los  honores’  de  la
publicidad,  y  no,  ciertamente,  ‘porque  careciesen  de  relieve  sun



BIBLIOGRAFIA                    753

ciente  para  ello,  sino  más  bien  por  haber  absorbido  la  atención  en

demasía  ha  canipafia  terrestre,  olvidando  el  gran  público  las  si
lenciosas  batallas,  o  sijmplemente  escaramuzas,  liirada.s  sobre  la
superficie  de  los  Océanos.

La  guerra  submarina,  las  escasas  batallas  de  categoría,  algún
episodio  notable  han  sido  sobradamente  comentados  y  originado
muchas  obras  que  han  dado  varias  veces  la  vuelta  al  mundo;  el
Capiián  de  corbeta  Mille  recopila  en  este  libro  muchos  acaeci
mientos  poco  conocidos  de  los  lectores  españoles.

Se  trata  de  un  libro  que  es,  a, un  tiempo,.  doctrinal  y  pintors
co;  es  para  profanos  y  para  profesionales;  tiene  de  novela  y  de
narración  histórica.  Pueden  encontrarse  enseñanzas  útiles,  y  el
que  no  dedicó  sus  actividades,  a  la  vida  marinera  hallará  esparci
miento  grato  para  sus  ra,tos  de  ociosidad.

Por  sus  Capítulos  desifian  los  buques-tra,rnpas’  en  su  lucha  a
vida  o  muerte  con  los  submarinos;  la  dramática  huída  a  través
del  Mediterráneo  de  la  división  alemana  del  Almirante  Souchon;
los  días  angustiosos  de  los  Dardanelos;  las.  odiseas  del  Karlsríihe  y
el  Kbnigsberg; las  suhlevaiones  de  las  flotas  austro-húngara,  ale
mana  y  rusa;  las  heroicas  gestas  italianas  en  el  Adriático;  la  suer
te  obscura  de  los  cruceros  auxiliares,  buques  mercantes  armados
en  guerra  que  llevaban  su  debilidad  en  sí  mismos,  nuevos  caba
lleros  andantes  de  los  mares;  los comates  de  Jutlandia  y  el  banco
Dogger  y,  como  fin  triste,,  como  lo  es  todo  en  la  guerra;  la  entre
ga  de  la  flota  alemana  en  Scapa  Flow  y  su  hundimiento  en  aque
llas  aguas  grises  en  supremo  gesto  de  desesperación.  Son  pá
ginas  todas  llenas  de  vida,  en  las  que  se  evoca  con  gran  fuerza
descriptiva  las  acciones  citadas,  con  detalles  poco conocidos,  en  ge

neral,  y  completamente  ignorados,  hasta  ahora,  en  muchos  casos.
Las  fotografías  han  sido  adquiridas,  en  gran  parte,  en  Ale

mafia,  e  litalia.  directamente,  por  el  autor  y  presentan  un  indu
dable  interés  ducumental  ‘por  ser  de  origen  oficial.  Todo  ello  hace

del  libro  una  obra  muy  amena  que  se  lee  de  un  tirón  y  sin  la
menor  fatiga,.

La  edición  que  ha  hecho  Joaquín  Gil,  un  especializado  en  es

tos  últimos  tiempos  en  obras  de  esta  clase  y  que  ha  creado  en  Es
paña  un  tipo  che literatura  na,val,  es  realmente  primorosa.
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Ikevista  General  de  Marina



Por  el Capitán  de fragata
MANUEL  ODRIGUEZ  NOVÁS

AJO  este  mismo  epígrafe  venimos  escribiendo  des

de  años  anteriores  en  esta  RJV1STA  mi  Msmk  al
gunos  artículos;  y  aunque  todo  va  cambiando.  en
este  marchar  de  la  vida  y  sufriendo  estructura
ciones  de  nuevo  molde,  ho  por  eso  el  fantasma
guerra,  ese  numen  fatídico,  deja  de  acompañar

a  la  Humanidd  siglo  tras  siglo,  pe.queño  o  aumentado  según  las
circunstancias  del  momento;  pero  siempre  latente  —ipese  a  la  bue
n.a  voluntad  de  todos!—,  porque  . la  guerra.  todos  debernos  conde

narla,  máxime  cuando  es  cada  vez  más  cruel  y  más  bárbara.  ¿Que
es  un  mal  incurable?  No  olvidemos  que  la  base  de  la  vida,  de  la
existencia,  es  la  lucha,  y  una  de  las  principales  luchas  la  sostienen
constantemente  la  natalidad  y  la  muerte.  No  es  de  goma  el  mundo,
y  cada  día  va  faltando  ms  espacio;  vienen  les  cenflictos,  s&en  las
espacias  a  clirirnirlos., y  cuando  as6lada  una  ge:neració.n  cuenta  por
millones  el  número  de  sus  víctimas  —como en  la  ú’tima  guerra——
se  oye  con  angustia  la  voz  del  estadista  que  fríarnente  nos  dice,:
Son  pocas;  sobran  todavía  muchos  millones  de  seres  en  el  mundo!

Hay  qu.e prevenirse,  y  como  en  los  tiempos  presentes  no  se  le

vantan  banderas  ni  se  reúnen  mesnadas,  por  ser  a  guerra  moder
na  el  choque  dic media  Humanidad  contra  la  otra,  hay  que  preve
nirse,  pues,  en  la  paz,  descartando  la  improvisación,  ya  que  la  mo
viliización  abarca  a  todos  los  seres  y  a  todas  1as  disponibilidades
nacionales.  .  .

Paz  mirándo  a  la  guerra
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En  ruestra  disertación  nos  detiene  Ja  barrerá  de  ese  art.  &°  de
]a  naciente  Constitución,  que  dice:  «España  renuncia  a  la  guerra
mo  instrumento  de  política  nacional»;  esto  es,  el  «edant  arma
togae»;  pero  permítasenos  un  saltq,  y  sigamos.  Bien  está  en  prin
cipio  que  las  armas  dejen  paso  a  la  toga,  dejando  bien  sentado  que

si  a  la  voz  de  la  razón  fundada  en  las  éye  no  T.a apoyan  las  ar
mas,  son  palabras  al  viento,  puesto  que  siempre  hay  que  contar
con  el  «AMI  aliteram  partem»;  esto  es,  escucha  Ja  que  dice  la  parte

contraria,  y  ésta  puede  darnos  un  no  rotundo  a  nuestras  aspira
ciones.

La  misma  definición  de  la  locución  «Cedant  arma  togae.»  nos
dice  de  una  inanera  diáfana:  así  como  en  la  paz  deben  ceder  las
armas  ante  el  Poder  civil,  es  decir,  ante  las  leyes  generales  del  país,
en  tiempo  de  guerra  el  Poder  militar  debe  reasumir  todas  las  atri

buciones  para  defender  la  patria.  No  puede,  pues,  descartarse  la
posibilidad  de  una  guerra,  y  como  ésta  es  hoy  mecánica,  química,
bacterio1ógica...,  guerra  de  material  en  una  palabra,  éste  h.ay  que
prepararlo  en  la  paz.                           —

El  dilema  e,  pues,  ser  o  no  ser;  y  si  nuestro  sueños  descansan
bajo  la  confianza  de  una  bandera  blanca,  es  bueno  pensar  que  nos
otros  tenemos  también  un  Luxemburgo  en; el  «mar  centra1»,  ese  ar
chipiélago  balear,  cuya  posesión  será  disputada  al  primer  estam
pido  del  cañón;  sin  que  pare  la  codicia  ms  bandera  que  aquella

que  deje  asomar  bajo  sus  pliegues  el  poder  de  sus  propios  cañones.

Volvamos  a  la  «fragua  de  Vulcano».  Volvamos  a  oir  ese  repique
teo  ensordecedor,  característico  de  la  actividad  en  las  gradas;  y
cuando  las  unidads  que  nacieron  en  ellas  hiendan  el  mar  con  sus
rodas,  no  pensemos  que  fué  dinei-o tirado  al  mar,  porque  ese  dinero
ha  corrido  por  todas  las  arterias  de  la  nación,  alimentando  muchos

miles  de  obreros  y  garantizando  la  paz  con la  fuerza,  que  es  1a úni
ca  garantía  posible  para  existir.

***

Es  axiomático  que  la  única  macera  de  defender  el  litoral  es  ale

jando  el  cañón  enemigo  con el  cañón  a  flote,  y  éste  indudablemente,
llevado  por  el  acorazado;  y  si  cuerdamente  aejamos  también  de

nuestras  mentes  toda  idea  imperialista,  dejemos  bien  definidos  los
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tipos  de buques  que  nos  son  necesarios  para  nuestra  defensiva,  sin
despilfarros  en  tipos  caprichosos  o  propios  para  una  guerra  comer
cial  lejana  de  ls  costas  o  tipos  de  hojalata  como  engarce  de  dia
mantes,  fantasías  de  un  momento  obligado  que,  ya  pasado  de  moda,
desechó  todo  el  mundo,  y  no  olvidemos,  no,  armas  utilísimas  comO

la  mina  .submarina,  sin  asustamos  del  número  en  su  uso.  Tengamos
presente  las  que; fueron  fondeadas  en  el  barraje  del  mar  del  Nor

te,  ¡más  de  70.000!,  entre  las  costas  de  Escocia  y  las  de  Noruega,  y
esto  nos  curará  de  espanto.

¿Cuántas  poseemos  nosotros  actualmente?  ¿Cuántos  minado
res  de  superficie  y  submarinos,  rastreadores,  etc.,  etc.?  Pensemos
en  nuestro  extenso  litoral,  en  nuestras  bahías  y  rías,  teniendo  pre

sente  que  para  nosotros  la  mina  tiene  un  valor  capital;  y  como
para  muestra  basta  un  botón,  déj anos,  lector,  quri  te  narremos  un
episodio  de  la  guerra  en  el  Báltico,  un;  combate  singular  entre  la
mina  y  ii.na  flotilla  de  flamantes  destructores  alemanes,  aunque
mejor,  como  medio  más  verídico  y  emocionante,  es  transcribir  e.l
relato  que  de  este  hecho  hace  el  Capitán  de  Navío  Witting,  que
mandaba  dicha  flotilla,  y  que  titula

Sobre  el  campo de minas.

Era  el  9  de  noviembre.  IMs  11 destroyem  de  la  flotilla  núni.  X,
colocados  bajo  mi  mando,  corrían  a  toda  v&iocidad  en  el  golfo  de
rinlandia  a  la  busca  del  enemigo.  Todo  hacía  presumir  el  mejor

éxito.
Tenía,  bajo  mis  órdenes  bravos  Oficiales  y  bravos  marinos,  en

durecidos  por  la  guerra,  teniendo  una  confianza  ciega  los  unos  por
los  otros  y  trabajando  de  una  manera  abnegada  en  los  momentos

difíciles.  Se  morían  de  impaciencia  por  encontrar  al  enemigo,  de
combatir  por  la  victoria  y  la  gloria  de  Alemania.  Mi  flotilla  estaba
formada  por  los  más  recientes  y  mejores  destructores.  Teníamos  la
ordén  de  ir  a  destruir  los  navíos  enemigos;  un  ma±ino,  como  un

soldado,  debe  encontrarse  orgulloso  de  un  tal  objetivo.  Y  en  verdad

era  tarea  difícil  y  peligrosa.
El  Almirante  qué  nos  la  había  dado  tomaba  sobre  él  una  pe

sada  responsabilidad;  pero  esto  no,  era  cuestión  nuestra  rif  mía.
Sabíamos  qué’ los rusos  habín  fondeado  muchas  miñas  en  sus  aguas;
pero  la  suerte  favorece  a  los  audaces.  ¿Por  qúé  no  la  habíamos  de
tener  nosotros?  ¡Aan±e,  pues!  Rumbo  al. Este;  velocidad,  21  nudos,
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línea  de  fila;  talies  fueron  las  señales  que  mandé  hacer  a  la  caída
de  la  tarde.

Detrás  del  S.  56; que  los conducía,  nuestros  destructores  forma
ban  una  columna  interminable.  Esta  formación;  con  300  metros  de

intervalo  entre  los  barcos,  se  había  elegido  para  evitar  las  minas.
No  se  veían  mAs que  los tres  primeros  destructores;  los otros  se  per
dían;  en  la  obscuridad.  Era  un  inconveniente;  pero  no  se  podía  ha
cer  otra  cosa.  La  línea  desde  el  S.  56  al  buque  de  cola  medía  3.000
metros.

El  tiempo  se  presentaba  propicio:  mar  ea¾ma, luna  oculta  tras
las  nubes.  A  las  ocho horas  treinta  y  ocho minutos  de  la  noche  una

señal  de  Morse  me  informó  que  los  Últimos  destructores  de  la  línea
se  habían  dejado  distanciar;  me  vi  obligado  a  virar  para  darme  cuen
ta  de  lo que  pasaba..  Faltaban  tres  barcos:  el  S.  57,  mandado  por  el
valiente  Teniente  de  Navío  Prittwitz,  muerto  después;  el  V.  75,
Capitán,  de  Corbeta  Monche;  el  G.  89,  Capitán  de  Corbeia  Zampe.

No  se  veía  nada;  pero  el  último  destructor  que: quedaba,  el  último
de  la  línea,  dijo  que  uno  de  los  que  faltaban  había  sido  destruído

por  una  mina.  Este  era  un  triste  principio,  Pero  ¿qué  hacer?  Una
larga  busca  en  las  tinieblas  no  hubiera  producidó  ningún  resulta
do,  pues  los  barcos  debieron  de  haberse  quedado  lejos  hacia  el
Oeste.  Por  otra  partei,  dos  buques  habían  quedad9  cerca  del  que  se

encon;traba  averiado,  sin  que  yo  hubiese  dado  la  orden.  Continué,
pues,  la  marcha  hacia  el  Este  con  los  otros.

Solamente  más  tarde  supe  lo  sucedido.  Una  mina  había  explo
tado  bajo  el  puente  de  mando  del  V.  75, cuyas  máquinas  se  anega
ron  rápidamente.  El  8.  57  vino  en  su  ayuda;  pero  de  repente  una

nueva’  y  terrihie  explosión  cortó  el  V.  75  en  tres  partes,  a  la  vez
que  arrancaba  el  gran  colector  de  vapór  del  8.  57.  Y  un;  instante
después  éste  tmbién  tropezaba  con  una  mina  y  se  iba  a  pique.  El

6.  89  salvó  las  dotaciones  de  los  dos  destructores.
Mientras  tanto  la  flotilla  continuaba  su  marcha  a  la  ve!ocidad

de  21  nudos.  A  las  diez,  no  sin  trabajo,  descubrimos  la  isla  de
Odensholm  ,y  rectificamos  nuestra  posición.  Informado  en  este  mo
mento  por  un  radio  del  G.  89 que  el  V.  75  y  el  8.  57  se  habían  ido
a  pique,  iba  a  dar  las  órdenes  para  que  tres  destructores  fuesen  a
reunirse  al  G.  89,  que  tenía  tres  dotaciones  a  su  bordo,  cuando  un

segundo  radio  me  previno  que  el  G.  89  había  marchado  hacia  el
Oeste  a  la  velocidad,  de  30  nudos.  Tanto  mejor.  En  vista  de  esto
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podía  cóntinuar  mi  operación  con  los  ocho  buques  que  me  queda
ban,.  Yo  bien  esperaba  ‘que el  éxito  nos  recompensaría  de  las  pér
didas  ufridas.  .

Pero  ¿dónde  se  encontraba  el  enemigo?  ¿Había  sido  informado

de  huestro  raid  por  alguna  traición?  No  se  veía  ningún  buque,
ningún  pa&ullero,  aunque  nos  encontrábamos  desde  hacía  algún
tiempo  . dentro  del  golfo  de  Finlandia.  Estábamos  muy  contraria

dos:.,,  Por  no  quedar  inactivos,  decidí  entrar  en  la  bahía  de
Rooger  Vik  y  bombardear  las  posiciones  fortificadas  de  Puerto  Bál

tico.  Puede  ser  que  hubiese  buques  enemigos  en  este  puerto.
Dejé  cinco  destructores  en  la  entrada  de  la  bahía,  por  la  cual  pe

netré  con  el  G.  90  (Cap itán  de  Corbeta  Herring),  el  S.  59  (Capitán
de  Corbeta  Klein)  y  el  S.  56  (Capitán  de  Corbeta  Krech,  bravo  y
alegre  compañero,  que  murió  después).  El  campo  de  minas  se  en
contraba  evideintemente  situado  en  medio  de  la  bahía.

Pasando  prudentemente  muy  cerca  de  la  costa  y  del  fuerte  nos
aproximarnos  a  600  metros  de  la  cabeza  del  muelle.  Ningún  barco.
¡ Qué  decepción!  No  había  nada  que  hacer  Ss  que  bombardear  los
estab’ecimi&tos  militares:

¡Pobre  Puerto  Báltico,  cuyos  habitantes  se  creían  al  abrigo  de

trás  de  los  campos  de  minas!  Debieron  tener  un  terrible  despertar
cuando  a  la  una  y  treinta  minutos  de  la  madrugada  seis  proyectores
apuntaron  súbitamente  sus  haces  y  empezó  un  espantoso  bombar
deo.  Pero  los  «bárrbaarcs» tiro ben  solamente  scbre  las  construcciones
del  puerto,  almacenes,  hangares,  etc.;  dejaban  libre  la  pasible  ciu
dad.,..  Ciento  sesenta  y  dos  proyectiles  explosivos  mataron  soldados

y  caballos  y  pusieron  en  ruinas  establecimientos  militares...
Después  salimos  de  la  bahía  y  regresamos  poniendo  rumbo  a’.

Oeste  a  la  velocidad  de  26  nudos.  En  lugar  cohvenido,  detrás  de
los  campos  de  minas,  nos  aguardaban  nuestros  cruceros  ligeros.

Pero  por  no  pasar  por  el, lugar  donde  habían  volado los S.  57 y  V. 75
modifiqué  un  poco  nuestra  derrota.  De  pronto,  detrás  de  nuestro
último  destructor,  surgió  una  llama,  oyéndose  el  estampido  de  un

cañoneo.  ¡Avante  a  toda  velocidad!  ¡Avante,  en  su  ayuda!
En  este  momento,  una  inmensa  columna  de  agua  se  eleva  al

costado  del  G.  90  (Capitán  de  Corbeta  Herring).,  que  ocupa  el  ce
gundo  lugar  de  la  línea.  Se  hace  la  calma,  y  a  bordo  del  destructor
reina  una  tranquflidad  ejemplar.  Paso  cerca  de  él  y  me  enteran

que  una  mine  había  explotado  bajo  sus  turbinas.  Era  éste  el  tercer
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buqué  que  perdíamos.  El  5.  59  (CapitÁn  de  Corbeta  Klein)  ..e  le

araéó  y}ecgiÓ  su  dotación  mientras  el  G.  90se  iba  hundiendo.
No  habíamos  tenido  tiempo  de  habituarnos  a  la  idea  de  este

desastre  cuando  el  proyector  dél  ?iltimo  destructor  comenzó  a  hacer
señales;  interpretamos  con  desesperación:  V  72  M  M,  que  signi
ficaba:  «Ha  tocado  una  roma».

Pero  entonces  ¡era  un  infierno  donde  habíamos  caído!

Voy  hacia  el  V.  72, mandado  pór  el  valiente  Capitán  de  Corbeta
Barón  Rodder,  muerto  después  ¡él  también!  El: V.  77  (Capitán  de
Corbeta  Stratmann)  cstaba  ya  allí,  embarcando  su  dcitacñ5n.. No  se

podía  soñar  en  remolcar  a  puerto  los  dos destructores  averiados,  por
que  casi  no  flotaban.  Así,  el  5.  57  y  el  V.  75  se  habían  ido  a  pique
en  el  viaje  de  ida  y  ahora  se  perdían  el  G.  90  y  el  V.  72.  No  que.
daban  ya  más  que  seis  destructores  de  nuestra  flotilla,  y  Dios  sabe
lo  que  el  destino  nos  tenía  reservado  todavía..,

Durante  este  tiempo  el. (7. 89  se  había  reunido  a  los  cruceros  y
se  encoñtraba  en  seguridad.  Nosotros  continuamos  navegando  al
Oeste.  Pero  los  destructores  no  habían  tenido  tiempo  de  formar  la
línea  cuando  detrás  de  mí  aparece  la  terrible  señal  M  M.  Es  el

8.  58  (cuyó  bravo  Comandante,  el.  Capitán  de  Corbeta  Hermann,
pereció  más  tarde)..  Se  encontraba  tan  averiado  que  le  era  impo
sible  permatíecer  a  flote;  penetraba  el  agua  en  él  en  gran  cantidad
y  bruscamente  zozobró.  Dichosamente,  la  mayor  parte  de  su  dota
ción  se  encontraba  ya  en  el  8.  59.  ¡Qué noche  más  espantos&  Todo

e  sombra  a  nuestro  alrededor.  El  tiempo  torna  mal  cariz,  y  sifi
duda  tras  los  campos  de  minas  las  otilla.s  enemigas  nos  aeeehan.
En  esta  caldera  diabólica  hay  minas  por  todas  prtes  y  nada  para
protégerse  uno.

Y  de  repente,  he  aquí  todavía  lo  destellos  del  proyector:  M  M.

Esto  quiere  decir  qúe  con  riesgo  de  .umierosas existencias  es  nece

sario  trasbordar  a  bordo  la. dotación  e  otro  destructor  averiado,  que
se  irá  a  pique  inmediatamente  —y  qué  es  peor—  con  todos  sus
torpedos.  ¿Qué  hacer?  Fis  necesari  abandonarlos,  puesto  que  no
podemos  llevarlas,  y  no  hay  que  pen  ar  en  dejarlos  flotar,  pues  cae
rían  en  poder  de  los  rusos.  Pero  e  contraste  con  estos  horrores
hay  el  valor  magnífico  de  nuestros  (1)ficials  y  de  nuestos  marinos.

Por  otra  parte,  no  teníamos  tiem$o  de  reflexionar;  había  mucho

que  hacer  sobré  todos  los  destrurto-es,  tanto  en.  lo  que  se  están
yendo  a  picue  como  én  los  que  peraniécen  a  flote  ensayando  en
salvarlos.  Yo  mismo  doy  orden  tras  rden  y  me  esfuerzo  en  condu
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cir  los  barcos  que’  me  quedan  en.  fornia  que  piedari  evitar  las

minas.
Gobernamos  al  Sur,  porque  creo  ei  el  rumbo  menos  peligroso.

Los  campos  de  minas  están  probablemente  colocados  en  ésta  direc
ción,  y  nosotros  navegamos  sin  duda  paralelamente  a  ellos.

Ciertamente,  los  que  se  acercan  a  los  destructores  averiádos  co
rren  un  iran  pligro;  pero  estó  no  se  puede  evitar.  Si  conociéra
mos  los  emplazamientos  de  los  campos  de  minas  los  destroers  s€
podrían  mantener  por  fuára  de  ellos  y  hacerse  el  salvamento  de  las
dotaciónes  por  medio  de  las  embarcaciones;  pero  como  estábamos
completamente  rodeados  de  minas,  yo  no  podía  como  Comandante

‘en  jefe  más  que  escoger  una  de  éstas  dos  soluciones:  o  abañdonar
los  buques  averiados  a  su  suerte  y  tratar  de  salir  del  campo  de

mInas  con  los  otros  o  enviar  un  destructor  a  recoger  la  dotación
de  aquel  que  estuviese  maltrecho,  quedándome  en  las  proximidades
con  los  que  me  restasen  para  estar  pronto  a  socorrer  al  segundo  si
.él  también  tropezaba  con  una  tina.  En  mi  calidad  de  Oficial  a’e

m,án  no  podía  pararme  en  la  primera  sólución,  y  debía  optar,  pues,
por  la  segunda.

El  salvamento  de’ los hombres  dura  demasiado  tiempo.  Hace  cer
ca  de  una  hora  .que  el  S.  59  empezó  a  recoger  la  dotación  del  S.  58;
no  puede  acoderarse  a  él,.  porque  apercibe  minas  en  la  superficie

muy  cerca,  y  durante  este  tiempo  es  necesario  que  los  otros  per
manecan  en  espera  sobre  el  campo  de  minas...  En  fin,  el  6.  59
está  próximo  a  reunirse  con  los  otros  destructores;  pero  no  había

aún  recorrido  1.000 metros  cuando  a  su  vez  corre  la  m.isrña suertó.
.A  través  de  la  obscuridad  de  nuevo  brillan  los  siniestos  deste
llos:  M .M. Esta  vezsoy  yo  mismo  en  socorro  del  6.  59.. Es  un  reco
.rrido  peligroso.  pues  veo  grandes  minas  que  flotan  cerca  de  él.  Sin

embargo,  nos  acoderamos  con  gran  prontitud;  salvamos  sus  hom
bres  y  abandonamos  al  nliénte  buque.  Está  demasiado  averiado
para  pensar  en  remolcarlo  a. puerto.

El  6.  59 tenía  ya  dos  dotaciones  de  suplemento;  así  que  a’ tomar
el  6.  56  toda  esta  gente  suntábmos  cerca  de  400  hombres  a  bordo.
Pero  qué  bien  se  ndiueían  estos  hombres!  Ni  miedo,  ni  rabia,  ni

repmch  nada  ‘de precipitacIones  para  embarcar;  parecía  un  ejer
cicio,  y  de  tiempo  en  tiempo  se  oía  decir:  «Los  heridos.,  primero».
Sí;  éstos  son  hbmbres  dignos  de  verdadera  oónfianza....

Pero  no  tenía  ya  más. que  tuatró  destructores.  ¿Es  posible  que

aquella  horrible  noche  no  to&ise  a  su  fin  todavía?  No;  estábamos



‘764                    jumo 193,2

siempre  sobré  el  campo  de  minas.  Pero  basta  de  reflexiones;  éstas

no  sirven  para  nada.  Pronto,  tan  pronto  como  nos  sea  posibIe  mar
charemos  de  estas  aguas  Miabladas.  ¡Al, Oeste,  con los S.  56,  V; 76,
V.  77  y  el  V  78  a  27nudos!’

Unas  pocas  esperanzas  volvieron  cuando  comenzó  el  alba.  Pero
•todavía  no  habíamos  llegado  al  término  de  nuestras  desdichas.  De-

pronto,  el  ruido  sordo  de  una  explosión  se  hS  ‘oir,  viniendo  de  }a
dirección’  del  último  destructoi,  el  V.  7:6 ‘(Capitán  de  Corbeta
Jaspar).

Una  alta  columna  de  agua,  y  M  M...  El  V.  76  se  va  a  pique;  el.
V.  77  salva  su  dotación.

Sólo  me  quedan  tres  barcos.  Con  ellos  tristemente  busco  el
camino  de  regreso,  y  esta  ‘vez lo  encuentro.  Por  un  extraño  concur
so  de  circunstancias,  el  S.  56  pudo  escapar  a  todas  las  minas,  bien
que  como  buque  jefe  de  flotilla  cónducía  la  columna.  Como  final
hubo  todavía  una  avería  rhás,  afortunadamente  de  pocas  consecuen
cias:  un  tubo  quje  revienta,  el  agua  que  se  escapa  de  ]a  óalderít.
Tengo  que  parar.  El  V.  77  (Capitán  de  Corbeta  Stratmann)  y  e1

V.  78,  con mi  fiel  Comandante  de  media  flotilla,  el  Capitán  de  Cor
beta  Regensburg,  y  el  bravo  Capitán  de ‘  Corbeta  Franz  vienen  a
amarrarse  al  costado  del  S.  56 y  le  dan  agua.  En  una  hóra  es  repa
rada  la  avería.,  y  aIrededojr  de  nosotros  ¡todavía  minas!...

En  fin,  ya  estamos  en  aguas  sanas;  ya  no  me  inquieta  la
forma  ‘de guardar  intactos  mis  destructores,.  Otros  vienen  a  nues

tro  encuentro,  enviados  por  el  Contralmirante  Langemark,  que  ar
bola  su  insignia  en  el  Kolbery,  y  pronto  él  mismo  nos  acoge  con

una  señal  de  «bien  venidos».,  que  estremece  el  corazón:  y  el  alma.
No  habíamos  logrado  ver  al  enemigo.  Como supimos  más  tarde,

no  r$&  encontraba  en  la  m’ar,  y  ¡qué  noche  horrorosa,  maldita,  ha.
bíamos  pasado! ...  De  once destructores  no  quedaban  más  que  cuatro:
el  S.  56,  el. V.  77,  el  V.  78  y  el  G.  89.  Yo,  mis  Oficiales,  mis  mari
neros  habíamos  hecho  todo  cuanto  pudimos,  y  esto  fué  nuestro  com
su&o.,

Al  trrar  este  artículo  sólo  se  nos  ocurre  esta  pregunta,  como
único  comentario:  ¿No merece  fijar  nuestra  atención  en  la  utilidad’
grandísima  que  puede  tener  la  mina  para  nosotros?



El  Oficial  de  Marina  y  la prevísión
del  tiempo

Por  el  Capit&n de corbeta
CÁSTOR  IBAÑEZ  D  ALDECOA

i  queres mentir,  fala do  tempo, o cosa  parecida,  oí  de
cir  a  un  pescador  del  Noroeste.  A  un  profesional,

también  de  la  mar,  he  oído  el  mismo  proverbio  en
forma  más  académica,  eomo  es:  «Del  tiempo  hablar
o  predecir  es  exponerse  a  mentir».  El  pescador  tiene

razón,  pues  lo  que  dice  es  el  resutado  de  la  experiencia  de  genera
ciones  que  no  han  llegado  a  conseguir  el  acertar  al  hablar  del, tiem
po,  y  muy  a  su  pesar  muchas  veces:  sabe  que no.puede  predecir  el
tiempo.  En  el  otro  caso  es  bien  patente  que  el  que  o  emplea  no
sabe  que  puede,  que  tiene  medios  para  hablar  del  tiempo.  No  cabe
duda  que  el  pescador  en  el  caso  presente  no  es  el, ignorante.

Para  poder  saber  el  tiempo  que  hará  es  preciso  conocer  a  ]a

perfocción  el  que  hace,  y  este  conocimiento  en; muchos  casos  bastard
para  satisfacer  nuestra  natural  curiosidad.  En  una  reca1.ada con
tiempo  tomado  o bardas  de  niebla,  si, recibimos  un  parte  meteoro
lógico  que  nos  dé  la  visibilidad  en  varios  puntos  de  la  costa,  bien
sea  buena  o mala,  siempre  será  mejor  que  no  saber  nada;  si  se  trata
de  un  tiempo  que  se  viene  encima,  el  conocimiento  de  su  duración

e  intensidad  es  inestimable  por  las  precauciones  que  deban  tomar-
se  en  lo  que  al  buque  y  návegación  respecta;  siempre  será  mejor
arribar  con  perfecto  conocimiento  de  causa  que  no  tener  que  ha
cerlo  tal  vez  en  condiciones  penosas.  Al  salir  a  la  mar,  saber  qué
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viaje  nos  espera,  sea  bueno  o  malo,  también  es  cuestión  interesan
te;  y  si  de  quien  tiene  que  ordenar  la  salida  se  trata,  tanto  más,

pues  incluso  habrú  ocasión  en  que  juzgue  conveniente  demorada.
Es  muy  interesante  para  todo  Estado  Mayor  e  llevar  este  ser
vicio  continuamente.  Con  los  partes  de  le  semáforos  solamente
no  puede  hacerse  casi  nada;  generalmente  están  emplazados  en  lu

gares  que  por  su  situación  es  cosa  corriente,  sea  bastante  notab’e
la  influencia  local  en  lo que  al  tiempo  se  refiere,  y  puede  haber  en
cualquier  momento  unas  condiciones  meteor&ó.gicas  que  por  ser  en
aquel  lugar  o  en  una  zona  restringida  no  nos  interesan  gran  cosa,
pues  no  expresan  las  características  del  tiempo  verdad.  ¿Quién  al
montar  un  cabo  no  ha  encontrado  20,  40  millas  de  viento  duro  y
nada  más  que  allí?  No  es  que  los partes  de  los semáforos  sean  ab
solutamente  inútiles;  pero  ellos  solos no  sirven  gran  cesa.  El  Oficia.l
de  Marina  debe  por  sí  hacer  la  carta  del  tiempo,  y  por  ella  saber
el  tiempo  que  hace  y  el que  hará.  Nos  dirigimos  al  Oficial de  Marina

en  estas  notas,  primero,  porque  no  puede  pretenderse  desarrc»
llr  unos  conocimientos  de  Meteorologíá  que  no  poseemos,  propios
del  profesional  que  dedica  toda  o  una  gran  parte  de  su  vida  a  esta
materia,  en  que  la  experiencia,  por  lo  menos  para  la  investigación,

sirve  posiblemente  más  que  en  otros  ramos  del  saber.  El  Ofiéiai  de
Marina  tiene  por  sus  conocimientos  profesionales  mucho  adelanta
do  para  conseguir  bastante  al  poco  tiempo  de  dedicarse  a  1a  pie-
visión,  y  no  interesándole  los  mismos  datos  que  a  un  labradóF  o  
un  aviador,  tendrá  naturalmente  mucho  menos  que  hacer  que  un
servicio  meteorológico  dedicado  a  todas  las  actividades  que  en  el
país  tienen  interés  por  saber  el  tiempo,  y  además  sabrá  mucho

más  que  lo  que  le  puedan  decir,  pues  tiene  en  sus  manos  el  ave
riguarlo;  sólo  depende  de  que  quiera.

Parecé  lógico  sea  el  Oficial  de  derrota  el  que  se  ocupe  de  este
servicio,  para  el  que  necesita  el  auxilio  de  la  estacióñ  radio  de  $
borde,  recogiendo  los  partes  que  crea  necesarios.  El  Oficial  de  de

rrota  no  tiene  mús  que  entregar  al  Oficial  radio  uná  lista  en  que
se  consignén  estaciones,  horas  y  longitudes  de  onda  jara  que  sin
discusión  le  sean  facilitados  los  pártes,  que  él, se  encargará  de  des
cifrár.  El  proporcionar  este  trabajo  al  personal  radio  tiene  ]a  ven
taja  de  que  le  sirvé  de  entrenamiento,  pues  han  de  tener  bien
calibrados  los  receptores,  por  ser  bastante  variada  la  gama  de  lon
gitudés  de  onda,  y  hasta  puede  vigilarse  la  forma  en  que  hacen  el
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servicio,  pues  a  cualquier  hora  se.  puede  legrar  que  tomen  algún

parte,  y  como vienen  en  cave,  no  tienen  más  remedio  que  recibir
los  con  sumo  cuidado,  pues  el  menor  error  se  convierte  en  un  nota
ble  disparate.

Hace  añs  la  escasez  de  ptibl;icacones  originaba  dificultades  para
la  obtención  de  daitos.  Recordamos  que  por  el  año  1918  el  Cuaderno

de  faros traía  algo.  Años  después  venía  muy  compieta  esta  infor
mación  en  el  «Year  Bock  of  Wireless»,  que  anualmente  publicaba
la  Casa  Marconi  de  Londres;  pero  había  que  buscar  y  situar  una

por  una  las  estaciones,  trabajo  primordial  bastante  pesado,  que  hoy
se  hace  sólo  en  unas  horas  para  siempre.  En  la  actualidad  son  va

rias  las  publicaciones  que  contie.nen  todo  lo  que  relaciona  la  radio
con  la  meteorología,  y  nos  refer.irems  únicamente  a  la  publicación
anual  del  Almirantazgo  británico,  que  llena  todas  las  necesidades
de  esta  materia,  pues  contiene.  todas  las  estaciones  meteoro1ógicas

del  mundo,  con  las  situaciones  geogMfi.cas,  partes  radiados  y  claves
empleadas.  En  cualquie.r  derrota  es  útil  este  libro  (Admiiralty Li.3t
of  Wirelss  Signals),  que  además  tiene  otras  seceiones  interesantes,
como  son:  radiogoniómetros,  radiofaros,  avisDs a  lcs  navegañtes,  se
ñales  horarias,  peligros  para  la  navegación,  señales  de  mal  tiem
po  (1).

El  servicio  meteoro1ógico  va  paulatinamente  mejorando,  en  es
pecial  en  lo  que  a  estaciones  y  rapidez  de  transmisión  de  las  ob
servaciones  se  refiere,  así  como a  simplificación  y  unificación  de  Có
digos  empleados  para  poner  en  ¿lave  las  observaciones.  Para  dar

una  idea  de  la  importancia  que  ha  adquirido  diremos  que  en  España
hay  23  estaciones  (numeradas  entre  350-373);  en  Portugal,  12
(381-399);  en  Francia,  74  (201-274);  Países  escandinavos,  91  (000-
099);  Italia,  24  (301-332);  Alemania,  65  (401-465);  Marruecos  (jfl..
cluída  la  sona  española),  24  (60.1-629);  Argelia,  28  (630-659);  por
no  decir  más  que  de  unas  cuantas  naciones.  Hay  bastantes  buques
mercantes  de  las  líneas  principales  de  navegación  que  dan  sus  ob

servaciones,  bien  a  Europa  o  bien  a  América,  y  todas  las  observa
ciones  son; trasmitidas  por  las  estaciones  principales  después  de  re

copiladas.  Sólo  Inglaterra  tiene  36  de  sus  buques  que  contribuyen
a  este  importante  servicio  (llamados  setected  ships).

(1)  El  único  agente  oficial  en  España  para  la  vent.a  de. las  cartas.
iy  publicaciones  del  Almirantazgo  Británico  es. S.  Isar,  Fusterla,  12,  Bar
celona,  que  sirve  los  pedidos  con  prontitud  y  a  los  precios  del  catálogo..
oficial.
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Como  en  el  Ad-rniralty List  tenen,  con el  nombre  de  cada  esta
ción,  el  númego  asignado  y  su  posición  geográfica,  es  sumamente

fácil  el  situarlas  en  una  carta,  que  bien  puede  ser  una  adecuada
por  su  tamaño,  o  mejor  hacerla  uno  mismo,  pues  en  realidad  sólo
hacen  falta  los meridianos  y  paralelos,  aunque  qs  preferiWe,  despuás
de  situadas  las  estaciones,  trazar  el  contorno  de  las  tierras,  que
dando  así  más  clara  ]a  carta.  Respeoto. a  su  tamaño,  haremos  antes

algunas  consideraciones.,  El  fenómeno  meteorológico  que  ha  de  lla.
mar  y  hacer  fijar  más  nuestra  atención  es  el  centro  ciclónico  o  de

-   mínima  presión;  las  dimensiones  de  uno  de  estos  meteoros  pueden
ser  extra  rdinariamente  grandes  y  sentirse  su  influencia  en  para
jes  que  fácilmente  pueden  comprender  600  millas,  o .sean  10 grados
de  latitud;  es  preciso  para  prever  Ja  evolución  y  movimientos  de
un  ciclón  conocer  la  situación  meteorológica  a  su  alrededor,  aumen
tando  así  grandemente  la  zona  que  nos  intteresa;  en  £guna  ocasión
hemos  de  ocuparnos  simultáneamente  de  dos  centros  ciclónicos  que

se  presenten;  por  otra  parte,  siendo  la  trayectoria  general  de  los
ciclones  en  Europa  de  Poniente  a  Ivante,  para  seguir  esta  tra
yectoria  y  predecir  la  llegada  de  uno  de  ellos será  conveniente  cono
cer,  si  es  posible,  su  paso  por  estaciones  avanzadas,  que  pueden  ser

de  Azores,  Groenlandia,  Islandia  o  buques  que  se  encuentren  en  el
Atlántico  occidental;  por  todo  lo cual  e  de  recomendar  el  empleo  de

una  carta  que  comprenda  de  lbs  20  a  los  72 grados  de  latitud  Norte,
y  en  longitud,  de  lbs  40 Oeste  a  los 30  Este,  límites  que  no  son  exa

gerados,  pues  en  ellos  quedan  comprendidos  por  el  Sur  las  Cana
rías;  por  el  W.,  Azores  y  parte  de  Groenlandia,  y  si, se  tiene  algún
dato  de  un  buque  más  al  Oeste,  puede  ponerse  en  el  margen,  te
n iendo  en  cuenta  su  verdadera  situación;  . por  el  Norte,  Isl.andi a• y
Jan  Mayen,  faltando  el  Cabo  Norte  y  alguna  estación  de  Groenlan
dia;  y,  finalmente,  en  los  30  Este  queda,  comprendido  casi  todo  el
Mediterrúneo.

Para  que  pueda  el  lector  fonmarse  idea  de  cómo  quedará  una
carta  ,preparada  para  hacer  la  del, tiempo  se  adjunta  la  lámina  1,
en  la  que  en  realidad  ni  se  han . puesto  todas  las  estaciones,  pues
eni  Francia  faltaría  materialmente  espacio,  ni  las  situaciones  de
éstas  están  fijadas  escrupulosamente;  los  números  que  aparecen
entre  paréntesis  en  los  bordes  alto  y  de  la  izquierda  correspoi-i

den  a  estaciones  ‘fuera  de  los  réstrin.gid.o.s  límites  tomados,  pues
la.000,  Mygbugten,  está  en  73,5  Norte;  la  001,  Jan  Mayen,  en  70-59
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Norte;  la  190,  Scoresbysund,  en  70-29  Norte,  y  la  196,  Julianehaab,
en  46-3  Oeste.  Como en  cada  estación  hay  que  poner  la  flecha  indi

cadora  del  viento  y  los  números  que  den  las  alturas  barométricas
para  poder  trazar  las  isóbaras,  a  más  de  otros  números  de  que  se
tratará  más  adelante,  se  comprende  que  la  carta  ha  de  tener  unas
dimensiones  apropiadas,  que  pueden  ser  aproximadamente  de  Gil
por  60  .centímetroa  Cualquier  forma  de  proyección  que  se  tome  es

buena,  pues  la  única  medida  importante  que  ha  de  haqerse  es  la  del
gradiente  barométrico  (1)  (diferencia  de  presión  barométrica,  en
milímetros,  por  grado  ó  60 millas,  medida  sobre  la  normal  a  las  isó
baras);  bastará  una  escala  de  latitud  para  obtener  este  dato.  Si  se

quiere  que  no  sea  grande  k  defprmación  de  las  tierras  y,  por  lo
tanto,  de  las  isóbaras  puede  escogerse  una  proyección  aproximada
mente  equiáreia.

Construida  esta  carta  y  con  las  estaciones  meteorológicas  situa
das,  estamos  en  disposición  de  obtener  la  carta  del! tiempo,  para  lo

que  recomendamos  emplear  un  papel  de  seda,  que  es  fácil  de  ad
quirir  en  hojas,  y  que  situado  bre  la  carta  permite  verla  por
transparencia;  en  él  se  inscribirán  a.  lápiz  los  datos  obtenidos

de  las  staciones  y  podrán  trazarse  las  isóbaras  y  la  línea
de  variación  cero  dei:  barómetro;  esta  carta  es  la  que  nos  ser

virá  para  el  estudio  del  tiempo.  Si  se  desea  presentar  una  carta,

puede  hacerse  un  plano  restringido,  de  límites  próximamente  como
las  cartas  que  envía  el  servicio  meteorológico,  que  pueden  ser  de
27  a  60 Norte   de  30  Oeste  a  15  Este.  De este  plano  se  puede  man
dar  sacar  un  clisé  (q’u.  cuesta  como  máximo  seis  céntimos  por  cenr
tímetro  cuadrado)  y  tirar  hojas  en  tinta  azul,  con lo  que  al  trazar
las  isóbaras  copiadas  de  la  carta  y  poner  con tinta  corriente  los  da
tos  de  las  estaciones  principales  (que  no  deben  llevar  número,  sino
sólo  una  pequeña  circunferencia  fina  y  en; algunas  el  nombre)  que

dará  bien  d4etacada  la. carta.
Como  signos  convencionales  pueden  emplearse  los  corrientes,  a

saber:  la  circunferencia  sola,  buen  tiempo;  con  un; jiunto  en  el  cen

(1)  Algunos  autores  sigüen  empleando la  palabra  pendiente,  en  vez

de  la  ya  admilida  grc4’iente  Meteorólogo  tan  insIgne  como  el  p.  ViSes
publicaba  el  año  1877:  «El  grado  de  inclinación  de  pendiente  media  ba
rométrica  entre  dos  puntos,  o  sea  el  ba,rnm.etricnil graxtiest  de  los  ingle
ses..»  Con  lógica  y  conocimiento  del  idioma  empleaba  la  palabra  que  tan
bien  nos  expresa  lo  que  nunca  nos  podrá  decir  la  equivalente  inglesa,
por  muy  admitida  que  sea.
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tro,  nuboso;  circunferencia  gruesa.,  cubierto;  toda  de  negro,  llu
via;  una  raya  horintal,  bruma;  una  cruz,  niebla;  una  estrella,
nieve;  un  trazo  en  zig-izag,  tormenta.  La  flecha  indicadora  de  la

direcci&i  del  viento  indica  la  fuerza  por  unas  barbas,  cuya  núme
ro  corresponde  al  de  la  escala  de  Beaufort.  Para  no  tener  que  tra
zar  muchas  barbas  recqrnendamos  emplear  un  sistema  por  el  que
una  barba  a  la  izquierda  de  la  dirección  de  la. flecha  sea  una  uni
dad  y  cada  una  do  la  derecha  sean  des;  así,  fuerza.  uno  será  sólo la

barba  izquierda;  cuatro,  døs  al  lado  derecho;  siete,  lis. izquierda,  y
tres,  alt ado  derecho.

Es  de  observar  que  l  preparar  una  carta  para  poder  obtener
l.a  del  tiempo  para  un  lugar  determinado  de  la  tierra  es  cuestión

cuya  ejecución  queda  resuelta  en.  unas  horas;  claro,  que  depende
de  Jios limites  que  se  quieran  tener;  pero  siempre  será  de  fácil  rea
lización.

Partes  meteorológicos.—La  situación  meteorológica  rns  intere
sante  es  la  de  las  observaciones  de  siete  horas,  y  así  se  prede  tener

levantada  la  carta  y  heohó  su  estudio  por  la. mañana  y  por  ella  ver
los  partes  que  nos  pueden  interesar  durante  el  día.

Para  levantar  la  carta  general  recomendarnos  tomar,  por  lo  me

nos,  un  parte  general  o  internacional,  el  español  y,  si  se  cree.  con
veniente,  algún  otro  nacional.,  de  los  que  siempre  será  interesante

el  portugués.  Los  partes  internacionales  contienen  una  serie  de. es
taciones  principales  de  toda  Europa,  con  las  que  puede  verse  la  si
tuación  general;  en  estos  partes  se  dan  sólo  unos  cuantos  datos,  y
por  cada  estación  corresponden  genera]mente,  a  mds  dcl  número
de  la  estación,  dos  grupos  de  cinco, cifras.  Los  partes  nacionales
comprenden,  todas  o  casi  todas  las  estaciones  del  país  que  lo  trans
.mite;  cada. estación  suele  venir  dada  por  las  dos  últimas  cifras;  es

decir,  suprimidas  las  de  las  centenas,  y  suelen  tener  cuatro  o  cinco

grupos  de  cinco cifras.  Los  partes  colectivos  de  buques  suelen  con s
tituir  una  parte  de  los  meteos  internaciona1es.

Los  partes  i.nterniacionaks  principales  europeos  son  los  trans

m.itidos,  por  Londres,  Ministerio  del  Aire  (GFA,  4.100  metros),  a
las  08.50, y  París  (Torre  Eiffel  (FIL,  7.200,  2.650  y  32,5  metros).,
a  las  .0945.  Nos  referiremos  al. parte  de’ la  segunda  estación,  que
es  e1 Meteo  Europe  Observaciones  de  las  0700  horas;  a  cada. esta
ción  corresponden  tres  grupos,  el  prinero  de  tres  cifras’  y  los  otros
de  cinco,  en  esta  forma  (Adm.iralty  List  de  1929,  que  empleamos
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para  estos  y  otros  datos,  no  siendo,  por  lo  tanto,  el  más  mo-
cierno).:

III   BBD,D1F   W’TTb1R
862   98205   51024

Que  descifrado  representa:
111-362.—Estación  núm.  362:  La  Corvija.
BB-98.—Barómetro.  Sólo  dan  decenas  y  unidades  en  milibares,

siendo  en  el  caso  presente  998  milibares  (si  fuera,  p.  e.,  0,9,  sería
LO09  milibares  (1).

D1D.—Dirección  del  viento:  de  00  a  32  cuartas;  en  este  caso,  20
cuartas,  o  viento  del  SW.

F-5.—Fuerza  del, viento  en  la  escala  de  Beaufort:  viento  5,  fres

quito.
w’.—Cifra  que  indica  el  carácter  del  tiempo,  y  que  en  el  Código

correspondiente  representa  lluvia.
TT.—Temperatura  en: grados  centigrados:  10  grados.
ii—Tendencia  barométrica.  Lo  que  ha  hecho  el  barómetro  en

las  tres  horas  anteriores,  que  en  el  Código  a  la  cifra  2  correspon

de;  barómetro  subiendo,  de  2  a  3  medios  milibares.
R-4.—LTuvia  en  las  veinticuatro  horas  anteriores:  de  6  a  10

milímetros.
Se  comprende  que  al  principio  hará  falta  tener  los  Códigos  a  la

vista,  pues  con  un  poco de  práctica,  estos  de  pocas  cifras,  y  en  los
que  para  algunos  elementos,  de  O a  4  indican  una  cosa  y  de  5  a  8
lo  contrario,  se  retienen  fácilmente  en  la  memoria;  claro  que  ha

hrá  que  usar  los  Códigos  para  otros  partes  más  complejos  y  en
que  cambian  datos,  inciuso  de  estaciones  costeras  a  estaciones  de
tierra  adentro.  Si  se  quieren  poner  rápidamente  los  datos  en  la
carta  de]  tiempo,  es  lo  mejor  hacerlo  dos  personas,  de  las  que  una

sólo  pone  en  la  carta  ]os  datos  que  la  otra  le  va  leyendo,  por  este
orden:  La  Coruña=SW  fuerza  5=998=5=10=2=4,  y  así  se  tie
nen  separados  los  datos  para  el  estudio  del  tiempo.

(1:)  ?50  milímetros  equivalen  a,  1.000’ milibares;  no  tiene  clara  ex
plicación  la  adopción  de!  esta  unidad,  qu  emplearon  los  primeros  los
ingleses;  es  mucho más  lógico  emplear  el  milímetro, cuya  normal  de  760
nos  expresaba  tan  bien  este  dato  característico  del,  tiempo.  Además,, no
es  de  esperar  que  en  los  aparatos  de  medida  se  cambie  la  graduaci6n,  y
mucho  menos  en  nuestra  imaginación,  ‘a  la  que  haremos  trabajar  en
balde  para  pen.siar  en  milímetros  al  leer!  milibares.  Veintiuna  naciones
siguen  dando  el  barómetro  en  milímetros,  y  los  Estados  Unidos  de  Amé
rica  del  Norte,  en  pulgadas.    -.     .

ToMoox                                                              .2
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El  parte  nacional  con  las  observaciones  de  0700  lo transmite  Ca
rabancliel  (EGC-2.650  metros)  a  las  0820,  conteniendo  las  estacio
nes  nacionales  y  del  protectorado;  es  más  extenso  por  ser  los  datos

rníis  exactos;  así  el  barómetro  viene  con. décimas,  o  sean  tres  ci
f ras;  Ja  tendencia  barométrica,  con  décimas  asi’mismo;  lluvia  de  las

trece  horas  anteriores;  dos cifras  indicando  el  tiempo  presente,  cuyo
Código  tiene,,  por  lo  tanto.  99  tipos  de  tiempo;  además,  forma  y

direeción  de  las  nubes  bajas,  los  mismos  datos  para  nubes  altas,
partes  de  cielo  claro   observaciones  de  viento  a  distintas  alturas
cuando  se  pueden  tornar.  Los  partes  naciona’es  de  otras  naciones
vienen  a  tener  aproximadamente  los  misnms  datos  y  la  misma  exac

titud.  Es  interesante  el  parte  de  Portugal  (Monsanto,  GTV-2.500
metros,  a  las  0845), que  también  lo  retransmite  CarabancheL  Res
pecto  a  las  observaciones  de  buques,  corno son  dadas  i5s  horas  de
las  observaciones,  conviene  tomar  diar:iarnente  algunos  para  ver

los  que  por  su  situación;  y  hora  pueden  interesarnos.  París  da  va
rios  al  final  de  los  partes  generaes  en  la  sección  del  parte  indica
da  por.  Navires,  a  las  0220,  0620,  0820,  1420,  1545,  1920  y  2100.

Londres,  Ministerio  del  Aire,  lo. da  en  la  parte  IV  de  los  de  las
0200,  1050,  1650,  1900  y  1935,  empezando  co’n Ships; esta  parte  la

retransmite  Le  Bourget  (F’NB, 1.260  metros,  a  las  0750),  y  Paris,
a  las  0840,  indicando  Navires  Britan’aiq’Ues Ouest  A,tia.ntiq’ue, que
previamente  les  han’  transmitido  desde  Norteamérica.

Como  se  ve,  los  partes  son  muy  numerosos  y  pueden  escogerse
casi  continuamente  los  que  nos  son  más  interesantes  para  la  situa
ción  de  siete  horas,  pues  podernos  tomar  también  muchos  del  Me
diterráneo  si  queremos  tener  en  este  mar  la  situación  más  detalla

da,  y  con  igual  precisión;  pueden  ‘hacerse  las  ‘cartas  corresponclien
te  a  las  observaciones  de  las  trece  y  de  las  diez  y  ocho  horas.

*  *  *

La  previsión  del  tiempo  se  ha  prestado  a  la  ex,pceición  de  va
riadas  teorías  y  reglas  prácticas  en  mayor  o  menor  grado,  que  los

autores  defienden  como  lo  mejor,  aceptando  a  veces  algo  de  otras
teorías,  y  en  ocasiones  sin  recatarse  al  tratar  de  otros  métodos  como
productos  de  la  elucubración,  no  guardando  gran  respeto  para  ellos

ni  para  los  progenitores,  y  llegando  a  decir  que  el  meteorólogo  que
en  el  secreto  del  olservatorio  predice  o  cree  predecir  el  tiempo
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no  hace  en  muchos  casos más que  o decir  e1r tiempo  que  hace  ínte
gramente,  con lo  qué  hay  alguna  probabilidad  de  acierto  para  el
día  siguiente,  o  aplicar  reglas  de  existencia  y  valor  dudoso,  y  que

al  no  haqerlas  públicas  no  prestan  3ii  alguno  al  resto  de  los
dedicados  a  esta  materia.  El  que  expone  una  teoría  lo  hace  de  bue
na  fe,  dando  origen  a  su  estudio  y  discusión,  y  saldré  o  derrotada
o  habiendo  proporcionado  alguna  luz,  y  gracias  a  esto  ncs  encon
tramos  con  elementos  que  nos  permiten  predecir  el  tiempo  con
probabflçidades  de  éxito,  sin  lo  que  no  habría  estímulo  para  ad
cionarnos  a  continuar  ccupándonos de  estas  cuestiones.  La  presen

•  tación  de  Ias  principales  teoríás  y  razonamientos  haría  estas  no-

•  tas  de  una  extensión  bastante  grande,  sin  conducir  a  mejorar  los
conocimientos,  y  por  esto  sólo  trataremos  de! aquello  que,  a  nuestro
juicio,  interesa  al  Oficial  de  Marina.

1.  Tiempo  actual  y  leyes  fuvidaartentales.—Levantada  la  carta,

su  inspección  nos  enseña  el  tiempo  que  hace  con toda  claridad.  Así,
en  la  carta.  representada  en  la  lámina  II  podemos  decir  que  hay  un

mínimo  de  presión  cuyo  centro  se  encuentra  en  las  is’as  Shetladns
y  Orcadas,  y  cuyo  influjo  no  llega  a  sentirse  en  España,  en  la  que
los  vientos  son  variables  y  no  de  gran  intensidad.  Lluvias  en  In
glaterra  y  países  qacandinavos  y  en  el’ Testo!  de  uropa  abundan
las  nubes.  Temperaturas  máxima  y  mínima,  las  que  seah;  lo  mis

mo  de  la  mar  que  hace,  dato  que  por  cierto  presenta  a?guna  emo
ción  al  ser  leído  en  la  Prensa,  pero  que  dudamos  sea  útil  para  el
profesiona1,  aunque  a  título  de  información  puede  admitirse.  Si  te
níamos  la  situación  del  día  anterice,  podremos  decir:  el  mínimo

que  se  encontraba  en,  o  el  mínimo  cuya  influencia  se  notaba  en,  etc.
Lo  que  digamos  depende  de  la  aptitud  de  observación,  sin  salirse
necesariamente  de  la  verdd.

Al  ver  la  carta  podemos  comprobar  las  leyes  fundamentales,  la
primera  de  ellas  Ja  de  Buys-BaJlot.  Puestos  de  espaldas  al  viento,
las  presiones  son’ más  bajas  a  vuestra  izquierda  que  a  vuestra  de

recha;  ésta  tiene  importancia  suma  para  el  estudio  del  tiempo.  Un
viento  SW.  en  Coruña  indica  que  anda  al  irgo  un! mínimo;  si  tam
bién  hay  vientos  del  5.  al  SE.  en  la  parte  sudoeste  de  Irlanda  (Ya
lentia)  puede  percibirse  mejor,  pues  nos  puede  dar  una  indicación

de  la  latitud,  ayudados por  las  ohervac  iones  cje las  ‘diez estaciones
de  Islandia,  por  upe  viene  el  mínimo.  Decimos  que! viene,  pues  es  ley
que  por  la  rotación  de  la  Tierra  1os centros  de  mínima  se  trasladan
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en  nuestras  regiones  normalmente  hacia  Levante.  La  media  de  las
trayectorias  de  los  mínimos  en  Europa  es  dei  W.-SW.  al  E.-NE.

El  viento  es  regido  en  el  hemisferio  Norte  por  las  conocidas  le

yes:  en; un  mínimo  de  presión  los  vientos  son  centrípetos  o  conver
gentes  y  sus  direcciones  van  en. sentido  contrario  de  las  manillas
del  reloj,  y  en  un  máximo,  centrífugos  o  divergentes  y  en  el  sen
tido  de  las  manillas.

La  noción  de  vientos  convergentes  y  divergentes  nos  será  de

gran  utilidad.
En  la  carta  hemos  puesto  algunos  n,úmeron  indicadores  de  la

tendencia  barométrica,  cuyo  dato  fiué  introoucido  el  año  19.13. La
cifra  O  indica  barómetro  fijo;  de  1  a  4,  subiendo  y  una  cantidad

aproximada  en  milímetros  comprendida  entre  los productos  por  1,5
y  2  de  la  cifra;  así,  3  indica  que  subió  el  barómetro  durante  las
tres  horas  anteriores  a  la  cbservación  de  4,5  a  & milímetros;  y  de
5  a  8,  que  baja  una  cantidad  equivalente  a  10 que  en  la  subida  in
dican  del  1  al  4.  Vemos  en  la  carta  que  en . una  región  del  mínimo

baja  el  barómetro  y  en  estación  de  la  otra  región  sube;  luego  no
cabe  duda  que  el  mínimo  se  ha  tras’tdado  por  la  parte  en; que  la
bajada  fué  mayor,  y  con  esta  cantidad•  en  milímetros  medida  sobre
la  normal  a  las  isóbaras  puede  verse  la  velocidad  de  traslación.  Aho

ra  bien;  no  res  dejemos  llevar  demasiado  lejos  por  la  certetza  ab
soluta  de  lo  que  ha  hecho  pará  predecir  dónde  estará  en  el  porve
nir,  aun  siendo  éste  relativamente  cercano;  claro  que  hay  proba
bilidades  de  que  siga  trasladándose,  que  serán  las  mismas  que
tengamos  de  acertar;  pero  también  puede  estacionarse  y  hasta  des
aparecer  en  el  sitio,  en  cuyo  caso  subiría  eJ. barómetro  al  mismo
tiempo  en  todos  los lugares  dominados  por  el  mínimo;  agarrarse  el
tiempo  es  expresión  bien  marinera  apliaada  al  caso  de  un  tiempo

que  no  acaba  de  pasar  o  seguir  su  carrera,  sino  que  se  estaciona.
Por  lo  tanto,  el  estudio  de  }as tendencias  es  muy  interesante  y  en
ocasiones  puede  no  haber  otros  datos;  pero  por  ellas. sólo  no  debe

mos  emitir  un  juicio  oju  bien  puede  ser  exacto  y  bien  puede  no
serlo,  y  debemos  restringir  su  empleo,  limitándol  a  le  que  pudié
ramos  llamar  la  predicción  inmediata  o  a  corto  plaza  Las  tenden
cias  nos  indican;  claramente  1as  zonas  que  están  en  ala  o  baja  ba
:rométrica,  que  serán  muy  interesantes  para  la  predicción.
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Método  de  Guibert.

Las  observaciones  efectuadas  y  realidades  obtenidas  por  el  no
table  meteorólogo  francés  M.  Gabriel,  Guilbert  han  sido  grandes,
pues  han  oonseguido ofrecer  un  método  de  predicción  nuevo,  pro

ducto  exclusivo  de  la  experiencia  personal  del  autor,  que  dice  llegó
a  sus  conclusiones  «solo,  sin  libros  ni  maestros,  observando  y  estu
diando  los  fenómenos  de  la  atmósfera»  durante  más  de  cuarenta
años.  Ofrece  su  método  en  19O,  presenta  varias  i’-abajos,  gana  un

concurso  en  Lieja  en  1892, hace  durante  años  la  ya  célebre  predic
ción  diaria  de  Le  Matin  y  en  el. año  1922  publica  su  obra  resumen

de  sus  conocimientos,  titulada  La  prevision  «cientifique  du  temps
(Librairie  Maritirne  et  Colonial),  con  deseos  de  familiarizar  a  los
que  se  interesan  por  la  Meteorología,  y  en  primer  lugar  considera
a  los  de  nuestra  profesión,  con. la  previsión  del  tiempo.  Si  no  to
das,  muchas  de  las  reglas  que  da  han  sido  reconocidas  como  de  gran
utilidad  por  muchas  ault.oridades  en  la  materia  y  en  diversos  paí

ses  y  observatorios  eimpleadas.  Desde  1923,  en  iue  conocimos  la
publicación  citada,  y  en  las  ocasiones  que  hemos  hecho la  carta  del
tiempo,  nos  ha  proporcionado  este  método  la  satisfacción  de  hacer
algo  en  la  predicción,  sin  salirnos  de  los  límites  de  nuestra  prof e-
sión.  Exponemos  a  continuación  el  fundamento  del, método  y  luego
daremos  las  reglas  del  ‘autor,  que  fijan; en  esta  forma  los  principios
del  método:

La  tesis  se  reduce  a:  ex’2.ste relación de causa a  efecto  entre  la
presión  barométrca  y  los vientos  de  superficie,  exclusivamente  de

superficie,  que  es  muy  interesante,  dados  los  medios  de  observación

que  empleamos.
Claro  que  si  por  el  viento  podernos  prever  la  presión,  por  la

nueva,  situación  sabremos  probablemente  el  viento,  previendo  de
este  modo  la  causa  y  simultáneamente  el  efecto.

La  base  del  método  es  el  viento  normal. Á. un; gradiente  baromé
trico  corresponde  un  viento  de  determinada  fuerza  (ley  fundamen

tal),  que  será  el  viento  normal. La  relación  que  liga  a  estos  dos
elementos,  deducida  por  el  autor  de  sus  observaciones,  es  que  a  una
pendiente  barométrica  medida  en  milímetros  corresponde  un,  vien

to  normal  de  fuerza  dobJ  en  la  escala  de  Beaufort;  así,, a  una  pen
diente  de  dos  milímetros  corresponde  un  viento  normal.  de  fuerza  4
o  bonancible.  Si  la  medida  del  viento  se  hace  exactamente  en  me
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tres  por  segundo,  el  autor  ha  encontrada  que  la  re’ación  de  la  ve
locidad  al  gradiente  es  4.  •A un  gradiente  de  tres  milímetros  co
rresponde  un  viento  de  12  metros  por  segundo  o  de  fuerza  6.
Esta  relaeió•ñ sólo  dhe  empearse  hasta  la  fuerza  9,  gradiente  4,5,

y  18  metros  por  segundo,  lo  que  parece  lógico,  pues  pasando  de
este  límite  es  probah1e  que  el  viento  no  sea  constante,  sino  rachea
do,  que  dará  otras  velocidades  sólo  momentáneas,  sin  darnos  con
seguridad  la  fuerza  del  viento.  A  nadie  le  parecerá  fácil  distinguir

un  viento  de  fuerza  9  de  uno  de  .10, que  apreciamos  por  nueve,  ra
chas-diez,  corrientemente..  Así.,  pue�,  el  límite  admitido  en  la  pro
porcionaidad  2  de  velocidad,  fuerza.  y  gradiente,  es9  o  muy ‘duro.

Es  corriente  que  al  medir  el  gradiente  en  la  carta  y  ver  los
vientos  encontremos  que  son  de  mayor  o  menor  intensidad  que  el
normal;  entonces  son  vientos  anormales por exceso o por  defecto;
con  un  gradiente  de  3,  un  viento  de  fueÑa  s ó de  10  metros  por
segundo  es  anormal  por  defecto.

*  :Jc *

Todo  viento  anormal  por  exceso  origina  una  subida  barométri
ca  y  un:  viento  anormal  por  defecto  origina  una  bajada  baromé
trica.  El  alza  o  baja  será  tanto  mayor  cuanto  máyor  sea  el  exceso.

o  defecto  del  viento  respecto  al  normal  correspondiente  al.  gra
diente.

Si  en  una  depresión  se  observan  vientos  por  exceso  en  una  re
gión  y  por  defecto  en. otra,  la  subida  del  barómetr  en  la  primera
y  la  bajada  en  Ja  segunda  harán:  en  la  depresión  como  un  balance
de  presiones,  que  e  un  traslado  del  mínimo  hacia  la  región  de  los

vientos  por  defecto;  esta  traslación  será  tanto  más  rápida  cuanto
mayores  sean  los  excesos  y  defectos  de  los  vientos.  -

Si  en  una  depresión  los  vientos,  que  son  convergentes,  - son: anor

males  por  exceso,  al  originar  una  subida  barométrica  en  todos  los
puntos  harán  que  desaparezca  o  sea  destruída  Ja  depresión;  este
caso  se  conoce  por  compresión del  c’2dón.

Un  solo  viento  notablemente  por  exceso  soplando  en  el  centro
de  una  depresión  donde  debe  existir  la  conocida. cama  central  es
suficiente  . para  destruirlo,,  por  importante  que  sea  la  de.présión;
importante  como  por  haber  originado  una  baja  hasta  de  20  y’ más
milímetros.,
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Hasta  ahora  hemos  visto  lo  relacionado  con  vientos  por  exceso  y
la  subida  consiguiente  del  barómetro.  TÓdo es  aplicable  a  los  vien
tos  por  defecto,  que  originan  una  bajada  barométrica;  ademas,  la
convergencia  precisa  para  la  subida  es  en.  este  caso  divergencia.

Los  vientos  no  siempre  son  gobernados  por  centros  de  máxima  y
mínima  definidos  y  organizados,  sino  que  pueden  serlo  por  centros
secundarios,  por  lo  general  mal  definidos,  pudiendo  ser  convergen
tes  respecto  a  unos  y  divergentes  para  otros,  o  bien  convergentes
o  divergentes  entre  sí,  con  direcciones  variadas.  Toda  región:  en
que  aparecen  estos  vientos  de  carácter  poco  definido,  divergentes
unos  respeto  a  otros,  región  de  remolinos  atmosféricos,  o,  también
caso  muy  posible,  situada  en  una  dorsal de  presiones  altas  relativas
entre  otros  centros  de  baja,  constituye  una  región  cte m.enor resis
tenoia,  que  será  de• atracción  para  una  depresión  cercana.  Tiene
este  principio  capital  inportaneia  para  prever  la  traslación  de  las
depresiones,  que  lo  hacen,  o  por  su.  mínimo  absoluto  de  presión  o

por  su  máximo  de  baja  barométrica,  hacia  ia  región.  de  menor  re
sistencia,  en  que  soplan:  vientos  divergentes.

En  la  obra  Los  huracanes  en  las  Antillas,  el  P.  Simón  Sarasó

la,  5.  J.,  cita  dos  casos observados  de  ciclones  en  que  la  trayectoria
ué  por  la  zona  de  menor  resistencia.  Tamiién  la  repulsión  de  otro
ciclón  por  vientos  anormales  por  exceso  y,  finalmente,  otro  caso  de

compresión:  del  ciclán..  Citamos  esto  para  que  se  vea  el  valor  que
p.ueden  tener  para  un  profesional  las  cartas  del  tiempo  y  las  apli
caciones  del  método  de  Guilbert  no  sólo  en  Europa.

El  sentido de,  propagación de la presión,  de  acuerdo  con la. expe
riencia,  se  verifica  según  la  normal  a  la.s isóbaras  ed  una  cUiección
exactamente  normal  a  la  dirección  del  viento;  la  presión  de  la de
recha  del  viento  es  ll.a,mada hacia su  iaqaierda. Un  viento  anormal

por  excedo  del  NW.  origina  una  subida  del  barómetro  hacia  el, Noi
deste.  La  propagación  ¿hasta  dónde  llegará?  Hasta  una  región  en
que  sea  detenida  por  obstáculos  que  serán  también  alrzas  baromé
tricas;  pero  de  rumbo  má  o  menos  contrario.  Un. viento  por  exce
so  en  Cabo  San: Vicente  soplando  del  W.  originará,  una  subida  del
barómetro,  que’ puede  llegar  a  Irlanda  si  nada  se. opone  a  ello,  Su
pongamos  cue  hay  un  viento  del  E..,  an.círmal  por  excesd,  en  Coru
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ña;  estos  das  vientos  convergentes  darán  a  lo  largo  de  la  casta  de

Portugal  dos  ondas  de  subida,  que  al  encontrarse  hacia  el  centro  de
la  costa  determinarán  por  esta  región  el  máximo  de subida.

Supongamos  que  haya  viento  NW.  en  San  Vicente  y  NR  en  co-

niña;  las  líneas  de  propagación  perpendiculares  a  los  vientos  se
cortan  en  el  centro  de  la  Península  y  en  esta  región  será  la  máxi
ma  subida.  Si  las  vientos  fuesen  divergentes,  como  uno  W.  en  Co
ruña  y  otro  E.; en  San  Yicente,  la  costa  de  Portugal  será  una  zona
de  bajada,  con  su  movimiento  barométrico  máximo  hacia  el  centro.

en  un  lugar  reina  un  viento  anormal:  por  exceso  del  W.  y
hacia  el  5.  o  SW.  existe  una  depresión,  este  viento  diverge:nte  pro
ducirá  una  baja  del  barómetro  en  la  región  Norte  al! trasladar  a
su  izquierda  la  baja  presión.  Debe  tenerse  en  cuenta  siempre  la
convergencia  o  divergencia,  que  representa  que  según  sople  el  vien
to  de  una  parte  o  la  contraria  producirá  efectos  distintos.

Acercá  de  la  !Xtensión  de  la  zona  de  propagación,  dice  Guilbert

que  un  viento  ¿él  NW.  por  exceso  en  España  puede  hacer  subir  el
barómetro  en  Berlín.  Analizando  los fundamentos  del  método,  es  in
dudable  qüe  debe  hacerse  un  estudio  muy  concienzudo  de  la  carta
del  tienwo  para  obtener  deducciones  concretas.  Si  un  SOlO  viento
puede  tener  influencia  en  la  futura  situación,  deberán  analizarse

todos  los  vientos  anormales  para  de  su  acción  conjunta  deducir,  si
se  trata  de  un  ciclón,  si, permanecerá  en  el  mismo  sitio,  si  se  irá
llenando  debido  a  vientos  convergentes  y  por  exceso  e  incluso  si
acaecerá  la  compresión,  o, por  el. contrario,  si  aumentará  de  inten
sidad  por  la! existencia  de  vientqs  por  defecto  o  divergentes;  ha

cia  dónde  se  desplazará,.  bien  por  ‘la parte  en  que  reinen  vientos
por  defecto,  bien  a  ocupar  el  lugar  de  una  dorsal de  prel3ión  alta
relativa  entre  depresiones  o  una  zona  de  menor  resistencia,  carac
terizada  por  vientos  escasos  y  variables.  Han  de  verse  las  zonas  cn

que  se  verificará  una  subida  barométrica  como  también  las  de  ba
jada,  y  queda  por  señalar  el  valor  o  valores  de  los  movimientos
barométricos,  punto  sin  duda  el  más  difícil.  Si  eni vez  de  un  viento
normal  de  fuerza  3  hay  otro  de  fuerza  5,  subirá  el  barómetro  como
se  ha  dicho;  pero  menos  que  si  fuera  de  fuerza  7;  es  decir,  habrá
relación  entre  lbs excesos  y  los movimientos  que  originen.  &tas  va
riaciones  dependerán  también  de  lo  que  pudiéramos  llamar  las  re
servas  barométricas con  que  pueda  contar  un  viento  para  hacerla
propagar  hacia  su  iziuierda  como  se  ha  dicho. Un  ejemplo:  un  vien
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to  5:  por  exceso  tiené  un  marcado  ainticictón  a  su.  derecha  ‘o región

de  Levante;  hará  subir  el  barómetro  hacia  Póniente.  Pues  bien;
esta  subida  depende  más  de  la  máccima  altura  barométrica  del  an
ticiclón  que  de  exceso  del  viento.  Un  viento  más  flojo,  claro  que
siempre  por  encima  del  normal,  puede  ocasionar  mayor  subida  del

barómetro  que  otro  más  fuerte,  pero  con  presiones  menos  altas  a
su  derecha.

Las  mayores  cantidades  en  á¾za y  baja  ‘serón  debidas  o  a  la
desaparición  en  el  sitio  de  un  cición  o  al  traslado  de  éste,  incluso
aumentando  su  importancia  (o  mínimo  barométrico  en  el  centro)  a’

una  región  donde  está  a1’to el  barómetro.  Si  un  ciclón  de ‘740  muí
metros  vemos  que  va  a  desaparecer  y  por  la  situación  de  conjunto
creemos  va  a  estar  en  el  lugar  de -su  centro  la  isóbara  de  758,  la

subida  en  veinticuatro  horas  será  de  18  milímetros.  Si  este  ciclón
va  a  estar  situado  en  una  zona  qué  hoy  tiene  762  mi)Símetros, la
baja  en  este  lugar  será  de  22  milímetros.

Halrá  siempre  un  razonamiento  pá.ra  no  dar  cifras  extrémas

ni  caprichosas;  a  nadie  e  le  ocurrirá  dar  cifras  que  sobrepaseni  los
ree,órds  conocidos en  Europa  de  33  milímetros  en  alza  (1900)  y  42

en  baja’  (i$88).  Con ‘vientos  duros  por  éxceso  la  subida  puede  no.
ser  mayor  de  10  miimetror3  en  un  ci&ón,  y  con  un  solo  viento  en
una  región  del  cicl4n  y  un:  viento  moderado  en  el  centro  será  Ss

bien  de  4  a  6  milímetros.  Un  viento  por  exceso  a  5OO millas  casi
no  tendrá  influencia;  pero  dos  convergentes  a  100 millas  del  centro
sí  la  tiénen.  Es  perfectamente  imposible  dar  reg’as  precisas  sobre

esta  parte  de  la  predicción,  en  la  que  entra  l’a facultad  de  la  ob
servación  y  lA cualidad  de  enjuiciar  rectamente,  que  en  todas  las
artes  establecen  las  naturales  diferencias  en  las  aptitudes  profe

sionales.
La  dificultad  que  pueda  pre  entar  el  dar  sin  gran  error  la  cifra

del  movimiento  barométrico  no  debe  ser  obstáculo  para  no  aficio
narse  a  la  predicción,  máxime  que  el  solo conocimiento  del  sentido
de  la  variación  es  un  dato  muy  interesante,  suficiente  en  muchos
casas.  El  Oficial  de  Marina,  que  ya  tiené  bastantes  materias  que

atender,  al  dedicar  atmgún tiempo  a  la  previsión  demostrará  mi  in
terés  laudait,  y  por  ello  Jma de  estar  a  salvo  de  fracasos  y  muy  -

a?ejado  de  toda  crítica.
En  general  puede  decirse  que  es  más  fácil, la  previsión  cifrada

cuando  es  en  alza  que  cuando  ló  es  en  baja.
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Un  elemento  que  debemos  tener  en  cuenta  es  la  línea  de  va
riaciórn. cero, traMada  por  las  estaciones  en  ‘que  el  barómetro  no  va
rié  en  las  veinticuatro  horas.  Al  separar  les  regiónes  en  que  bajó
y  subió  la  presión  nos  indicará  la  propagación  de  ella.  Una  depre

sión  puede  ser  detenida,  pero  a  pesar  de  ello  producir  una  onda
de  ba,j ada  que  pase de  la  línea  de  cero,  especialmente  si  en  ésta  hay
vientos  flojos  y  divergentes,  y  será  detenida  si  en  ella  hay  vientos

por•  exceso  convergentes.  Por  lo  tanto,  el  estudio  detenido  de  los
vientos  que  soplan  a  todo la  largo  de  esta  línea  nos  podrán  indicar
la  posición  futura  de  ella  y  por  esta  fluctuación  ls  variaciones  o
cambios  ‘de presiones  en  las  regione  por  ella  separadas.

El  anticiclón  es  un  elemento  cuya  formación  es  difícil  de  pre
ver.  Generahnente,  Se  que  fonnarse  en  el  sitio,  se  pitsenta  des
plaándose  de  regiones  incluso  no  muy  próximae.  De  las  ‘Azores

puede  venir  a  España;  de  Africa,  al  Meditérráneo;  de  Siberia,  sobre
Europa  oriental;  de  las  regiones  polares,  sobre  Islandia  o  los  paí
•ses  escandinavos  Su  nombre  no  quiere  dir  que  sea  el  fenómeno
‘opuesto al  ciclón;  éste  tiene;  una  actividad  y  personalidad  definida;
es  francamente  adtivo,  y  el  anticiilón  es  reposado,  las  característi

cas  de  ke  movimientos  del  aire  menos  definidas  y  no  siewhpre  pre
sentan  resistencia  al! ciclónÇ que  puede  adentrarse,  deshaciéndolo
sin  grave  perjuicio  para  sí.  Es  un  elemento  de  reserva  n’iuy  res
petable,  un  acumulador  de  presión;  sus  movimientos  son  lentos’  y
su  vida  depónde  de  los ataques  que  sufra  o  de  las  reservas  que  n

tregua  Sin  embargo,  no  es  expuesto  el  decir  ‘que vive  varios  días  y
que  ‘su  desaparición  en; veinticuatro  horas  constituye  la  excepción.

(Cóntinnará.)
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Consideraciones preliminares.

ABEMOS  que  esta  arma  obra  por  acción  diferida  y
tiene  una  capacidad  estratégica  escasa.,  que  se  rea

liia  íntegramente  una  vez  fondeado  el  campo,  de
pendiendo  su  eficacia  de  la  posición  y  de  la  veloci
çiad  y  capacidad  de  los  buques  minadores.

El  valor  táctico  es  pequeño,  pudiendo  aumentarse  el  rendi
miento  del  arma  por  el  número  de  minas,  permitido  esto  por  la
facilidad  de  fabricación.

Los  campos  minados  pueden  obrar  de  dos  maneras:  por  sor
presa,  si  no  son  conocidos,  o  haciendo  perder  tiempo  facilitando
una  concentración  en  caso  contrario;  en  el  primer  casó serán  ofen
sivos,  y  en  el  segudo,  defensivos;  estos  últimos,  para  que  cumplan
su  misión  con  rendimiento  deberán  ser  vigilados.  Un  campo  mi
nado  conocido,  aunque  no  sea  vigilado  cumple  una  misión  impor
tante,  pues  puede  hacer  perder  tiemo,  que  es  un  factor  estraté

gico  trascendental.
El  conjunto  de  cualidades  estratégicas  y  tácticas  dé  un  arma

se  puede  codensar  en  dos,  que  ser,á  su  mayor  o  menor  aptitud
para  naodificar  la  ‘masa o  el  tienpo.-  Es  claro  que  éste  último  lo
mdi.fiéa  valiéndose de la  posibilidad de modificar la  maa  de decir
que  la  actividad  para  modificar  el  tiempo  tiehe  como iiira  el :m
dificar  la  masa.  Pero  s  conipreride  perfectamnte  que,  a  loméjor,
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un  pequeño  rendimiento  táctico  puede,,  sin  embargo,  conseguir

una  influencia  grande  en  el  tiempo.
Es  conveniente  al  hacer  una  tara  del  número  de  minas  cono-

cer  cuál  es  el’ valor  de  la  mina  para  modificar  los dos  factores  tras
cendentales  de  masa  y  tiempo.  La  pasada  guerra  mundial  es  un
excelente  campo  de  investigaéión.

Estudio  de  k  aptitud  de  las  .Snas.—Tratemos  de  simplificar
el  problema  lo  más  pósible,  porque,  aunque  no  se  sigan  procedi
mientos  muy  rigurosos,  obtendremos,  sin  embargo,  una  idea  bes’-
tanto  exacta  de  los  resultados  probables,  y  si  aplicamos  coeficietes
de  seguridad,  los  conceptos  qué  podamos  emitir  serán  justos.

Se  va  a  tomar  como  tipo  la  guerra  de  minas  de  los  alemanes,

suponiendo  que  no  hubo  necesidad  de  crear  los  minadores  de  su
perficie;  es  decir,  que  se  emplearon  buques  de  guerra  y  mercantes
no  construidos  especialmente  para  este  fin.

Los  Imperios  centrales  fondearon  aproximadamente  50.000  mi
nas,  las  cuales  hundieron,  o  averiaron  gravemente  unos  1.000  bu

ques.  Esto  da  un  rendimiento  táctico  del  2  por  100,  que  es  muy
escaso,  y  no  creemos  que  se  modifique  en  el  porvénir,  pues,  aunque
&e  mejore  do  procedimientos,  también  mejorará  la  defensa  contra
las  minas.

Comparemos  ahora  la  eficacia  de  los  submarinos  minadoÑs  y

los  torpederos-artilleros.
En  la  guerra  submarina  se  perdieron  aproximadamente  6.500

buques,  de  los  cuales  5.500  fueron  destruidos  por  submarinos-
artilleros-torpederos,  y  el  resto,  por  minas  de  los  minadores,  sien
do,  aproximadamente,  230  el  número  de  los  primeros,  y  115  el  de

minadores.  EJ  rendimiento  por  buque  torpedero  fué  de

=  24,0,  y  de  los  minadores  =  8,7,  casi  la  tercera  parte.

Estos  datos  pueden  considerarse  como  bastante  exactos.  Aplican
do  un  coeficiente  de  seguridad  supondremos  que  la  relación  sea
de  2  a  1.

Se  puede  averiguar  el  rendimiento  táctico  de  estos  buques  del

siguiente  modo:
De  las  estadísticas  publicadas  (Laurens.  Introduction  a  l’Etu

de  ‘de la , Guerre  Sous-marine),  se  deduce  que  durante  los  años

1917  y  1918  el  rendimiento  por  buque  en  crucero  y  por  día  cra
de  0,20  buques,  como  promedio.  Suponiendo  de  diez  y  seis  días
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la  duración  media  de  los  cruceros  de  los submarinos,  y  su  cargo  de

020.1612  torpedos,  el  rendimiento  sera  ——--—-—  2  por  100,  numero

que  se. podía  prediir.
Si  el  del  minador  era  la  tercera  parte,  resulta  el  9  por  100,

pero  si  el  número  de  minas  que  lleva  un  minador  es  triple  del
cargo  de  torpedos,  se. reduce  a  un  3  por  100, que,  como  se  vé,  es

superior  al  obtenido  antes,  porque  aquí  sólo se  concretan  los cam
pos.  ofensivos;  los  que  se  fondearon  en  Heligoland  no  produjeron
pérdidas  al  comercio.

Vemos,  ‘pues,  qu.e la  mina  como  modificadora  de  masa  tiene  un
escaso  rendimriento.  Cuál  es  su  virtud?  Ser  el  arsnçi más  a’pta para
modificar  el  tiempo,  porque  lo  hace  tuando  sobre  la  velocidad
de  la. masa  que  se  traslada,  o,  lo  que  es  lo  mismo,  obligando  a  que
toda  maniobra,  vaya  precedida  de  otra  lenta  (la  de  rastreo).

El  submarino  que  atente  también,  como  la  mina,  a  la  seguridad
de  la  maniobra  puede  ser  contrarrestado  e.n  ‘movimiento  (veloci
dad,  escolta).  Por  consiguiente,  toda  la  técnica  de  la  mina  debe
tender  a  aumentar  la  aptitud  para  modificar  el  tiempo,  y  la  téc

nica  contra  las  minas,  a  reducir  esta  acción  (los  paravanes).
Por  eso  el  minado  secreto  es  el  más  eficaz,  porque  con  sola

mente  pocas  minas  se  consiguen  grandes  efectos;  si  no  es  secreto
será  neesario  hacerlo  a  füerza  de  número.

Nibnero  de  minas  necesarias.  —  En  artículos  anteriores,  publi
cados  en  esta  revista,  al  estudiar  el  número  de  submarinos  nece
sarios  a  nuestra  nación  para  desarrollar  una  política  naval  eficaz,
se.  señalaron  unos  cuantos  preceptos  que  debían  cumplirse  para
conseguir  este  fin.  El  más  importante  viene  a  decir  que  en  la  flota
de  línea,  descansa  la  eficacia  de  la  acción;  que  aquélla  puede  ser
ayudada  por  submarinos,  permitiéndole  desentenderse  de  misio
nes  parciales  y  pudiendo,  por  consiguiente,  dedicarse  a  la  más
trascendental  de  destruir  la  flota  enemiga,  en  cuya  misión  podrán

cooperar  también  los  submarinos.

Otró  precepto  establece  que,, dada  la  situación  de  nuestra  Pen
ínsula,  era  necesario  mantenerse  a  la. defensiva  en  una  zona  de
operaciones,  haciendo  labor  de  resistencia  en  todos  los  territorios

de  soberanía.
Siguiendo  las  mismas  líneas  generales  que  en  artículos  ante-
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riores  vamos  a  exponer  a  continuación  las  misiones  que  se  le  asig

narán  a  las  minas:

Colaboración estratégica  con la  flota  (campos  ofensivos).
Ofensivaç1  Colaboración  táctica con la flota.

Ataque  a las comunicaciones.

Campos  defensivos  en  la zona  pasiva.Defensivas1
Campos  de  seguridad  para  la flota.

Es  decir,  que  es  pretenden  tres  cosas:  hacer  participar  a  las
minas  en  la  maniobra,  darle  seguridad  a  la  flota  y  utilizar  a  la
mina  en  misiones,  parciales  para  aumentar  la  eficacia  de  aquélla.

Para  calcular  las  minas  necesarias  deberá  tomarse  como  base

la  flota  de  línea,  considerando  como  principio  inmutable  el  que  la
posibilidad  guerrera  reside  en  ella  y  que  las  ptras  armas  per
mitirán  únicamente  utilizar  eficazmente  esta  posibilidad.  Áhora
bien,  el  estimar  cuál  es  la  proporción  conveniente  que  debe  man
tenerse  entre  los  buques  de  línea  y  las  minas  no  es  fácil,  pues
to  que  depende  de  multitud  de  factores  variables,  pero,  como  di
jimos  al  tratar  del  submarino,  siempre  existirá  la,  duda  sobre  el
número  de  buques  de  línea  de  que  puede  prescindirse  para  de
dicar  su  tonelaje  a  minas.  En  esta  apreciación  debe  ténerse  en
cuenta  que  durante  la  guerra  las  •minas  se  fabrican  fácilmente

en  gran  número,  pero  no  así  el  buque  de  línea,  variando,  por
consiguiente,  los  términos  de  esa  comparación;  lo  cúal  demuestra,
como  dijimos  e.n  otras  ocasiones,  que  una  de  las  uali.dades  que

-    modifican  el  valor  de  un  arma  es  su  mayor  o  ‘menor facilidad  ¿?e
creación.  Calculemos  antes  el  precio  de  la  tonelada  de  mina  y  com
parémosla  con  el  precio  de  la  de  buque  de  línea;  en  este  cálculo
se  va  a  despreciar  el  precio  de  los  minadores,  pues  se  supone  que
minas  se  van  a  fondear  por  buques  mercantes  requisados,  ya  que
los  buques  de  guerra,  destructores,  cruceros,  etc.,  tienen  que  cum
plir  otras  misiones.

Supongamos  que  el  precio  de  la  tonelada  de  mina  es  de  20.000
pesetas  al  5  por  100  de  interés.  Los  gastos  de  entretenimiento
anuales,  teniendo  en  cuenta  pérdidas,, ejercicios,  etc.,  los  estima
remos  en  200  pesetas  por  niina.  Resulta,  pues’ un  gasto  anual  por

mina  de  1.200  pesetas  por  tonelada,  un  poco  menos  (0,8)  que  la
toneladai de  buque  de  inea.  El  ‘desembolso inicial  por  tonelada  de
acorazado  y  buques  complementarios  es  de  17.300  pesetas,  y  por
tonelada  de  mina,  20.000.  pudiendo  decirse,  por  tanto,.  que  la  fo-
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flielada  de  buque de línea cuesta  lo’ nsisrno que  la, tonelada de mina.
Campos minadoS defensivos.—Ei cálculo  anterior  no  nos  orienta

en  cuanto  a  las  posibilidades  que  pueden  esperarse  de  un  cierto
número  de  minas;  para  facilitarnos  esta  idea  consideraremos  cuan
tas  minas  colocadas  en  barrera  son  necesarias  para  cubrir  sectores..

de  600 y  30.000  metros  de  radio;  este  sería  el  caso  de  unos  campos
minados  que  tratasen  de  impedir  borbardeos  por  sorpresa  contra
pue.rtos  importantes,  corno  bases  navales,  etc.  Supongamos  que  la
separación  de  las  minas  sea  de  50  metros;  el  número  de  minas  n&
cesario  para  cubrir  60°  es  de  628,  i  el  sector  es  de  180°  su  nú
mero  alcanza  1.884.  Se.  ha  supuesto  una  barrera  sencilla,  sin  te
ner  en  cuenta  la  mina  contra  sübmarinos;  si  se  usan  éstas  supo
niendo  que  fuesen  tres  líneas,  el  sector  de  60° necesitará  1.884 mi
nas,  y  el  de  180°,  5.652 minas.

De  lo  anterior  se  deduce  que  si,  se  pretende  lograr  barreras
infranqueables  será  necesario  tan  elevadísimo  número  de  minas,
que  hacen  este  procedimiento  ruinoso,  ocurriendo  algo  seme.j ante
a  lo  que  sucede  con  las  barreras  costeras.  Por  consiguiente,  el  .sis
terna  de  barreras infranqueables  debe. restring’ir.se lo n1ás posible.,
empleándc’lo sólo en  las  bases de  la  flota,  o  en  pasos  estrechos u
obligados  de  gran  valor estratégico.

Así  se  hizo  durante  la  guerra  mundial  en  las  famosas  barreras
del  mar  del  Norte  y  canal  de, la  Mancha,  pues  se  dificultaba  enor
memente  la  guerra  submarina,  que  era  de. gran  importancia,  para
los  aliados.  La  barrera  del  mar  del  Norte  se  pro.yectó  aproxima
damente  para  100.000  minas,  que  representan  otras  tantas  tone
ladas  de  buques  de  línea,  es  decir,  unos  cuatro  acorazados  y  sus
armas  complementarias.  Esta  decisión  de  los  aliados  a  hacer  tan
enorme  gasto  fué  obligada  por  las  circunstancias,  ya  ,ue  era  la
Única  manera  de  conseguir  el  fin  que  se  proponían,  haciéndolo
posible  la  facilidád  de  crear  en  relativamente  poco  tiempo  tal  can
tida.d  de  material  (1.000  minas  diarias).

Si  aplicarnos  a, nuestra  nación  un  número  de  minas  semejante

nos  llevará  a  renunciar  a  construir  buques  de  línea,  y,  por  consi
guiente,  a  no  poder  realizar  niguna  actividad  estratégica  eficaz
mente.  Por  lot tanto,  dadas  nuestras  posibilidades,  el  problema  con
siste  en  sacar  el  máximo  rendimiento  a  un  número  relativamente
reducido  de  mjnas;  ¿de  qué  modo?  hocien1o posible la lntzniob?fl en
los  campos msnaos.

Se  fondearán  barreras  solamente  en  los  sitios  donde  convenga
garantizar  de  un  modo  absoluto  (teóricamente)  que  el  enemigo
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no  circule,  y  en  los  otros  lugares  fondear  tas  nninas  en  ciznvpos
poco  extensos  por  ejemrpZo, cTe 50  a  100 unidades,, en  tmnens a
manera  de  jeitos,  y  luego  modificar  restos  cannqjos valiiéndpse de
minadores  rápidos,  según  lo  aconsejen las  circunstancias.

De  este  modo,  has minas,  que! se  cok quen  iniciaimente  han  de  ser
pocas  y  bien  fondeadas;  por  este. procedimiento  nunca  llegará  a  lo

calizarse  exactamente  un  campo.
Tal  sistema  ha  de  coaccionar  necesariamente  a  la  propia  flota,

ya  que  debe  procurars’e  llevar  lo  más  lejos  posible  las  lineas  de
minas;  por  eso está  muy  indicado  en  la  zona  donde  se  renuncie  a
actuar  eficazmente.  con  aquélla,  sin  que  esto  quiera  decir  que  no
puedan  usarse  en  todos  los  casos tomando  precauciones  especiales.

Los  buques  especialmente  construidos  para  minadores  son  ne
cesarios,  y  su  eficacia  depende  de  ha velocidad  mtxima  que  pue’dan

desarrollar.
La  reserva  de  minas  es  de  gran  importancia,  pues  en  ella  ha

de  residir  la  posibilidad  de  la  maniobra.  Es  preciso  prestar  gran
atención  al  cálculo  de  esta  reserva  y  tener  en  cuenta  que  durante
la  guerra  debe  darse  gran  impulso  a  la  fabricación  de  nuevas  ar
mas,  que  aumentará  notablemente  dicha  reserva,,  permitiendo,
además,  intensificar  la  lucha  por  medio  de  la  mina,  que,  iniciai
mente.,  no  se  hizo  porque  reducía  los  buques  de  lmnea

En  el  caso  de  España  se  puede  suponer  que,  corno  ‘máximo,
será  necesario  fondear  dos  barreras  infranqueables  de  181? y  30
kilómetros  de  radio  (o  sea  100 millas  de  extensión),  y  suponiendo
que  el  fondo  es  de  100  metros  ser  précisarán  tres  líneas  de  minas,
que  consumirán  10.000,  contando  un  poco por  defecto.  En  el  cálcu

lo  ‘se tienen  en  cuenta  Iras  capitales  de  Departamento  y  las! Balea
res;  claro  que  es  un  cálculo  cii  bruto  para  dar  idea,  pues’  no  será

necesario  hacer  en  todas  las  bases  tales  fondeos,  ya  que  la  flota  de
línea  no  podrá  operar  desde  todas  ellas,  por  consiguiente,  se  espé
rará  para  hacerlo  a  que  las  circunstancias  lic aconsejen.

Se  pueden  suponer  10.000  minas  más  (5.000 en  reserva  y  otras
5.000  que  se  fabriquen  en  un  año),  que  utilizaremos  según  las  cir
cunstancias  para  modificar  los  campos,  es  decir,  para  utilizar  cons
tantemente  la  sorpresa,  ló  cual  hace  un  total  de  20.000  minas  uti,
lizadas  defensivamente  en  un  año.

‘Caanpos nvinado  ofensivos.—Estos  campos  lienen  enorme  im
portancia;  limitan  ,en  gran  manera  los  movimientos  del  enemigo,
colaborando  eficazmente  en  la  maniobra  estratégica  de  la  flota  de

línea.  ‘  ‘
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La,  ejlcacia  de  esta  acción,  en  general;  residirá  en  el  mayor  o
rnenqr  número  de  campos  que  podamos  fondear  al  mismo  tiempo.
Si  suponemos  que  los  buques  minadores  sean  16  submarinos,  que

cargan  50  de  éstas,  en  cada  expedición  se  fondearán  800 minas,
y  si  tcsnan  parte  destructores  y  cruceros,:  este  número  se  elevará
a  1.000,  pudiendo  calcularse  una  expedición  al  mes.  Este  consume

constante  de  minas  debe  estar  asegurado  por  la  reserva  y  por  la
producción  durante  la  guerra,  estimándose  la  reserva  inicial  en
5.000  minas,  y  la  producción  anual  en  10.000,  ambas  como  mínimo;
luego,  a  grosso  myido, puede  decirse  que  España  necesita  tener
una  réserva  inicial  dé  20.000  minas  y  capacidad  para  construir
10.000  anualmente.

Distribución  de  las  Minaçs.

Fondeo  inicial10.000
Defensivas1         Inicial5.000

Maniobra....
Fabricadas  en  un afio       5.000

Maniobra  inicial5.000
Ofensivas.      -

Fabricadas  al  ano5.000

TOTAL20.000  10.000

30.000

Se  calcula,  pues,  un  fondeo  anual  de  30.000  minas.
El  número  obtenido  no  está  en  desacuerdo  con  la  experiencia

de  la  reciente  guerra  mundial.  Los  alemanes  fondearon:  en  les
cuatro  años  que  duró  la  guerra  unas  50.000 mjnas,  y  los  aliados,

160.000,  entrando  en  este  número  las  100.000  de  la  barrera  del
mar  del  Norte.  Las  50.000  minas  de  los  alemanes  se  repartie
ron  entre  sus  costas  y  las  de  Inglaterra,  Francia  y  el  Mediterr4-
neo,  salvo  un  número  relativamente  pequeño  en  mares  lejanos.
Inglaterra  poseía  al  principio  de  la  guerra  solamente  20.000.

Las  30.000  minas  pesarán  otras  tantas  toneladas,  y  si  se. cuen
ta  con  ntinadores,  su  coste,  minadores  inclusive,  se  igualará  al  de
un  buque  de  línea  con  sus  armas  complementarias;  no  parece  ló
gico  pasar  de  este  número.

Si  el  cálculo  se  hiciese  mediante  un  estudio  detenido  de  las
costas  propias  r  del  adversario  se  llegaría  a  un  númeró  tan  gran
de,  que  no  dejaría  posibilidades  para  otras  armas  de  eficacia  es
tratégica  mucho  mayor;  por  eso  el  problema.  se  pianteó  partiendo

TOMO  CX                                                        .1
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de  un  número  de. minas  del  que  no  se  debía  pasar,  y  todo  se  redu
ce  a  sacar  el  máximo  rendimiento  de  lo  que  se  posea  inicialinente.

Si  la  mina  po  tuviera  capacidad  tan  limitada  no  sería  lógico
seguir  tal  sistema,  pues  sus  cualidades  permitirían  llegar  a  re
sultados  de  gran  trascendencia  en  la  marcha  de  la  guerra;  este
es  el  caso  de  los  submarinos  que,  pudiendo  atacar  al  comercio  y
colaborar  con  la  flota,  deben,  sin  embargo,  calcularse  teniendo  en
cuenta  las  situaciones  estratégicas  particulares.

Los  nrinadores.—La,s cualidades  de  estos  buques.  estarán  deter
minadas.  por  las  misiones  .que  se  les  asigne.  Ya  dii imos  que  eran
cuatro  los  obje.tivos  que  debían  conseguir  los  campos  minados.

Gain pos  que  se  fondean  para  colaborar táctica  y  estratégica
mente  con la  flota..—La  colaboración  táctica  no  es  fócil,  a  menos
que  las  condiciones  del  mar  donde  se  desarrolle  la  acción  lo  permita.
Tendrá  desde  luego  una  gran  trascendencia  semejante  conducta,
pero  se  observa  en  ‘seguida  que  las  minas  fondeadas  han  de  coaccio
nar  del  mismo  modo  a  ambos  contendientes;  en  general  puede  de
ci.ie  que  sólo conviene  al  más  débil,  y  en  situaciones  comprometidas
que  obliguen  a  una  retirada.  Estas  minas  deberán  inutiiizare  des
pués  de  algún  tiempo,  variable  por  ejemplo,  entre  una  y  cuarenta
y  ocho  horas,  ya  que,  como  dijimos,  serán  una  preocupación  para
la  propia  flota,  con  la  agravante  cje no  ser  probablemente  conoci

da  con  exactitud  la  situación  del  campo.
Buques  apropiados  para  hacer  esta  operación  son  los  dest.ruc

tores  y  cruceros  ligeros;  pudiera,  por  tanto,  dedicarse.  alguna  flo
tilla  o  escuadrilla  a, este  fin,  pues  es  necesario  que, hagan  el  fondco
varios  buques  para  darle  alguna  extensión  al  campo.

Cabe  también  pensar  en  poseer  buques  especiales.  Estos  tie
nen,  naturalmente,  que  ser•  de  gran  velocidad,  francamente  su
perior  a  la  de  los  propios  buques  de  línea,  rayando  en  la  de  los
cruceros  iigeros,,  a  los  que  se  confiaría  la  defensa  artilicra  de’ di

chos  buques.
La  colaboración estratégica  es,  sin  duda,  la  más’  interesante;

se  trata  aquí  de  la  colaboración  en  la  maniobra,  que  tiene  por
objeto  modificar  los factores’  masa,  y  tiempo  en  nuestro  favor.

loneralmente  habrá  de  desarrollarse  la  acción  de  los  minado
res  en  las  costas  enemigas,  necesitándose  fondear  varios  campos
al  mismo  tiempo  y  muy  repartidos  para  dificultar  las  operaciones
de  los  dragadores,  ,o  cual  exigirá  disponer  de  varios  buques.  Esta
operación  deberá  ser  secreta  si’ se  quiere  obtene.r  un  elevado  ren
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dimiento.  Los  buques  apropiados  son  los  submarinos  minadores,

y  como  una  armada  inferior  nesitaría  más  que  ninguna  esta  co
laboración,  de  aquí  la  importancia  que  debe  darse  en  España  a  es
os  buques.  En  artículos  anteriores  se  calcularon  16  de  1.000  tone
ladas  y  50  minas  cada  uno.

Los  buques  de  superficie  pueden  emprender  tal  actividad  con
eficacica,  aunque  no  resulte  secreta,  porque  obligarán  a  perder
tiempo  al  enemigo,  factor  muy  importante.  Desde  el  momento  que
no  es  secreta  necesitará  una  protección  que  puede.  llegar  a  ser,,  in
cluso,  toda  la  escuadra.

Las  características  de  estos  buques  se  aproximan  a  la  dé  un
crucero  rápido,  pudiendo  suponerse  que  el  peso  de  coraza  y  arti
llería  se, sustituya  por  minas  o  que  solamente  se  reduzca  el  tanto
por  ciento  del  tonelaje  que  se  asigne  a  éstas.  Si  se  admite  que  el
número  de  minas  .que  debe  llevar  un  buque  de  esta  clase  es  fijo,

en  el  prime.r  caso  los, buques  serán  menores  que  en  el  segundó
Un  buque  semejante  que  lleve  unas  200  minas  sólo podrá  fondear
un  número  reducido  de  campos,  pudiendo  completarse  su  acción
por  destructores  que,  ya  dijimos,  podían  colaborar  tácticamente
con  la  flota.

Esta  clase  d  buques,  cruceros  minadores  y  destructores,  gra
cias  a  su  velocidad,  podrán  realizar  rápidamente  su  misión;  pero
no  así  los  submarinos  minadores  y  otros.  buques;  por  consiguiente,
los  primeros  son  muy  aptos  para  crear  situaciones  favorables  en
colaboración  con  la  flota  de  línea  porque  muchas  veces  se  tiene
muy  poco  tiempo  para  utilizar  una  situación.

Una  flota  inferior,  que  necesita  más  que  ninguna  otra  de  si
tuacionesi  veritajosas,  deber.á  contar  con  todos  los  elementos  ca,-
paces  de  crearles,  y.,  por  tantq,  disponer  de  minadores  tipo  cru
cero  rápido  que,  cooperando  con  los  destructores,  utilicen  la  mina
ofensivamente.

Nuestra  Marina  debexá  contar,,  por  lo  menos,  con  un  crucero

semejante  y,  dado  el  número  de  los  actuales,  podría  estudiarse
la  transformación  de  uno  en  crucero  minador  y,  desde  luego,  adap
tar  o  construir  una  o  varias  flotillas  de  destructores  para  opera

ciones  de  minadq.  No  de.jan  de  ofrecerse.  dudas  al  discerui:r  la  pro
tección  y  artillería  más  adecuadas  del  crucero  minador,  pues  se
ría  impropio.  i.ncapacitarle  completamente  para  la  ofensa  y  la
defensa.  Se  puede.  estimar  como  característica  conveniente  el  re
ducir  la  coraza  y  la  artillería  en  un  50  por  100.  En  un  crucero
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tipo  Ainvirante  Cervera,  reduciendo  además  algo  de  combustible,
se  podrían  alojar  unas  500  minas  de  unos  1.000  kilos,  quedando
limitada  la  protección  a  cubrir  os  espacios  de  máqurnas  y  cal
¿eras.  .

Ataque  a  las  comunicaciones.—Por la  naturaleza  de  la  mina  y
las  dificoltades  técnicas  qu;  aunque  se  puedan  vencer,  reducen  la
eficiencia  del  arma,  no  es  posible  atacar  eficazmente  a  las  comuni
caciones  con  minas  más  que  en  fondos  relativamente  reducidcs;
es  decir,  cerca  de  las  costas.  La  característica  de  semejante  actua
ción  ha  de  ser  la  constancia  y  el  petigro,  porque  tratándose  de
cuestión  tan  vital  como  la  de  mantener  la  circulación,  las  derro
tas  frecuentadas  serán  constantemente  vigiladas  y  sometidas  a  un
rastreo  continuo.  Los  buques  apropiados  son  los  submarinos  mina
dores,  que  obran  en  secreto  y  pueden  construirse  en  gran  número.
También  puede  hacerse  con  buques  de  superficie,,  pero  como  su  ac

ción  será  en  extremo  peligrosa  se  emplearán  buques  cuya  pér
dida  no  represente  gran  sacrificio,  y,  por  consiguiente,  los  cru
ceros  minadores  no  deberán  utilizarse  normalmente.  Los  buques
mercantes  rápidos  son  los  más  apropiados,  debiendo  estar  prepa
rados  para  habilitarse  rápidaznente,  pongamos,  veinticuatro  horas,
rque  una  ofensiva  inicial  intensai puede  prcducir  grandes  ven
tajas,  debido  a  que  el  enefin4jo no  habrá  organizado  todavía  los
servicios  de protección  y  defensa.

Nuestra  Marina  debe  dar gran  importancia  a  la  utilización  dé
lbs  buques  mercantees  para  emplearlos  ofensivamente  como  mina
dores.  A  este  fin  se  tendrían  señalados  puestos  de  concentración
repartidos  por  la  costa,,  en  donde  se  les  pueda  habilitar,  como  di—

jimos,  en  veinticuatro  horas.  La  reserva  de  minas  estaría  también
repartida  señalando  atracaderos,  etc.  Este  estudio  debe  hacerse

con  detenimiento  y,  desde  luego, serían  convenientes  maniobras de
-concentración y  habilitación de  tal-es buques, con intervaalos no nu&i)
largos.   estudio  debe  ser  completado  con la  simulación  de  zonas de
minado,  que  serán  varias  para  cada  buque,  según  los casos. Una  ola
comunicación  radiotelég4fica  significará  una  acción  completa.  
prevista.  Toda  la  atención  que  se  ponga  para  la  debida  organizá
ción  será  poca.  Es  siempre  vital  el  conseguir  una  ventaja  inicial,
y  más  para  una  flota  inferior,  que  debe  procurar  alcanzar  la  pa
ridad  lo  antes  posible.

En  la  organización  de  nuestrá  Marina,  sería  fácil  llevar  á
cabo  lo  arriba  expresado  por  depender  del  Ministerio  la  Direc
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ción  de  Navegación;  esta  modalidad  es  muy  ventajosa  desde  el
punta  de  vista  militar.  Para  conseguir  lo  a.nteriorn-iente.  expuesto
és  muy  conveniente  qué  cuando  se  construyan  los -buqües mercan

tes  sé  tengan  en  cuçnta  su  utilización  en  la  guerra.  Las  compañías
subvencionadas  debieran  tener  la  obligación  de  sacrificar  algo
el  precio  y  tonelaje  a  este  fin.  Se  impone  la  creación  -de  una  reser
va  naval  activa.

Campos  defensivos.—T)ijimos  que  podían  dividirsel  en  dos:  los
que  dan  seguiidad  a  la  flota  y los que  cumplen.  misiones  parciales,
pór  ejemplo,  la  de  hacer  resistencia.

Los  campos de  seguridad  serán,  generalmente,  barreras  in—
fraiqueables,  incluso  para  submarinos;  constarán  de  gran  núme
io  dé  ñiinas,  y  deberán  fondárse  rápidamente.  Estas  son  sus  ca
ract&itticas.  Normalmente,  se  extenderán  en  las. bases  de, la  flota,

donde  deberá  tenerse  acumulado  el  máximo  de  recursos.  Aunque  es
tos  campos  deberían  estar  fondeados  en  el  mismo  momento  que  se
declarara  la  guerra,  no  siempre  será  ello  posible,  y  lo  normal  es
que  se  fondeen  después.  Los  submarinos  enemigos,  desde  que  haya
tensión  diplomática,  pueden  estar  en  acecho  en  la  bocá  misma  de

nuestras  bases,  y  serían;  muy  peligrosos  para  la  flota,  que  esta
rá  en  período  de  concentraçión;  así  es  que  si  no  se  puede  fondear
el  campé  de  seguridad  antes  de  la  guerra  deberá  existir  uná  vi
gilancia  éxtre•ma.dá;  quizá  los  más  apropiados  para  efertuaria  se
rán  los  propios  submarinos  en  escucha  desde  el  fondo;  porque,
como  e  puedén  tener  perfectamente  estudiados  los  ruidos  de  es-e
tos  buques  los  de  lbs  extraños  diferirán  seguramente,  siendo
esta  una  forma  de  reconocimiento  del  enemigo  que  debe.iá  estar
complementada.  por  señales  de  reconocimiento,  sonoras,  ultrasono
ras  o  elctrcas;  además,,  no  sería  difícil  lograr  que  estas  señales
sea  ininterceptables  por  el  enemigo.

Como  medios adecuados  se  puede  fondear  rápidamente  el  campo.
En  la  barrera  del  mar  del  Norte,  se  dice,  los  americaños  lográron
foñdear  1.400 minas  por  hora.  No  convendrá  utilizar  buques  de  Ja
flota  porque,  a  lo  mejór,  ésta  empiéza  su  actividad  i.nmediátameiite,
y  como  es  probable  que  los buques  mercantes  habilitados  para  este
fin  no  hayan  logrado  concentrarse,,  sérá  necesario  tener  buques
especiales,  porque  tampoco  deberá  coptarse  con  los  minadores

ofensivos  que,  tal  vez, esten  operando  ya.
En  primer  lugar  se  cuenta  con  una  seiie  de  buques  que  no

tienen  valor  militar,  como  cañoneros,  guardapescas,  buques  des-
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armados,  etc.,  que deberán estar todos habilitados como minadores.
Supongamos  que  se  quiera  fondear  una  barrera  relativamente

infranqueable  de  minas  separadas  50  metros  en  tres  hileras,  una
para  superficie,  y  dos  para  fondo,  y  que  se  trata  de  minar  un  sec

tor  de  180  en  100 metros  de  fondo  y  30.000  metros  de  radio.
En  este  caso,  el  número  de  minas  necesario  es  de  5.652.  Las

tres  hileras  son  independientes  unas  de  otras;  cada  una  obstruye
una  cota  determinada,  pero  deben  estar  separadas  una  distancia
pecíueña,  por  ejemplo,.  100  metros;  al  fondear  una  línea  con  uno
o  varios  buques  se  puden  ir  dejando  caer  balizas  de  1.000 en  1.000
metros  para  que.  quede  jalonada  y  por  ella  fondear  las  líneas  si

guientes,  balizándcilas antes  con  boyas  a  100  metros  de  las  ante
riores.  De  este  modo  se  pueden  fondear  independientemente.  Si
el  fondeo  se  hace  cJe noche,  las  balizas  pueden  ser  embarcaciones

iluminadas.  En  cuanto  al  fondeo,  con  intervalos  da  50  metros,  la
señal  puede  darla  los timbrazos  de  una  corredera  convenientenien
te  regulada,.

La  exactitud  en  el  emplazamiento  deI  campo  es  muy  intere
sante  y  puede  hacerse  situando  el  buque  desde  tierra  por  marca
ciones  simult4neas  al  buque  minador.

Dijimos  que  debía  fondearse  el  campo  en  veinticuatro  horas.
Supongamos  un  buque  minador  de  20  nudos  que  lleva  24)0 minas,
y  en  ir  y  volver  al  puerto  tarda  1,fi  horas;  en  fondear  las  200
minas.,  veinte  minutos;  para  fondear  las  1.884  de  una  línea  nece
ita  cargar  ocho veces;  es  decir,  13,5  horas,  más tres  horas  de  fon
deo,  son  16,5  horas,  y  suponiendo  de  cuatro  horas  el  tiempo  en
cargar  las  minas,  maniobra  de  atraqiie,  etc.,  el  tiempo  de  fondeo

es  32  +  16,5  48,5;  dos  días  en  fondear  una  línea.  Este  es  el
tiempo  máximo  que  debe  admitirse  para  que  quede  listo  el  cam
po.  Supongamos  que  se  cuenta  además  con  otros  elementos.,  lo  que
será  natural  en  una  base  de  la  flota,  y  que  haya  embarcadas  en
buques  menores,  como torpederos,  50  minas  transportables  a  20
nudos;  en  cañoneros,  guardacostas,  remolcadores,  otras  200. minas,
a  10  nudos,  y  en  un  pontón,  200 más,  a  velocidad  de. reniolque  de

cinco  nudos.
Los  torpederos  en  cuarenta  y  ocho  horas  fondean  la  cuarta

parte,  aproximadamente,  que  los  buques  minadores;  los  de  10  nu
dos,  aproximadamente,  la  mitad,  y  el  pontón,  la  cuarta  parte;  así
es  que  con  estos  elementos  en  cuarenta  y  ocho  horas  se  fondean
dos  líneas.  Esto  puede  considerarse  como  suficiente  no  haciéndose
uso  de  los, elementos  de  la  flota  para  nada.
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Por  estas  razones,  y  por  otras  que  diremos  después,  es  necesa
rio,  por  lo  menos,  un  buque  minador  en  las  bases  de  la  flota  de

unas  200 minas  de  capacidad,  lo  que  corresponde  a  un  desplaza
miento  de  2.000  toneladas  aproximadamente.

La  eficacia  de  este  campo  fondeado  así  puede  ser  grande  ya  a
las  veinticuatro  horas,  porque  se  puede  disponer  una  vigilancia

más  efectiva  en  las  partes  todavía  no  minadas.
Se  ve  por  lo  anterior  que  es  necesario  utilizar  todos  los  ele

mentos  que  existan  en  la  base  para  minar  rápidamente;  por  con-e
siguiente,  deben  estar  previamente  preparados  y  organizados  a
este  fin.  La  rapidez  en  el  embarque  es  primordial  y  debe  estu
cliarse  la  instalación  apropiada;  no  sería  imposible  que,  quiz  en
una  hora  puedan  meterse  en  el  minador  las  200 minas.

También  se  observa  que  ningún  buque  debe  considerarse  como
despreciable  en  la  guerra;  aun  aquellos  que  lleven  arrinconados

mucho  tiempo  pueden  prestar  excelentes  servicios  en  algunos
casos.

Cans  ‘orinados defensivos  cunii  enrio  rmásiones parCiales.—
Estos  pueden  cubrir  y  proteger  los  puertos  contra  incursiones,
permitiendo  una  concentración  en  caso  de  insistencia  por  parte
del  enemigo;  no  se  tratará  aquí  de  las  fuerzas  necesarias  para
atacarle;  es  evidente  que  sin  la, existencia  de  éstas,  los campos mi
nados  no  cumplirían  su  misión  eficazmente.

Es  natural  que  es  fondeen  campos  minados  de  protección  lo
antes  posible,  si  no  muy  completos,  que  ofrezcan,  al  menos1  pro

babilidades  aceptables  de  tocar  al  enemigo  si  intenta  un  golpe  de
mano,  que,  normalmente,  no  ha  de  ser  para  un  desembarco  en  se
rio,  ya  que  esta  operación  tendrá  que  ser  muy  meditada,.  En  el
fondeo  de  estos  campos  es  preciso  tener  en  cuenta  que  no  debe
rán  constituir  un  peligro  para  los buques  que  se  dirijan  a  nues
tros  puertos  y  que  no  habrán  podido  ser  avisados.  Por  esto  se  ve
la  necesidad  de  tener  una  organización  del  tráfico  buena,  y  que
los  puertos  que  deban  protegerse  con  minas  tengan  un  puerto  de
espera  cercano,  donde  se  concentrarán  antes  de  ser  conducidos  al
de  carga  o  descarga.  Aquí  se  ve  que  no  será  tan  fácil  garantizar
con  minado  las  sorpresas,  siendo  necesaria  la  protección  artillera
de  los  puertos  que  se  consideren  vitales.

Se  comprende  que  no  conviene  en  el  momento  inicial  dedicarse
a  un  minado  intenso,  que  sería  peligroso  para  nosotros  mismos  y
que,  además,  no  reportaría  ventajas  positivas,  debiendo cenfiarse
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la  acción a  nvinadores rápidos y  capaoes que  obren. según  lo  acon
cejen  los  acantecirn,ientos. El  buque  minador  especialmente  cons
truído  se  hace  indispensable  para  la  maniobra  defensiva.

Estos  buques.,  como  dijimos,  deben  ser  bastante,  capaces;  su

limite  mínimo  serán  las  100  minas,  considerando  la  capacidad
de  2O0 como . conveniente  para  nosotros,  con  velocidad  alrededor

de  ios  20  nudos.  ..  .  .

La  maniobra  es  necesaria  si  se  quiere  rendimiento  en  los cam
pos  . minados.  Por  eso  también  debe  haber  maniobra,  no  sólo  en
una  gran  extensión  de  costa,  sino  también  en  un  solo  campo  de
un  puerto  importante;  en  este  caso  parece  nattiral  tener  minado
res  dedicados  exclusivamente  a  él  y  que  lo  mejor  es  que  sean  cons
truídos  para,  este  fin  y  más  pequeños  que  los  anteriores.

Es.  claro  que  los  buques  mercantes.  que  se  hayan  preparado
como  minadores  serán  muy  eficaces  también.  obrando  defensiva

mente,  y  con ello  hay  que  contar  paradi  cálculo  de  los buques  ini
nadorea  necesarios.

Nuestra  Península,  para  la  actividad  defensiva,  se  puodé  di
viclir  del  .siguiente  modo:

Defensa  de  la Base,
Zona  orientalDefensa  de  Baleares.

Defensa  de la  costa oriental  de  la Península.

Costa  Sur de la Península  y  Estrecho.
Zona  Sur Defensa  de  la Base.

Mar  .Cantábrico.            ...

Costa  de Galicia y Portugal.
Zona  Atlilntica Islas  Canarias.

Defensa  de la Base.

En  . txlas  estas  zonas  debe  ser  posible  la  maniobra,  que  se
hará  con  buques  minadores  y  mercantes  rápidos  habilitados,  y  con
buques  pequeños  en  los, puertos  que  se  considere  necesario..

Las  Baleares.  y  Canarias  deben.  tener  un  servicio  exclusivo
para  ellas,  atendido  por  cinco  minadores  especiales,  de  unas  2.000
toneladas.  Los  buques  mercantes  los  complementarán.  eficazmente
cuando  se  emprendan  operaciones  intensas.

Las  bases  de  minas.—Es  ‘lógico que  estén  cercanas  al  lugar
que,  se  vayan  a  fondear,  de  modo que  se  repartirá  su  embarque
por  toda  la  costa;  estarán  también  suficientemente  protegidas,  y

lo  mejor  sería  tenerlas  almacenadas,  algo  internadas  y  en  la  línea
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de  ferrocarril;  la  instalación  para  el  embarque  debe  ser  apropiada
para  que  sea  rápido.  Como  se  le  da  importancia  a  la  creación  de
nuevas  unidades,  ésta  debe  ser  racional  y  tener  ligazón  la  fábrica
de  la  máquina  y  la  de  explosivos;  será  conveniente  que  h  última
esté  situada  entre  la  primera  y  el  puerto  de  embarque  principal
con  un  almacén  regulador  antes  de  llegar  al  puerto.

La  conservación  de  las  inicialmente  almacenadas  es  muy  im

portante  y  debe  ser  estudiada,  teniendo  instalaciones  apropiadas,
que  es  muy  fácil  inventar;  baita  conocer  la  mina.  Las  cargas  de

ben  conservaras  independientemente,  porque  se  vigilarán  mejor  y
estarán  más  seguras.

N0TA.—Antes  de  terminar  este  trabajo  conviene  hacer  una
aclaración:  Aunque  dimos  como  buena  la  relación  2  a  1  entre  el
rendimiento  del  submarino  minador  y  el  torpedero,  esta  relación  no
la  consideramos  constante,,  ni  mucho  menos.  Dependerá  mucho  de
la  zona  de  operaciones  y  de  la  contraofensiva  que  se  realice  con
tra  ls  submarinos;  Se  comprende  que  el  minador  siempre  podrá

actuar;  tendrá  más  o  menos  peligro,  pero  nunca  ser&  un  suicidio
porque  no  se  deliata.  Ahora  bien,  no  le  sucede  lo  mismo  al  buque
torpedero,  que  se  delata  en  el  ataque,  y  si  la  zona  está  muy  den
samente  patrullada  ‘puede  considerarse  perdido;  así  vemo  qúe  no
en  toda  la  zona  de  operaciones  tendrán  el  mismo  rendimiento  re

lativo  los  minadores  y  torpederos.  Se  comprende  cómo  puede  así
resultar  modificada  esta  relación  y  mejorada  grandemente  para

el  minador  porque  precisamente  las  zonas  más  productivas  serán
las  más  vigiladas,  y  éstas  sólo  deben  atacarlas  los  minadores.
Esto  indica  la  importancia  que  se  le  debe  dar  a  esta  clase  de  bu
ques.

Como  siempre,  las  distintas  clases  de  sul?marinos  se  complemen
tan  en  la  acción,  debiendo  existir  una  colaboración  si  queremos  sa
car  rendimiento  a  las  armas.

Se  puede  imaginar  un  convoy  atravesando  el  Océano  atacado
por  submarinos  minadores  a  la  salida  del  puerto  de  origen;  cuan
do  pasa  a  la  zona  de  altos  fondos,  menos  vigilarla,  ya  separado  de
la  costa,  le  atacarán  buques  torpederos;  ljos  de  la  costa  deben
serlo  por  grandes  cruceros  submarinos.  A  la  arribada  se  repiten
las  situaciones.  Esta  clase  de  buques  se  complementan  en  sus  apti

tudes.



Peclutamiento

Por  l  Alférez  de  n,ío
CARLOS  MARTINEZ  VALVERDE

E  leído,  con  la  atención  que  merece  punto  tan  imt           portante como  el  tratado,  el  artículo  publicado  en
el  número  de  la  REVIS’rA GENERAL  DE  MARINA del
mes  de  enero,  escrito  por  el  Teniente  de  Navío

D.  Indalecio  Núñez.  Empujado  por  las  mismas
fraes  que  cita  del Almirante  Aube,  me  creo  en  la  obligación de  dar
mi  humilde  opinión  acerca  del  sistema  de  reclutamiento  a  seguir,

corroborando  así  la  última  afirmación  del  citado  Almirante.
Mucho  se  ha  insistido  en  que  la  mejor  manera  de  cubrir  los pues

tos  de  las  dotaciones  de  los buques  de  guerra  es  hacerlo  con  perso
nal  vohmtario.  Considerado  de  una  manera  absoluta  parece  que  les
haría  mucho  nás  eficientes;  pero  pasemos  a  considerar  algunos  pun
tos  muy  dignos  de  teiiérse  en  cuenta.

Nada  m(ts  en  oposición  con el  ahorro  que  se  persigue  en  todos
los  organismos  del  Estado  como  el  seguir  el  procedimiento  del  vo
luntariado.  .De  dónde  se  sacaría  el  dinero  necesario  para  el  aumen
to  de  sueldo que  trajese  consigo  el  del  personal  que  se  enganche?
Son  aumentos  que  no  es  posiblé  compensar  con una  inmovilidad  de
les  buques  compatible  con  la  práctica  de  su  manejo.  Aun  suponien-

do  que  el -plan d  los tre  meses de completa  actividad  y  nueve  ama
rrados  sea  el  mejor,  esos  ejercicios  de  tiro  de  gran  realidad,  de  Jan
amiento  de  torpedos,  navegación  casi  constante  durante  noventa
días,  suponen  mayor  gasto  que  el  actual.  Esto  sin  considerar  los
inconvenientes.  Las  bases  no  están  en  dispcición  de  suministrar
los  servicios  de  a  bordo  Nueve  meses  con  las  quillas  «pegadas  al

fondo»  y  los  francos  de  ría,  repartidos  por  el  contorno  con  toda
prodigalidad;  los  de  la  ‘ccalidad,  en  mayor  número  aun,  pendien
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tes  de  la  hora  del  bote  que  los  ha  de  llevar  a  tierra.  Estos  incon
venientes  pueden  evitarse  por  el  mando,  aunque  no  con  toda  la

facilidad  que  a  primera  vista  parece;  pero  es  preferible  poner.  ias
cosas  más  practicables;  suelen  resultar  mejor.

En  nueve  meses  hay  tieapo’4q-sobra  para  todo;  lo  cual  se  pa
rece  mucho  a  no  tener  tiemjio  pa  nada.  Duiraiite  los  tres  meses
estaría  el  material  en  continuo  funcionamiento,  haciendo  difícil  su
entretenimiento  . y  repaso  de  piezas,  y  durante  el  tiempo  de  ama

se  pasarían  ‘las  ‘dotaciones  trabajando  lentamente  en  repara
ciones,  aun  emp1eando  gente  extraña  en  ellas,  imposibilitadas  de
hacer  ejercicios.

Pero  veo  que  me  aparto  del  tema  al  considerar  el  pxsuntei
nantial  de  caudales  para  los  gastos  originados  por  el  vokmtaiiado,

Pasemos  de ‘nueva  a  él.      ‘  .            ‘.

El  marinero  de  cubierta,  que’  baldea,,  va  de  proel  en  un  bote,
entra  de  una  tira  haáta  cerrar  el: aparejo,  peila patatas  en  la  guár
dia  dé  su  trozo,  forma  cordón  de  municionamiento  en  zafarrancho

de  combate,  aiude  con  un  balde  o  manta  a” tal  o  cual  sitio  en  el  de
incendio,  forma  como  soldado  de  in’fáritería  en  la  columná  de  des

embarco  y  salta  a  la  meseta  baja  del  portalón  como ‘guardamancebo,
no  necesita  gran  preparación  ni  pasarse  años  y  años  haciendo  estas
cosas.  Cualquier  individuo  de  la  inscripción  aun  que  no  se  hombre

de  mar,  ‘puede  ser  apto  para  esto.
Cuarteleros,  despenseros,  reposteros  tampoco  necesitad  ser  pro

fesionales.  Para  cualquiera  de  estos  destinos  basta  ser  persona  hon
rada  y  de  médianas  luces.  En  ocho  días  pueden  s’aberse  la  docena

de  váhrulas  de  su  sollado  o  compartimiento  para  ayudar  en  su  ma
nejo  al’ éabo  de  guardia.  España  no  puede  mantener,  como  lo  hace
Chile,  cuerpo  de  mayordomos  y  camareros;  si  ‘los reposteros  nos ‘sir

ven  cdii un  podo  de  torpeza  ‘es una  incomodidad  llevadera  y  que  no
inflúye  nada  en  ea  funcionamiento  militar  del  buque.

Mantener  un  pérsonal  de  fogoneros  compuesto’. en  su  totalidad
por  gente  asalariada  sería  desaprovechár  los  conócimientos  de  los
de  los  buques  mercantes  que  hacen  &  servieló  niiitar.  También
puede  eéharse  mano  de  ?tros  cualesquiera,  sobre  todo  para  los  bu
ques  ‘que queman  carbón.  Para  éxtender  las  capas  en  el  hogar  y
pasar  el  rodo  y  la  barra  sólo: se  necesita  gente  fuerte   bien  ali
mentada.  ‘  ‘  ‘  ‘

Excedentes  auxiliares  de  timoneles  y  radios  pueden’  salir  de  los
buques  mercantes.
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Pa.sando  revista  a  todos  ips puertos  vemos  que  sólo basta  en  cada

uno  un  pequeño  núcleo  de  gente  voluntaria  que  conozca  perfecta
mente  el  destino.

Lo  esencial  e  importantísimo  es  el  aprovechamiento  de  los  cono
cimientos  de  cada  hombre  en  la  vida• civil;  selección  y  buena  repar
tición  por  las  distintas  dependencias  de  la  Marina,  y,  finalmente:,

la  más  absoluta  inamovilidad  en  los  destinos.  Formar  desde  que  la
gente  llega  al  Arsenal  grupos  de  las  distintas  profesiones;  no  man
dar  a  los  buques  un  cierto  número  de  hombres,  sino  tantos  de  tal
oficio,  que  cubran  los  puestos  que  haya  dejado  vacantes  el  licencia
miento  de  la  quinta  que  ha  cumplido.  Este  sistema  de  respeto  a  la
profesión  de  cada  cual  hace  que  al  volver  estos  hombres  a  la  vida

civil  lo  hagan  con  un  caudal  de  conocimientos  y  práctica  de  su  pro
fesión  mayor  que  el  que  trajeron  al  servicio  militar.  Será  benefi

cioso  para  el  Estado  y  motivo  de  agradecimiento  por  parte  de  aque
llos  a  quienes  i,a Marina  de  guerra  hiRo mejores.

sta  selección,  que  hoy  día  sólo  se  hace  dentro  de  la  dependen

cia  a  que  un  determinado  contingente  ha  sido  destinado,  debe  ha
cerse  en  cuanto  ingresan  en  filas.  Generalmente  sobrarán  de  cual
quier  oficio,  y  a  este  sobrante  se  le  empearía  en  lo  que  más  ana
logía  tenga  con  sus conocimientos.

Intensificación  de  escuelas.

Es  cosa  por  la  que  todos  debemos  trabajar  y  por  que  las  horas
dedicadas  al  efecto  sean  sagradas.  Para  que  la  gente  vaya  a  escue
las  suele  tener  que  sostenerse  una  lucha  constante  con  las  clases  de

cargo,  que  quieren  hombres  para  los  trabajoí  pendientes  de  su
ramo.

Muchos  de  éstos  son  más  propios  de  arsenal  que  de  a  bordo.  El
emplear  la  gente  en  ellos  es  distraer’e  die  verdaero  fin  de  su  ser
vicio.

Con  las  dotaciones  completas  suele  haber  gente  para  emplear
en  los  trabajos  inaplazables  o  imprescindibles,  y  habrú  siempré  una
mayoría  que  pueda  asistir  a  las  escuelas.  Además,  si  es  preciso
aumentar  las  dotaciones,  debe  hacerse.  Casi  todos  nuestros  buques
llevan  menos  tripulantes  que  los extranjeros  de  su  tipo;  aun  de  los
países  que  emplean  el  voluntariado.  Es  preferible  que  sobren  algu
nos  hombres  que  no  que  dotaciones  escasas  tengan  que  dedicarse  a

limpiar,  rascar  y  pintar  hasta  en. horas  de  ejercicio.  Por  otra  parte;
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no  hace  falta  aumentar  muchos;  en  un  dotación  cómo las  de  nues
tros  acorazados  se  notan  20  hombres  que  refuercen  a  ese  núcleo  de
gente  de  cubierta,  hábil  para  cualquier  trabajo  de  limpieza  o  pin
tura.  Al  sér  ellos  más  tendrán  más tiempo  para  dedicarse  al  apren

dizaje  del  manqjo  del  material,  verdadero  fin  para  el  que  la  Patria
les  separó  de  sus  hogares.

Y  eséuelas  debe  de  haberlas  para  todos:  para  Jefes  y  Oficiales,
ciases  y  marinería.  Son  la  base del  conocimiento  del  material  y  de
no  perder  la  costumibre  del  estudio.

Además  de  la  escuela  de  analfabetos  debe de  haber  para  la  ma
rinería  una  de  cultura,  que  le  haga  darse  bien  cuenta  del  mundo
cii  que  viven  y  para  qué  vienen  al  servicio  militar;  sus  deberes  ciu
dadanos  y  militares,  inculcándles  amor  á  la  Patria,  a  la  profesión
de  las  armas  en  lo  posible,  disciplina,  subordinación  y  todas  las
ideas  que  pueden  serles  ftiles  en  el  servicio militar  y  fuera  de  él.

Esta  clase  de  tan;  grande  importancia  moral  debe  estar  precisa
mente  a  cargo  de  Oficiales. En  ella  pueden  incluirse  las  conferencias
que  deben  darse  a  la  marinería  para  mostrarle  el  problema  social
que  actualmente  agita  el  inundo,  y  con  ello  tendrán  ideas  para
oponer  a  las  disolventes  que  forzosamente  han  de  oir  predicar  a

elementos  poco  recomendables,  extrañás  y  tal  vez  propios,  por  des
gracia.

Si  se  toca  fagina  a  las  doce,  a  las  doce y  media  han  terminado

de  almorzar.  Con una  hora  de  descanso hay  bastante;  en  la  Escuela
Naval  había  menos.  Además,  hay  que  tener  en  cuenta  que  las  dos
primeras  clases  al  hacerles  trabajar  la  inteligencia  dan  un  cierto

descanso  á  las  fatigas  musculares.  De  trece  horas  y  media  a  catorce
horas’  y  tres  cuartos,  escuelas  técnicas,  cada  uno  de  su  ramo.  En
el  período  inmediato  al  ingreso  en  filas  puede  dedicarse  esta  última
clase  a  ejercicio  militar  y  marinero.  A  l:as diez  y  seis,  ejercicio  de
la  tarde,  y  a  las  dien y  siete,  retirada.  De  diez  y  nueve  a  diez  y
nueve  y  media  pueden  duyante  los meses  que  es obscuro  a  esa  hora
hacer  ejercicio  de  noche  los  apuntadores,  telemetristag,  timoneles  y

electricistas  de  la  brigada  de  guardia,  dirigidos!  por  alguno  de  los
Oficiales  de  ella,  auxiliado  por  las  clases.!

‘Todos  los ejercicios  deben  de  hacerse  al  detalle,  acercándolos  lo
inés  posible  a  casos  reales;  cada  cual  debe  de  hacer  escrupulosamen
te  su  cometido  tal  como  detalla  el  libro  de  organización,  que  debe
de  ser  de  dominio  público.  Las  obligaciones  de  cada  tino  debían  4>
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tallarse  en  la  libreta  de  destino.  Cometido  es  el  de  cada  uno,  senci
llo,  pero  complemento  importantísimo  del  del  compañero  y  a  la
larga  del  del  Comandante.

Volvamos  al  voluntariado.  Todos los  destinos  que  exijan  cuali
dades  físicas  excepcionales  o  determinada  destreza,  sólo  adquirible

con  la  prál’tica,  deben de  ser  cubiertos  por  personal  profesional,  con.
el  que  se  seguirá  lo  recomendado  en  la. organi:zación  de  los  buques
acerca  de  los  cambios  de  deEtino.

La  marinería  voluntaria  no  debe  de  ingresar  como  rápida  tran
sición  a  clase  para  luego  pasar  a  Oficial.  La  idea  de  ios  actuales
aprendices  es  buena  y  tenemps  para  su  educación  centros  de  or

gariización  dignos  de  todo  elogio.  Pero  el  aprendizaje  ha  de  ser,  no
el  aluninato  de  clase,  sino  la  preparación  para  saber  trabajar  en  eÉ

puesto  que  inmediatamente  va  a  ocupar.
De  este  personal  debe  pasar  a  clase,  facilitándole  hacer  cursos,

no  la  mayoría,  sino  los  que  después  de  experimentados  detenida
mente  den  por  resultado  el  merecer  ascenso  y  después  de  haber  ren
dido  en  lbs puestos  inferiores  el  trabajo  para  el  que  este  voluntaria-.
do  ha  sido  creado.

En  la  elección  de  las  clases  hay  que  atender  mucho,  además  de
sus  conocimientos  técnicos,  a  la  posesión  de  virbudes  militares,  no
en  grado  . tolerable,  sino  excepcional,  siendo  como  son  importantí
simos  en  todas  las  graduaciones  y  más  aun  en  éstas  de  ligazón
entre  el  Oficial  y  el  marinero,  por  la  manera  de  pencar  de  estos

tiempos  que  corren.
A  la  clase  que  se  revele  por  su  amor  a  la  profesión,  al  estudio

y  por  su  subordinación  deben  de  dorsele  enormes  facilidades  para
que  complete.  sus  conocimientos  hasta  los  exigidos  a  los  Oficiales,
no  sólo  técnicos,  sino  de  cultura  general  y  probados  éstos  y  aqué
llos  pasará  a  ser  Oficial  igual  que  los  que  salen  de  la  Escuela
Naval.

La  recompensa  a  los  años  de  servicio,  que  cuando  no  van  acom
pañados  del  estudio  no  hacen  sino  perfeccionar  lo  que  más  se  suele
hacer,  sin  aumentar  el  caudal  de  conocimiento,  no  debe  de  ser  as

censo  en  graduación  militar,  que  al  llevar  consigo  la  idea  del  mando
y  de  la  responsabilidad  debe  de  llevar  la  del  mayor  saber,  sino
aumentos  de  sueldo  que  premien  la  veteranía  de  uiec  en  sirve.

1l2I



De  Pevistas  extranjeras

El  Tratado de Londres y la política naval de los
Estados Unidos

Por  el Capitán D. W. KNOX,
De  la Armada americana (retirado).

(De.  cUnited, States  Naval  Institute Pro
ceedngs..)

«Es  indispensable.  que  manten ga.lnos  la
potencia  naval  ndUtiva  de  los  Estados  Uni
dos.»—(’CnARL  EVNS  ‘HuGRIS.)

Nunca,  desde  el  término  de  la  guerra.  niundial,  set ha  prestado  en  los
Estados  Unidos  una  atención  tan  sostenida,,  extensa  e  intensa,  a  lo
asuntos  navales  corno  durante  los  doce  meses  que  mediaron  entre  las
negociaciones  preliminares  que  culminaron  en  el  Tratado  Naval  de  Lon
d’res  y  la  ratificación  de  éste  por  el  Senado.

En  este  período  se  observó  el  recrudecimiento  del  movimiento  paci
fista,  dirigido  por  Sociedades  y  órganos  de  opinión  fuertemente  consti
tuídos,  cuyas  campafias  tendían  a  la  reducción  de  los’ armamentos  ame
ricanos,  prescindiendo  de  todo  punto  de  vista  comparativo.  EL leit  inotiv
de  sus  argumentaciones  se  resumía  en  que  los  armamentos  cran  la  causa
inicial  de  las  guerras  y  que  los  Estados  Unidos  debían  apoyar  por  todos
los  medios  la  consecución  de  la, paz  mundial,  colaborando  al  éxito  de  las
Conferencias  de  limitación  de  armamentos,  aun  a  trueque  de  sacrificar
intereses  del  país  si  fuera  ‘precisa  Etste  ordn  de  ideas  no  es  mas  que
reflejo  del  idealismo  tan  adentrado  en  el  espíritu  americano.  idealismo
que,  sin  embargo,  parecia  haber  recibido  un  rudo  golpe  con  el.  fracaso’
de  la  Conferencia  de  Ginebra  de  1927.

Por  lo  que  se  refiere  a  la  naturaleza  de  la  oposción  ésta  era  verda
deramente  sintomática.  Las  filas  de  los  partidarios  de  la  defensa’  nacio
nal  a’ ultranza,  nunca.  muy  nutridas  en  los  Estados  Unidos  dut’ante  un
período  de  paz  absoluta,  habían  quedado  extraordinariamente  reducidas,
a  causa,  sin  duda,  de  las  pocas  probabilidades,  dei  una  guerra  inmedia
‘ta,  y  como  efecto  también  de  los  desarrollos  técnicos  de  la  aviación  y  ile
otros  recursos  técnicos,  que  aminoraban  el  valor  de  las  fuerzas  navales
a  proximidad  de  las  costas.  Por  otra  parte,  se’ observaba  la  adhesión  de
buena  parte  de  la  Prensa  a  la  perspectiva  de  una.  Marina;  de  guerra

TOM0CX                ‘ ‘
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cuya  misión  primordial  fuera  la  protección  del  comercio  y  cuyo  corolario
evidente  era  la  potencialidad  naval  proporcional  al  comercio  marítimo
del  país.         -

Está  orientación  Ñpresenta  un  .“carhbio’ radical  de  postui’arespecto
de’la  Armada,  derivada  de  nuevas  nociones  sdbsigu.iéntes  a  la  rápida  ex
pansión  del  comercio  de  ultramar  a  partir  de  1922k Anteriormente  be
bía  sido  idea  aceptada  con  carácter  general  la  de  que  la  misión  primor
dial  de  las  - fuerzas  navales  era  la  protección  de].  país  contra.  las  inva
alones  ór  detembarco,  así  como tanibién  la  defensa  de  las  ciudades  cos
teras  contra  posibles  bom»ardeos..,  La  conciencia,,  ya  muy  generalizada;
del  valor  de  una  flota  como  medio  de  protección  de  un  gran  comercio
marítimo,  que  es  chiiiento  de  la  prosperidad  general  y  vida  económica
del  país,  no  es  mas  •que’ un  inesperado  resultado  del  citado  período  de
intensa  discusión  pública  de  materias  navales,  y  es  muy  probable  que•
su  influencia  sobre  la  futura  pólítica  naval  americana  sea  decisiva.

Ápoyo  a  la  idea  eüntiai  del  Tratadb.—Una  buena  parte  de! la  opinión
pública  americana,  incluso  numerosos  elementos  oficiales  de  la  Armada.,
fueron  partidarios  del  Tratado  de  Londres  en  atención  a  ciertas  venta
jas,  y  esto  a  pesar  de  las  desigualdades,  que  se  apuntaban  en  cuanto  a
la  proteeción  del  comercio  y  otros  diversos  aspectos.

La  ampliación  de  la  limitación  naval  a  toda  las  clases  de  barcos  de
combate  fué  aprobada  bien  puede  decirse  que  unánimemente,  aun  cuan
do  tal  limitación  hubiera  de  aplicaise  tan  sólo  a  las,  tres  principales  po
tencias  navales.  Era,  en  efecto,  muy  general  la  opinióndeque  este  hecho
habla  de  ser  un  factor  de  sosiego  para  el  mundo  ‘entero.  y  que  de  paso
protegnría  a ‘los  Estados  Unidos  contra  el  riesgo  de  quedar  excesivamen
te  rezagado  respecto  de  otras  potencias.  ntarítimas  que  construyeran  sin
tregua  y  en  proporciones  que  los  Estados  Unidos  no  creyeran  convenien
te  Imitar.

En  cuanto  a  este  último  punto,  tras  de  la  Conferencia  de  Wáshington
de  1922  se  había  producido  una  dolorosa’  e  inquietante  desilusión.  En
aquella  ocasión  los  Estados  Unidos  habían  ido  a  la  cabeza  en  cuanto  a
la  aceptación  de  sacrificios,  en  la  creencia  de  haber  llegado  a  suprimir
la  competición  de  armamentos,.  Leyendo  el  informe  oficial  de  la  Delega
ción  americana  en  Wáshington  se  comprueba  que  la  razón  esencial  de
su  actitud  se  encerraba  en  los  párrafos  siguientes:

...  El  nudo  de  la  diücultad  está  en  la  emulación  mutua  de  los  pro
gramas  navales,  y  en  que  para  limitar  adecuadamente  los  armamentos
navales  es  necesario  abandonar  e  interrumpir  ‘su  produccióm..  Un  pro
grama  conduce  inevitablemente  a  otro  programa,  y  si  la  emulación  con
tinúa,  su  reglamentación  resultará  prácticamente  irrealizable.  No  “hay
mas  que  una  salida  adecuada,  y  es  la  de  poner  término  a  esta  situación
ahora  mismo...  Es  inútil  todo  esfuerzo  por  eludir  sacrificios:  hay  que
afrentarlos  o  renunciar  a, nuestro  proyecto.

»Es  tambifin  evidente  que  ninguna  potencia  naval  aceptará  tales  se
crificios  aisjadnmente.  La  limitación  de  armamentos  navales’  es  sólo  po
sible  mediante  acuerdo  entre  las  naciones  intéresadas,  y  este  acuerdo
habrá  de  ser  absolutamente  sincero  y  razonable  en  cuanto  a  la  extensión
del  sacrificio  reclamado  por  cada  ua  de  ellas.»  -
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Este  es  el  estado  de  ánimo  en  que  los  delegados  americanos  actuaron
en  la  Conferencia  de  l922,  r  el  que  les  indujo  a  conceder  :nás  que  nin
guna  otra  Delegación,  con  la  exclusiva  mira  de  llegar  a  un  acuerdo  que
pusiera  término  a  la  desenfrenada  competición  en  las  construcciones  na
vales.  Su  cónfianza  en  llegar  a  tal  resultado  se  refleja  en  las  observacio
nes  finales  -del  informe:  oficial  referente  al  Tratado  Naval,  en  el  que
se  dice:

«El  Tratado  pone  término  absoluto  a  la  carrera  de  armamentos  na
valet..  Es  poco  probable  que  el  no  haber  alcanzado  la  limitación  a  los
buques  menoreri,  dé  por  resultado  un  incremente  en  la  próporción  acos
tumbrada  de  fuerzas  sutiles,  y  submarinas  respecte   las  grandes  uni
klades.-.  La  limitación  de  grandes  unidades  realiza  por  sí  sola,,  en  esen
cia,  la  finalidad  apetecida,  y  sn  consecuencia  mediata  será  poner  tér
mino  a  la  producción  desordenada,  de  cualquier  género  de  armamentos
navales.»

No  es  necesario  probar  aquí  has,ta  qué  extremo  resultaron  erróneas  es
tas  previsiones  optimistas  respeelo  de  los  resultados  esperados  del  Tra
tado  Naval  dic Wáshington.  A  pesar  de  la-  marcada  inferioridad  de  los
Estados,  Unidos  en  aquel  momento  en  cuanto  a  cruceros,  prevaleció  el
espíritu  dei  Tratado  tal  cual  ¿rehía  sido  interpretado  por  nuestra  Dele
gación  en  la  Conferencia,,  siendo  así  rechazados  los  nuevos  ,programas
de  construcción  de  tales  barcos,  y  esto  a  pesar  de  que  mio tardaron
otros  países  en  iniciar  la  ejecución  de  ampliós  programas  de  unidades
auxiliares.  Estos  hechos, pusieron  ,a los  Estados  Unidos  ante  un  desagra

-  dable  dilema:  no  encontrándose  dibpuesta  ‘a  iniciar  una  nueva  compe
tición  de  construcçiones  navales  que  hubiese  invalidado  el  supuesto  re
sultado  esencial  de  la  todavía  reciente  Conferencia  de  Wáshington,  se
encontró  con  ue  iba  descendiendo  rápidamente  s,u  potencial  naval  res
pecto  de  otros  palses

A  fin  de  resolver  esta  dificultad,  el  Presidente  Ooolidge  convocó  la
Conferencia  de  Wáshington  de  1927.  Ante  el  fracaso  de  ésta,  optó  por
el  único  camino  viable,  consistente  en  la  realización  de  -un programa  de
de  cruceros,  a  fin  de  devolver  .a  la  Armad-a  americana  su  posición
relativa  anterior.  Esto  produjo  gran  revuelo,  afirmándose,  tanto  en
los  Estados  Unidos  como  en  otros  países,,  que’  tal  proceder  equiva
lía  a  reanudar  la  «carrera  de  armnmentos».  Por  muy  ilógicas  que  en  el
fondo  fueran  tales  calnpafias,  cooperaron  a  afirmar  a  la  opinión  pública
en  la  convicción  de  que:  era  indispensable  poner  término  a  la  emulación
de  armamentos  na,vaies,  a  tal  extremo  que  puede  asegurarse  que
para  1929  ya  no  existía  división  de  opiniones  en  este  punto.

De  ésta  suerte,  la  s.upresión  de  la,  competencia  internacional  en  las
construcciones  navales  vino  a  ser  para  l.a  opinión  american  según
asenso  unánime,  el  objetivo  esencial  dei  Tratado  de  Londres.  Y  una  vez
convenida  dicha  medida,,  siquiera  fuese  con  carácter  temporal  ¿y’ restrin
gida  a  las  tres  principales  potencias  navales,  los  Estados  Unidos,  lo
aprdbaron.
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Los  detractores  del  Tratado  se  mostraban  también  partidarios  decidi
dos  de  poner  término  .a la  competencia  internacionaL  Pero  estimaban  que
los  Estados  Unidos  sacrificaban  en  la  Conferencia  más  que  los  restantes
país’es  signatarios,,  a  pesar  de  que  el  beneficio  se  repartía  por  igual.

Para  escudriñar  en  el  porvenir  de  la  política  naval  americana  es  in
dispensable  analizar,  cuando  menos,  las  objeciones  principales  que  se
opusieron  a  la  aceptación  del  Tratada  Los, puntos  de  vista  y  principios
que  tales.  objeciones  encierran  son  tan  tundamentales,  que  bien  pue
de.  asegurarse  que  su  influencia  Irá  en  auniento;  caí,  pues,  pues
to  en  ejecución  el  Tratado,  pretendemos,  prescindiendo  de  todo  espíritu
de  controversia  y  crítica0  orientar  nuestro  análisis,  hacia  una  labor  de
investigación  y  deducción  que  pueda  dar  frutos  prácticos  en  lo  Futuro.
En  esta  disposición  de  ánimo  exponeolos  lo  que  sigue:

Proporción  nwntérica  de  potencio.—Una  de!  las  objeciones  esenciales
opuestas  nl  Tratado  dé  Londres  y  admitida  aun  por  sus  valedcres,  es  la
merma  de  la  potencia  relativa  de  los  Estados  Unidos  respecto  de  la  re
lación  teórica  5  :  5  :  ‘3 convenida,  en  cuanto  a  tonelaje,  en  la  Conferen
cia  de  Wáshington..  Suponiendo  que  las  cláusulas  del  Tratado  se  cumplan
fielmente,  la  relación  de  los  tonelajes,  totales  será  en  las  tres  Armadas
previstas  de  5  :  5,2  :  3,25  para  los  Estados  Unidos,  Inglaterra  y  Japón,
respectivamente.

Se  ha  criticado  muy  particularmente  el  sensible  aumento  que  en  la
citada  relación  de  tonelajes  se  consiente  al  Japón,  por  estimarse  que  no
hay  razón  alguna  s.uficienta  que  abone  tal  concesión.  Que  la  rela
ción  5  :  5  :  ‘3 era  ya  francnmente  beneficiosa  al  Japón,  analizada  la  si
tuación  desde  todos  los  razonables  puntos  de  vista.,, se  deduce  en  forma
clara  de  las  conclusiones  oficialmente  sentndns  en  Wáshington  en  1922,
según  las  cuales  no  suh’ía  mermn  la  seguridad  relativa  de  las  poteneins.
La  Delegación  japonesa  dió,  sobre  tal  supuesto,  la  conformidad  a  la  re
lación  citada,,  tras,  de  haber  convenido  acuerdos  restrictivos  respecto  del
aumento  de  fortificaciones  y  bases  navales  en  el’  ‘Pncífico  Occidental.
Y  parece  ‘haber  todavía  menos  razón  para  hacer  al  Japón  ‘la  concesión
apuntada,  en  cuanto  ‘a ‘potencia  naval  relativa,  si’ se  tiene  en  cuenta  su
reducida  extensión  territorial.,,  población,  riqueza,  comercio  marítimo,  etc.,
así  como  la  fácil  protección  de  sus  principales  rutas  comerciales.

En  los  debates,  planteados  en  el  Senado  americano  acerca  del  Tratado
de  Londres  se  hizo  ver  la  situación  embarazosa  en  que  colocó  a  los  de
legados  ‘americanos  la  baja  potenci’alidnd  del  país,  en  punto  a  cruceros,
en  el  momento  de  la  Conferencia.  Se  dijo  que  el  Statu  quo  en  materia
de  cruceros,  siendo  ventajoso  .a  Inglaterra  y  el  Japón,  fué  arma  diplo
mática  de  gran  valor  que  estos  países  esgrimieron  para  arrancar  a  los
americanos  valiosas  concesiones  en  cuanto  a  la  relación  de  fuerzas  que
‘hubiera  de  ser  base  del  Convenio,.

Los  impugnadores  del  Tratado  sostenían  enérgicamente  que,  desae  un
punto  de  vista  ético,  no  debiera  haber  sufrido  modificación  en  Londres

‘la  relación  de  5  :  5  :  3,,  puesto  que  en  Wáshington  se  había  reconocido,
en  1922,  que  suponía  una  solución  equitativa,  y  también  porque  virtuni
mente  quedó  convenido  allí  que  tal  relación  era  aplicable,  no  tan  sólo
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para  las  grandes  unidades  y.  barcos  portaaviones  sino  también  para  los,
barcos  auxiliares  y  las  flotas  en  su  conjunto.  Se  arguyó.  entonces
que  esta  interpretación  americana  4uedó  corroborada  por  las  ‘decla’
raciones  de  los  delegados  americanos  después.  de  la  Conferelicia  de’ l92;
así  como  por  las  del  Presidente  Harding,  y  por  el  hecho  de  que  los, Es
tados  Unidos  accedieron  a  la  renuncia  de  5am  derechos  e.u  el’  dem
arrollo  de  sus  bases  navales  del  Pacífico  y  a  sacrificar  su  preponde
rancia,  en  cuanto   unidades  de  combate,  por  bajo  del  nivel  inglés,  sin
más  compensación  que  el  reconceimiento  de  la  rólación  de  potencias.  en
tonces  convenida.  La  aquiescencia  de  la  Delegación  americana  a  estos
sacrificios,  en  Wáshington,  fué  peueba  de  su  interpretación  en  ‘el senti
do  de  que  la  relación  de  5 : 5’: 3  se  había  de  aplicar  ulteriormente  ti
conjunto  de  cada  flota  tomada  como  unidad,  pues  en  otro  cáso  no  ‘hubie
ran  estimado  necesario  los  Estados  Unidos  sacrificar  parte  de  sus  bar
cos  ni  adquirir  compromisos  restrictivos  en  cuanto  .a sus,  bases  navales,
ni,  en  fin,  hubiera  estimado  necesaria  la  Conferencia  misma.

La  actitúd  inglesa  en  la  Conferencia  de  Wáshington,  respecto  de  los
cupos  de’ barcos  auxiliares,  no  llegó  a  ser  claramente  interpretada  en  los
Estados  Unidos  hasta  1927,.  Mr.  Balfour,  en  su  primer  diséurso  acep
tando  en  principio  la  proposición  americana  de  1922.,  en  Wáshington,
expuso  algunos  vagos  distingos  res.peeto  de  los  elementos  auxfliares  que
normalmente  constituían  parte  integrante  de  la  flota  de  combate,  por  un,
lado,,  y  los  barcos  a  los  que  incumbía  más  directamente  la  protç-cción  del
comercio,  por  otro.  Pero  en  aquella  época  no  se  apreciaba  debidamente
en  las  esferas  americanas  interesadas  el  enorme  alcance  que  a  tal  dife
renciación  concedía  Mr.  Balfour,  y  cuyas.  derivaciones  habían  de  modi
ficar  muy  seriamente  la  relación  básica  5  :  ‘5 :  3,  que  en  la  realidad  cons
tituía  condición  sine  qwa  con  de  la  proposición  americana.  Mr.  Balfour
puso  en  claro  cuál  era  la  actitud  inglesa,,  en  un  discurso,  ‘n  1927, y  más
recientemente  ha  arrojado  todavía  más  luz  sobre  la  materi  Mr.  Winston
Churchill  al  hacer  pública  en  el  Parlamento  una  nota  dirigida  por  el
Gobierno  inglés  a  Mr.  Balfour  durante  la  Conferencia  de  1922.  La  nota
en  cuestión  era  como  sigue:

‘«Aprobamos  su  decisión  de  insistir  ea  la  total  suprexiófi  del  subma
rino.  Aun  en  el  caso  de  que  consiga  estob deseamos  se  nos  consulte  antes
de  adoptar  decisión  acerca  de  las  escalas  limitadas  de  construcción  de
pequeflas  unidades  que  se  hayan  de  autorizar  a  los  diversos  signatarios.
La  situación  de  Inglaterra  con  sus  posesiones  diseminadas  por  el  todo
el,  mundo,  y  su  dependencia  del  exterior  en  cuanto  a  los  artículos,  esen
ciales  de  subsistencia,  imponen  la  necesidad  de  una  protección  totalmen
te  diversa  de  la  requerida  por  países  que  reúnen  dentro  de  sus  fr&nte
ras  todos  los  recursos  indispensables  a  su• subsistencia.  Estimamos,,  sin
embargo,  que  son  muy  escasas  las  probabilidades  de  que,  se  .acceda  a  la
abolición  total  del  submarino,  y  en  tal  caso  debemos  reclamar  e  insistir
nosotros,  por  todos  los  medios,  la  libertad  absoluta  en  cuanto  al,  ñúme’ro
y  naturaleza  de  barcos  de  tonelaje  inferior  a  141000 toneladas,  por  ejem
plo.  Si  se  deja  a  Francia  en’ libertad  de  construir  un.a  gran  flotq  de  sub
marinos,,  aun  pasando  por  alto  la  construcción  de  submarinos  y  cruceros
por  otras  potencias,  no  podemos  adquirir  ningún  ‘compromisó  que  supón
ga  traba  a  la  construcción’  de  cuantas,  unidades,  en  diveÑas  bISes’  de
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cruceros  u’  otras  adecuadas  para  la  lucha  contra  el  submarino,  estimer
¡nos  necesarias  para  la  defensa  de  la  vid.a  nacional  e  imperial.  Siendo’
nos  conocida  su  opinión  respecto  del  conjunto  del  problema,  no  dudamos
de  que  estará  usted  totalmente  de  acuerdo  con  este  punto  de  vista.  Tene
mos  la  certeza  de  que,  ni  aun  a  riesgo  de  producir  una  ruptura  absor
lata,  aceptará  usted  restricción  alguna  en  este  punto  sin  prev ia  consulta
al  Gobierno.»

Los  detractores  del  Tratado  de  Londres  hicieron  ser  que  si  los  Esta
dos  Unidos  hubieran  conocido  en  192.2 el  alcance  exacto  de  las  reservas
opuestas  por  Inglaterra  a  los  principios  limitativos  convenidos  en  Wás
hington,  el  sacrificio  aceptado  por  los  americanos  en  barcos  de  cotbate
hubiera  s.ido  menor,  y  mayor,  en  cambio,  su  insistencia  en  que  la  rela
ción  de  5:  5 : 3.  se  aplicara  al  tonelaje  auxiliar  en  futuros  acuerdos;  ob
servaron  también  que,  sea  cual  fuere  el  contenido  moral  de  esta  cues
tión  en  su  aspecto  de  relación  mutua  entre  los  Estados  Unidos  e  Ingla
terra,  hay. que  tener  en  cuenta  que  Japón  no  opuso  por  su  parte  ningu
na  reserva  en  1922, y  que  las  concesiones  otorgadas  por  los  Estados  Uni
dos  en  materia  de  bases  navales  no  persiguieron  otro  fin  que  el  recono
cimiento  de  la  re4ción  de  potencia  naval  reconocida  como  equitativa,.
sin  opción  a  modificar  ulteriormente  aquella  relacióñ.

Pero  aun  dejando  ‘a  un  lado  los  aspectos  morales,  hay  que  observar
que  la  reciente  campaña  de  oposición  al  Tratado  realizada  en  los  Esta
dos  Unidos  se  basaba  en  considerar  que  la  situación  de  los  Estados  Uni
dos,  en  el  statu  quo  de  1930,  les  hacían  acreedores  a  mayoris  concesio
nes  al  fijar  los  cupos  futuros  para  fuerzas  navales  •auxiliarea.  En  ci
momento  de  i’niciarse  la  ‘Gonferertcia  disponían  los  Estiados  Unidos  de
un  notable  exceso  en  tonelaje  de  destructores,  sobre  la  relación  de
5:  5 : 3.  Parece  ser  que  de  este  tonelaje  se  dejó  fuera  de  cómputo  un
total  de  630.000  toneladas,  representadas  por  61  barcos,,  y.  esto  por  el
simple.  hecho  de  que,,  no  ‘habiendo  aún  alcanzado  el  límite  de  edad,  ha
bían  sido,  incluidos  en  la  lista  de  disponibles  algunos  meses  antes.  Se
argumentaba  contra  tal  proceder  que  la  situación  de  esos  barcos  era
idéntica  ‘a la  de  ciertas  unidades  inglesas  de  combate  que,  aun  estando
incluidas  en  la  lista  de  disponibles,  fueron  tenidas  en  cuenta  en  1922,
a  fin  de  aproximarse  a  la  paridad  de  tonelaje  con  los  Estados  Unidos.
Pero,  aun  prescindiendo  de  estos.  61. destructores,  la  relación  de  tonelaje
quedaba  representada  por  ‘10 :8,5:  5,5  para  los  Estados  Unidos,  Ingla
terra  y  Japón,  respectivamente,  estableciéndose,,  en  cambio,  en  el  acuer
do  definitivo  la  de  10 : ion 7.  También  el  tonelaje  de  barcos  submarinos
de  los  Estados  Unidos  era,  al  iniciarso  la  Conferencia,  sensible
mente  superior  al  de  Inglaterra  y  Japón,  adoptándose,  sin  embargo,
la  paridad,  es  decir,  la  relación  de  10’: 10 :10.

Aun  admitiendo  cuanto  se  quiera  respecto  de  la  deficiencia  ‘america
na  en  punto  a  cruceros  en  193%  en  opinión  de  críticos  autorizados,  tal
desventaja  quedaba  muy  suficientemente  compensada  por  la  superiori
dad  en  destructores  y  submarinos.  Tenida  en  cuenta  esta  compensación,
hubiera  sido,  quizá,  lo  razonable  d’ar  por  equilibradas  unas  súperiori
dados  por  otras  y  mantener  para  la  limitación  futura  la  relación  de
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5:  5:  3  en  las  tres  clases;  en  lugar  de  proceder  así  se  redujo  is  relación,
potencial  ámericana  para  cada  una  de  las  clases  auxiliares:  subma.ri
nos,  destructores  y  cruceros.

Al  convocatue  la  Conferencia  poseían  los  Estados  Unidos  un  gran
número  de  cruceros  ‘anticuados,  cuyo  abandono  se  había  ido  aplazando
en  espera  de  que  se  completan  la  qjecución  del  nuevo  programa  de
crucros.  El  Presidente  Coolidge  declaró,  al  ser  autorizada  la  rea
liración  de  tal  programa,  que  se  trataba  simplemente  ‘de  sustituir,  otras
unidades,  por  ser  necesidad  particularmente  apremiante  en  vista  de  los.
amplios  programas  de  construcción  de  cruceros  en  otros  palies,  ya  en  vías
de  realización,  cuando  los  Estados  Unidos,  ateiniúndosa  a  la  interpreta
ción  que  daba  •al  espíritu  del  Tratado  de  Wáshington,  se  abstenían  de
iniciar  nuevas  construcciones.

Teniendo  en  cuenta  que  en  una  de  las  cláusulas  dl  Tratado  de  Lon
dres  se  estipulaba  que  el  derecho  a  renovaciones  no  se  pierde  por  el
hecho  de  diferir  la  construcción  de  nuevos  barcos,  estimaban  los  im
pugnadores,  del  Tratado  que  debiera  haberse  reconocido  el  espíritu  de
este  principio  en  la  apreciación  de  la  altuación  americana  en  cuanto  a
cruceros;  de  esta  suerte  debiera  haberse  incluido  en  el  cómputo
el  tonelaje  viejo,  o  bien  el  representado  por  las  reposiciones  ya  autori
zadas  y  presupuestas.  En  lugar  de  proceder  de  alguna  de  estas  dos
maneras,  parece  ser  que  fueron  eliminados  del  cómputo  los  barcos  cn
las  dos  mencionadas  situaciones,  siendo  tomados  en  cuenta,  solamente  los
de  menos  de  veinte  años  de  servicio  y  los  en  construcción.  Otro  ‘argu
mento  en  favor  de  la  inclusión  de  los  viejos  barcos  en  el  cómputo  de
tonelaje  es  que  al  reunirse  La  Conferencia,,  no  había  acuerdo  alguno
acerca  de  la  edad’ que  podíaser  fijada  sólo  por  la  Conferencia  ni.iana6

La  inclusión  ‘en  el  cómputo  de  los  cruceros  ‘americanos  antiéuados,  o
bien  la  del  tonelaje  nuevo  ya  autorizado,  hubiera  sido  medida  equiva
lente  a  la  adoptada  en  Wáshington  respecto  de  algunos  barcos  inglesas
de  combate  y  hubiera  representado  además  una  razonable  compensación
a  concesiones  hechas  por  los  Estados  Unidos  en  el  Tratado,  talec  como  el
aplazamiento  de  la  construcción  de  tres  cruceros  americanos  durante
todo  el  tiempo  de  vigencia  del  Tratado,  acortamiento,  por  parte  de  In
glaterra,:  de  la  edad  de  sustitución  de  172.000 toneladas  de  cruceros  art
ticuados,  etc.,  etc.

Puesto  que  el  statu  quo  ha  tenido  influencia  tan  preponderante  en
todas  las  Conferencias  de  limitación  de  armamentos,  n’ada  de  extraño
tiene  que  haya  sido  materia  de  preocupación  para  los  Estados  Unidos
su  posición  en  punto  a  cruceros  en  la  Conferencia  que  se  ha  de  cele
brar  en  1935.  Se  plantea  en  este  punto  la  muy  interesante  pregunta  de
si  las  concesiones  establecidas  en  la  Conferencia  de  Londres,  en  mate
ria  de  cruceros,  serán  base  del  acuerdo  de  1935,  o  si,,  por  el  contrario,
éste  será  el  que  se  derive  simplemente  del  statu  quo  del  inoinent  en
cuento  a  tal  clase  de  barcos.  Se  hizo  ver  en  el  debate  sostenido  en  el
Senado  americano  que,  en  el  caso  de  prevalecer  la  segunda  tendencia,
resultarían  seriamente  perjudicados  los  ‘intereses  del  país,  como  conse
cuencia  del  Tratado  de  Londres,  puesto  ue  Inglaterra  y  Japón  tendrán
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gran  nñmeti  de  cruceros  en  construcción,  debido  a  las  estipulaciones
particulares  que  facultan  a  ambos.  paises  para  adelantar  La  fecha
de,  sustitución  de  ciertos  cruceros.  La  situación  que’ creaba  la  reducción
de  la  proporcionalidad  numérica  de  potencia  naval  produjo  en  los  Es
tados  Unidos  gran  inquietud,  en  vista,  sobre  todo,, de  los  nobles  sacrifi
cios  que  aceptó  en  Wáshington,  con  el  fin  de  asegurar  la  paz  mundial,
sobre  la  base  de  la  relación  5:  5 : 3,  estimada  como  justa  y  permanente.
Produjo  en  los  Estados  Unidos  muy  triste  impresión  comprobar  en  la
Conferencia  de  Londres  que  la  potencialidad  del  país  sufría  merina  a
causa,  precisamente,  de  los  escrúpulos  que. nos  guiaron  a  prescindir  de
nuevas  construcciones  navales  entro  1922  y  11128, y.  esta  inquietud  sube
de  punto  ante  el  temor  de  que  el  hecho  se  repita  y  acentúe  en  1985;
es  muy  probable  que  las  enseñanzas  derivadas  de  estos  hechos  tengan
influencia  decisiva  en  la  futura  política  naval  de  los  Estados  Undos.

Proteccióa  Ø coine-rcio ‘rnarítirnio.—El  punto  que  fud  quizá  motivo  de
más  radical  oposición  alTratado  de  Londres  en  elSenadoy  prensa  ameri
canos,  fué  lo  que  se  consideró  mengua  injustificable  de  la  protección  al
comercio  marítimo  del  país,,  respecto  de  la  posición  de  los  restantes  paí
ses  signatarios  en  la  misma  materia.  Así,  pqr  ejemplo,  se  hacía  obser
var,  respecto  del  Japón,  que  este  país  quedaba  virtualmente  dueño  de
anular  un  volumen  de  comercio  americano  por  valor  aproximado  de
2.000  millones  de  dólares  anuales,  en  el  Africa  Oriental,  China  y  Aus
tralia,  cantidad  que  no  guarda  ninguna  proporción  con  la  representa
da  por  el  comercio  japones  que’ los’  Estados  Unidos  pudieran  impedir..
Se  hizo  ver,  igualmente,  que  el  Tratado  asegura  a  Inglaterra  medios
para  anular  todo  el  comercio  marítimo  de  los  Estados  Unidos,  salvo  el
del  mar  Caribe,  y  el  realizado  con  las  costas  occidentales  del  Cntinente
enieriicanó.  En  esta  situación,  resultaba  evidente  que  el  comercio  marí
timo  universal  de  Inglaterra  no  habría  de  temes  merma  esencial  por
la  acción  que  emanara  de  los  Estados  Unldos

Para  que  estas  consideraciones  .adquiera.n  todo  su  valor  no  e.s  preciso
prever  la  efectividad  de  un  conflicto  armado  con  las  potencias  citadas
como  base  de  comparación.  Basta  probar  la  desigualdad  de  la  capaci
dad  protectora  del  comercio  marítimo,  en  el  caso  ‘de  los  Estados  Uni
dos,  Inglaterra  y  Japón,  en  rutas  esenciales  para  grandes  mercados
mundiales,  sea  cual  fuere  la  nación  contra  la  cual  se  pueda  hacer  ne—
cesario  el  ejercido  de  tal  protección.  Aparte  de  esto  el  derecho  inter
nacional  conoce  hace  ya  largo  tiempo  ciertas  formas  de  injerencia  en  el
contercio  ajeno,  no  muy  claramente  diferenciadas  de  la  . guerra,  y  entre
éstas  oup.a  lugar  preeminente  el  bloqueo  económico,  tan  en  boga  en  la
literatura  de  la  Sociedad  d  Naciones.  Sería  razonable  yr,  equitativo
que  los  medios  de  protección  al  comercio  fueran,  cuando  (menos,  apro
xImadamente  propórcionales  al ,volumen  de  tal  comercio,  fuera  cual  fue
se  la  naturaleza  y  procedencia  de  la  ameensa  contra  él.  Esta  clase
de  consideraciones  de  orden  general,  más  .que  ninguna  razón  de  carác
ter  específlco,  fueron  los  fundamentos  de  la  crítica  del  Tratado  de  Lon
dres,  en  este  aspecto  particular  del  probljema  La  controversia  en  el  Se
nado  acerca  de  este  punto  de  vista  se  originó  principalmente  por  efecto
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de  declaraciones  prestadas  por  diversas  personas  que,  habiendo  partici
pado  en  la  Conferencia  de  Londres,  declararon  ante  dos  Comisiones  del
Senado  que  los  delegados  americanos,  al  discutir  el  acuerdo,,  habían
atendido  exclusivamente  al  aspecto  referente  a  la  potencia  combativa
de  las  diversas  flotas,  sin  atención  alguna  a  la  capacidad  da  protección
del  comercio  americano.  Esto  parecía  tanto  más  absurdo  cuanto  que,  s
gún  afirmación  de  uno  de  los  más  ardientes  defensores  del  Tratado,  per
sona  de  reconocida  autoridad  en  la  materia,  las  limitaciones  establecidas
en  Wáshington  y  Londres  producían  tan  acertado  equilibrio  en  la  capa
cidad  combativa  de  las  flotas  interesada.%  que  ningúna  de  les  tres  po
tencias  podría  intentar  un  ataque  atravesando  los  Océanos  sin  grave’
riesgo  de  sufrir  un  descalabro.  Ante  tal4 supuesto  era  lógico  colegir  que
en  un  posible  conflicto,  la  lucha  marítima  sería  casi  exclusivamente
contra  el  comercio  marítimo,  cosa  muy  probable.

Se  arguyó  entonces,,  además,  que,  con  su  conducta,  la  delegación  ame
ricana  había  cedido  ante  la  postura  fundamental  inglesa,  tan  briosa
mente  mantenida  en  Wáshington  y  Ginebra.  El  error  de  interpretación
acerca  de  la  actitud  de  Mr.  Balfour  en  1i922 rectificada  afios  después,
ha  quedado  ya  explicada  anteriormente.  La  misma  actitud  fué  defen
dida,  en  forma  muy  brillante,,  por  cierto,  por  Mr.  Bridgeman  y  otros
diversos  delegados  ingleses  en  192?,’ en  Ginebra,  siendo  ésta,  en  reali
dad,  la  razón  esencial  del  fracaso  de  la  Conferencia.  Tal  postura  en-
cama  la  doctrina  de  que  la  situación  especial  de  Ingaterra,  tributaria
obligada  del  exterior  en  su  abasteci’míeútø,  y  cuya  inusitada  extensión
de  rutas  comerciales  requeriría  del  país  mayor  capacidad  de  protección

al  comercio  que  ninguna  otra  potencIa,,  lo  que  justificaba  el  reconoci
miento  del  derecho  que  tal  necesidad  lleva  anejo  en  su  opinión.

Muchos  americanos  estimaron  que  el  Tratado  de  Londres  iba  dema
siado  lejos  en  esta  orientación,  chocando  así  con  el  razonable  punto  de
vista  americano  que  a  la  larga  pudiera  ser  de  mejores  resultados  para
las  buenas  relaciones  entre  los  dos  países.  ‘Cual  ha  sucedido  con  fre
cuenci4a  en  el  pasado,  la  insistencia  en  el  punto  de  vista  americano  fué
pretexto  para  imputarle  falta  de  espíritu  de  conciliación  y  sim
patía  respecto   Ing1laterra  y  aun  se  llegó  a  hablar  de  proyectos  gue
rreros  contra  aquel  país.  Parece,  pues,  oportuno  exponer  con  toda  la
posible  claridad  la  actitud  americana,  a  fin  de  disipar  recelos.

Es  obvio,  ante  todo,  que  la  paridad  naval  no  puede  significar  igual
dad  de  potencia  en  el  mar  de  los  dos  países.  Esto  tiene  su  razn
de  ser  en  circunstancias  que  muy  difícilmente  pueden  variarj  al  menos
n  peilbdo  de  muchos  afice.  La  gran  dispersión  del  Imperio  Británico,
con  sus  insuperables  bases  de  apoyo  para  la  acción  naval,  realza  de
gran  manera  la  potencialidad  naval  de  Inglaterra.  Y  a  esto  se’ agrega
el  valor  del  auxilio  económico  militar,  etc.,  que  los  países  del  Imperio
pueden  aportar  .a la  Metrópoli.  En  segundo  lugar,  está  como factor  muy
digno  de  ser  tenido  en  cuenta  el  volumen  y  cualidades  características
de  la  Marina  mercante  inglesa,  que,  desde  el  simple  punto  de  vista  que’,
nos  ocupa,  representa  un  auxiliar  de  valer  nada  despreciable.
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-  Con  estos  dos  factores  auxiliares  de  su  flota  no  tiene  Inglaterra  por
qué  temer  que  la  paridad  naval  con  los  Estados  Unidos  amenace  des
truir  la  supremacía  iiaval  de  aquel  país.  Es  evidente  que  la  paridad
naval  no  ha  de  representar  pa.ra  los  Estados  Unidos,  ni  con  mucho,
igualdad  de  eficiencia  marítima  de  ambos  países;  perb  tal  paridad  na
val  es  el  mínimo  exigible  para  asegurar  la  protección  de  los  intereses
xteriores  de  los  Estados  Unidos,  así  codió  la  paz  duradera.

La  muy  marcada  superioridad  que  para  Inglaterra  representa  la
igualdad  de  fuezas  navales  se  acentúa-  al  estudiar  el  aspecto  referente
a  la  protección  del  comercio,  especialmente  si  se  tiene  en  cuenta  que  el
equilibrio  cróado  pr  la  lianitación  naval  excluwe  la  probabilidad  de
combates  entre  flotas  concentradas.  En  primer  lugar,  dispone  Inglate
rra  de  tres  cruderos  de  combate,  de  tal  velocidad  y  potencia,  que  pue
den  realizar  labor  insuperable  en  la  protección  o  destrucción  del.  co
mercio.  Salvo  en  el  caso  de  mar  extraordinariamente  tranquila,  su  an
dar  se  puede  equiparar,  como  mínimo,  al  de  los  cruceros  qrmados  con
piezas  de  ocho  pulgadas,  del  Tratado,,  lo  que  otorga  a  Inglaterra  una  su
perioridad  muy  marcada  en  esta  categoría.

La  relativamente  alta  velocidad  dei los  cinco  Queen.  Elizabeth  permite
agruparlos  en  una  clase  semi-protetctora  del  comercio,  puesto  que  pue
den  dispcrsarse  en  amplio  radio  sin  serio  peligro  por  posibles  :concen
traciones  de  barcos  enemigos  de  línea,  más  lentos.  Igualmente,  los  bar
ces  del  citado  grupo  impedirían  la  dispersión  de  los  barcos  enemigos  de
línea,  más  lentos,  sea  para  la  protección  o  el  ataque  al  comercio.  De  esta
suerte  tiene  Inglaterra,  la  inmensa  ventaja  de  disponer  de  ocho  barcos
de  línea,  con  grandes  cualidades  para  actuar  en  función  de  cruceros,
bien  sea  para  la  defensa  del  comercio- o  para  su  destrucción.  -

Otro  factor  esencial  al  estudiar  la  situación  en  cuanto  a  la  guerra
contra  el  comercio  marítimo,,  es  el  representado  por  las  bases  navales,.
Expondremos,  mediante  un  ejemplo,  la  ventaja  fundamental  que  repre
sentan  las  bases  navales  desde  este  punto  de  vista.  Comparemos,  en
efecto,  el  grado  de  protección  al  cmercio  en  el  mar  de  China,  represen
tado  por  los  cupoi  de  cruceros  dotados  con  piezas  de  ocho  pulgadas,  asig
hadqs  -a los  Estados  Unidos,  Inglaterra  y  el  Japón  por  el  Tratado,  supo
niendia  que  las  bases  respectivas  más  pn5zimas  fueran  Honolulu.  Singa
pore  y  Nagasaki

Puesto  que  un  ctucero  de  10.000  toneladas  puede  cubrir  15.000  mi
lla&  ‘a.pÑximadamente,  los  crucé,rcxs  americanos  consumirían  dos  tercies
de  su  combustible  en  ir  y  volver  al  mar  de  Gima;  de  suerte  que  sólo
podría  dedicar  un  tercio  total  de  navegación  a  la  protección  efectiva  del
comercio.  Los  cruceros  ingleses  o  japoneses  podrían,  en  oasnbio,  actuan
do  desde  :Singapore  o  Nagasaki,  dedicar  muy  cerca  de  cuatro  quintos  del
tiempo  total  a  la  protección.  del  comercio  en  el  mar  de  China.

De  modo  que  para-  mantener  constantemente  cuat.ro  barcos  en  aque
lla  zona  los  Estados  Unidos  necesitarían  dedicar  doce  a  tal  empefio,  mien
tras  Inglaterra  y  Japón  tendrían  bastante  con  clncoh  Así  resulta,  en
el  ejemplo  elegido,  que  los  cinco  cruceros  ingleses  o  japoneses  equiva
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len  realmente  a  doce  americanos,  por  la  diférente  distancia  a sus  res
pedtivas  bases  navales-  Por  tanto,  la  potencia  relativa  establecida  en  el
Tratado  para  barcos  equipados  con  piezas  de  ocho  pulgadas  representa
én  la  realidad,  para  el  caso  particular  citado,  una  relación  numérict
de  18  :  37  25  para  los  Estados  Unidos,  Inglaterra  y  el  Japón,  respec
tivamente.  -

Y  no  se  srguya  que  -hemos elegido  un  caso  extremo  a  fin  de  forzar’  el
valor  del  argumento;’  una  situación  muy  parecida  se  produce  para  los
Estados  Unidos  frente  a  Inglaterra,  en  las  grandes  rutas  comerciales
próximas  a  Buenos  Aires.  En  todas  las  restantes  de  valor  vital  para
Inglaterra,  salvo  en  la  que  conduce  al  Canadá,  -su  ventaja,  derivada  de
lai  bases  navales,  es  todavía  más  marcada;  y  a  las. dos  ventajas  apunta
das  hay  que  agregar  la  nada  despreciable  que  represén  ta  la  decisiva
preponderancia  inglesa  en  barcos.  mercantes  adecuados  para  el  ejercicio
de  funciones  auxiliares  de  la  flota  de  guerra.

En  la  guerra  mundial  quedó  suficientemente  probado  cl  alto  valor
del  barco  mercanté  armado  como  sustituto  del  crucero  pal-a  el  bloqueo
y  protección  del  comercio  Si  bien  es. cierto  que  un  mercante  no  puede
enfrentarse  con  un  crucero  equipado  de  iguales  armas,,  es  preciso  con
siderar  la  posibilidad  de  •muy  amplias  superioridades  numéricas.  Estu
diada  la  cuestión  desde  este  punto  de  vista,  bien  puede  afirmarse  que
para  igualar  la  potencia  combativa  de  un  determinado  número  de  bar
cos  mercantes  armados  como  auxiliares  es  precise  oponerles.,  cuando  md
nos,  un  número  de  cruceros  de  guerra  no  inferior  al  50  por  100  de  los
primeros.  -  -

Mr.  Winston  Churchill  expuse  recientemente  en  ‘el  Parlamento  inglés,
en  forma  bien  clara,  otro  aspecto  del  valor  de  los  barcos  mercantes  ar
mados  como  a,uxiliarea:  «Supongamos  —dice—— dos  flotas,  «A»  y  «B»,
provistas  cada  una  de  50  cruceros.  Si  «A»,  dedicando  10  de  sus  cruce
ros  al  ataque  a  las  rutas  comerciales  de  «B»,,  fuerza  a  ésta  a  distraer
30  de  sus  cruceros  en  la  protección  de  tales  rutas,  se  romperá  el  equi
librio  de  fuerzas  disponibles  para  el  dombate»  Aun  cuando  al  hablar
así  no’ se  refería  a  barcos  mercantes  armados  como  auxiliares,  la  con—
elusi,mn  les  es  indudablemente  aplicable..  -

Así,  pues.,  la  flota  que  disponga  de  abundantes  barcos  mercantes  au
xiliares  podrá  aminorar  sensible-mente  la  amenaza  que  pese  sobre  su
comercio,  y  relevando  - a  los  cruceros  normales  del  servicio  de  protección
podrá  dedicarlos  a  la  destrucción  de  la  flota  mercante  enemiga.  En  oteas
palabras,  si,  partiendo  del  supuesto  de  dos  grupos  de  cruceros  de  igual
potencia,  dedicados  a  la  guerra  contTra  el  comercio,  agregamos  a  uno
de  los  grupos  -gran  número  de  barcos  mercantes  armados.,  el  grupo  que
reciba  tal  refuerzo  podrá  nctuar  a  la  ofensiva,  forzando  al  contrario  a
mantenerse  a  la  defensiva  cosi  absolutamente.

El  argumento  que  precede  es  muy  especialmente  aplicable  en  el  su
puesto  de  que  los  cruceros  regulares  no  lleven  piezas  mayores  que  las
que  es  posible  -montar  en  barcos  mereantes,  y  tn  ciertas  esferas  se  ha
creído  encontrar  en, esto  la  principal  razón  de  la  insistencia,  inglesa  por
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limitar  las  flotas  de  otros  países,  en  lo  posible,  al  crucero  armado  con
piezas  de  seis  pugadas.

Una  relevante  autoridad  americana  ha  llegado  a  la  conclusión  de  que
si  todos  los  cruceros  regulares  fueran  del  tipo  de  cañón  de  seis  pulga
das,  suponiendo  establecida  entré  Inglaterra  y  los  Estados  Unidos,,  la
paridad  en  cruceros  Ñgulares,  tonelada  por  tonelada  y.  cañón  por  ca
ñón,  Inglaterra  opondría  prácticamente  cuatro  piezas  de  seis  pulgadas
a  cada  pieza  equivalente  americana,  en  todas  las  rutas  comerciales  del
mundo;  esto  con  sólo  sacar  partido  de  la  ventaja  inglesa  en  cuanto  a  ba
ses  navales  y  barcos  mercantes;  pero  sin  tener  en  cuenta  otrat  fuerzas
navales  que  los  cruceros.  -

Así  se  justifica  plenamente  el  deseo  de  los  Estados  Unidos  de  eludir
toda  traba  que  le  impida  la  construcción  ilimitada  de  cruceros  armados
con  piezas  de  ocho  pulgadas,  dentro  de  los  límites  fijados  en  di
mensiones  y  tonelaje  individual.  Otra  de  las  razones  de  tal  preten
sión  es  la  existencia  de  barcos  ingleses  de  combate,  en  particular  cru
ceros,  adecuados  para  la  guerra  contra  el  comercio,  pues  el  crucero  do
tado  con  piezas  de  ocho  pulgadas  es  la  unidad  más  apoximada  al  cruce
ro  de  combate  de  cuantas  los.  Estados  Unidos  pueden,  construir  durante
la  actual  tregua  de  construcción  de  barcos  de  línea.

Esta  cuestión  de  proteger  al  comercio  es  mucho  más  amplia  que
cuanto  se  puede  abarcar  en  los  detalles  técnicos  que  le  conciernen,  cuya
discusión  dió  lugar  a  que  se  tachara  de  enemigos  de  la  paz  a  quienes
propugnaban  una  razonable  capacidad  protectora  para  el  comercio  ame
ricana  Si  hemos  de  buscar  lección  en  la  Historia,  habremos  de  llegar  a
la  conclusión  opuesta.

La  crítica  contra  el  Tratado  de  Londres  se  fundamentó,  entro  otras
cosas,  en  la  dudosa  posibilidad  que  nos  concede  para  proteger  nuestro
comercio,  lo  cual  influirá,  seguramente,  en  la  orientación  de  nuestra  f u
tura  política  navaL  Ello  significa  que  la  opinión  púbtica  va  comprén
diendo  la  función  básica  que  incumbe  a  una  flota,  y  tiene  conciencia  de
su  íntima  relación’  con  la  prosperidad  general  del  país,  lo  cual  repre
senta  el  retorno  a  la  política  naval,  que  es  tradicional  en  los  Estados
Unidos.

Propagandva  pública  pj  política  naval—Están  ya  lejanos  los  días  en
que  era  posible  orientar  la  política  nacional,  fuera  taval  ‘  de  otro  gé
nero,  atendiéndose  exclusivamente  a  hechos  e  intereses  nacionales.  Toda
amplia  cuestión,  al  ser  entregada  a  la  opinión  pública,  queda  desfigura
da,  tergiversada  por  propagandas  encontradas,  y  siendo  la  moderna  ma-’
quinaria  gubernamental  en  extremo  sensible  a  las  corrientes  de  opinión
pública,  se  adoptan  con  frecuencia  decisiones  fundaméntales  en  repre
sentación  de  la  realidad,  falaces  o  erróneas.

No  es  cosa  nueva  la  intervención  de  la  opinión  pública,  creada  por
la  Prensa,  en  el  gobierno  del  pata  Ya  en  1738  ponía  Joseph  Danvers
de  relieve  este  hecho  en  el  Parlamento;  y  en  su  «Historia  del  periodis
mo  en  los  Estados  Unidos»  dice  Payne  que  rantes  de  que  en  Inglaterra
fuera  ‘conocido este  nuevo  factor  actuaba  ya  como  autoridad  en  los  Esta
dos  Unidos».
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Sin  libertad  de  prensa  y  sin  la  entusiasta  labor  periodística  de  Sa
muel  Adams,  Benjamín  Franklin  y  otros  nunca  se  hubiese  iniciado  la
Revolucióh  de  los  Estados  Unidos,  y  menos  aguantado  la  prueba  de  seis
años  terribles.  «Desde  entonces  —sigue  diciendo  Payne—  el  ichal  de  go
bierno  por  la  opinión  pública  está  en  los  Estados  Unidos  más  cerca  de
realización  que  en  ningún  otro  paZ»

El  desarrollo  práctico  de  este  ideal  ha  dado  origen  a  hechos  realmen
te  cxtraordinerios.  Así,  por  ejemplo,  la  declaración  de  nedtrali.dad  del
país.  hecha  por  el  Presidente  Wáshington,  al  declararse  la  guerra  entre
Francia  e  Inglaterra,  fué  motivo  de  que  el  ministro  frencés  Genet  ape
lara  directaMente  ante  la  opinión  pública  americana  por  mediación
de  un  editor  americano  que  era  al  mismo  tiempo  fnncioflariO  del  Depar
tamento  de  Estado;  y  fué  preciso  que  el  Presidente  Wáshington  cuco
mendara  a  Alexander  Hamilton  la  realización  de  una  intensa  propa
ganda  contraria  para  conseguir  que  la  opinión  pública  se  inclinare  a
la  neutralidad  en  forma  franca.

Quien  conozca  la  historia  de  los  Estados  Unidos  sabrá  de  la  propa
ganda  abolicionista,  virulenta,  inflamada,  que  durante  treinta  años
ininterrumpidos,  precedió  a  la  guerra  clvil  haciéndola  inevitable.  Y  la
generación  actual  conoce  un  heeho  semejante,  con  motivo  esta  vez  de  las•
leyes  de  prohibición  (ley  «seca»).

El  preludio  a  nuestra  intervención  en  la  guerra  mundial  muestra
un  caso  clásico  de  propaganda  pública.  Los  dos  grupos  combatientes  rea
lizarau  entonces,  en  tierra  neutra].,  una  verdadera  guerra  periodística.
Hasta  noviembe  de  1916 tuxo  éxito  uno  de  los  grupos,  no  sólo  al  mante
nernos  apartados  de  la  contienda,  sino  contribuyendo  a  la  reelección  de
Wooclrow  Wi]son.  A  los  cinco  meses  había  adquirido  el  grupo  de  en
frente  tal  ascendiente,  que  intervinimos  en  la  guerra  con  el  asenso  uná
nime  de  la  opinión  pública.

Estos  hechos  prueban  que  la  propaganda  tiene  una  influencia  deci
siva  en  la  vida  pública  de  nuestro  país,  superando  a  la  del  Gobiernó,
razón  por  la  cual  es  preciso  tenerla  muy  en  cuenta  en  todo  problema
de  la  politica  nacional.  Esto  es,  indudablemente,  signo  de  saludable  pro
greso  del  ideal  democrático,  en  tanto  que  la  propaganda  represente  un
honrado  esfuerzo  hacia  la  realización  de  ideales  autóctonos.  Pero  es  ló
gico  que  inquiete  a  quienes  se  preocupan  hondamente  por  los  intereses
del  país  la  tendencia  de  ciertos  medios  creadores  de  opinión  pública  a
conceder  valor  preponderante  a  los  puntes  de  vista  extraños  al  país.

Coincidiendo  con  el  auge  en  los  medios  de  comunicación  con  la  opi
nión  $blica,  se  han  creado  numerosas  agencias  de  propaganda,  dotadas
de  amplísimos  recursos  y  organización,  que  abarcan  todos  los  campos  de
actividad,  social,  política,  económica,  religiosa,  etc.  Indudablemente,  la
mayoría  de  ellas  persiguen  nobles  miras  y  siguen  procedimientos  inta
chables;  pero,  consciente  o  inconscientemente,  propugnan  en  ocasiones
medidas  poco  equitativas,  en  perjuicio  de  los  Estados  UnIdos  y  franco
beneficio  de  otros  países.  Esto  se  nota  especialmente  al  tratar  las  com
plejas  cuestiones  navales,  cuya  técnica,  índudahlementÇ  no  comprenden.
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-  Un  ejemplo  de  esta  propaganda  injusta,  en  perjuicio  de  los  intere
ses  americanos,  es  la  que  actualmente  se  realiza  contra  la  Marina  mer
cante  del  pais  Se  pretende  hacer  ver  que,  al  construir  nosotros  nuevos,
barcos  mercantes  en  un  momento  en  que  hay  en  el  mundo  un  exceso  de
seis  millones  de  toneladas  de  flete,  agudizamos  la  competencia  y  provo
camos  animosidades  que  pueden  copducir  a  una  guerra.  Esto  encierra
una  verdad,  cual  sucede  en  toda  materia  elegida  para  una  propagan
da.  Pero  el  resto  de  tal  verdad  es, que  la  actividad  de  construcción  mer
caflte  en  astilleros  americanos  es  hoy  sensiblemente  inferior  a  la  preci
sa  para  reponer  el  tonelaje  que  se  va  anticuando;  que  también  en  1922
había  en  el  mundo  sensible  excesp  de  tonelaje  mercante;  que  entre  1922
y  1928  construyeron  otras  naciones  10  millones  de  toneladas,  en  tanto
que  nosotros  hos: abstuvimos  casi  en  absoluto,  y  que  aun  en  el  memento
actual  construyen  los  países  éxtraflos  mucho  más  que  nosotros.

Veaihos  un  ejemplo  de  tal  género  de  propaganda  en  el  terreno  políti
co:  hemos  tropezado  recientemente  con  algunas  dificultades  en  Nicara
gua,  Filipinas  y  Haití.  Ningún  gran  país  puede  presumir  de  haber  pro
cedido  con  otros  más  débiles  en  forma  más  altruista  que  e]  nuestro
en  casos  semejantes.  No  obstante.,  las  mismas  organizaciones  que  encon
traron  medio  de  justificar  los  contundentes  procedimieíitos  da  Inglate
rra  en  la  India,  Palestina,  Egipto  y  otros  lugares  nos  han  pÑdigado  su
más  acerba  crítica  con  aquel  pretexto.  -

Ei  lector  profesfonal  estará  ya  familiarizado  con  la  torcida  exposi
ción  a  la  opinión  pública  de  cuestiones  navales;  en  detrimento  de  los  in
tereses  del  país  y  teneficio  de  extraños,  razón  por  la  que  nos  abstene

mos  de  presentar  casos  particulares.  como  consecuencia  de  tal  proceder
«a  ha  producido  la  tendéneia  a  redpcir  la  potencia  nava]  relativa
rIo  les  Estados  Unidos  por  bajo  de  lo  que  reclaman  y  justifican  sus  in
tereses,,  y  por  bajo  tabién  del  linrita  de  sacrificio  que  se  nos  pudiera
exigir  para  cperar  al  mantenimiento  de  la  par.

En  otro  lugar  hemos  aludido  ya  a  les  medios  por  lps  que  se  ha
inducido  al  púbLico  a  una  errónea  interpretación  de  la  Conferencia
de  Wáshington.  Después  dei.  fracaso  de  las  negociaciones  de  Ginebra
en  1927 tuvimos  otro  modelo  de  este  género  de  propaganda  dirigida  con
tra  los  «peritos  navales»,  acusados  públicamente  de  haber  «torpedeado»
el  Cbnvnio,  a  fin  de  que  subsistieran  las  agrandes  flotas».  Dcspreciaiido
hechos  y  lógica,  esta  propaganda  adquirió  muy  especial  virulencia  en
los  Estados  Unidos  contra  los  elementes  oficiales  de  su  Marina.  sugirién
dose  la  incalificable  imputación  de  que  se  hubieran  confabulado  con  las
empresas  de  construcción  naval.

No  fué  obstáculo  contra  ello  el  hecho  de  que  el  Presidente,  el  Secre
tario  de  Estado  y  el  Jefe  de  nuestra  delegación  en  Ginebra  fueran  hom
bits  civiles,  qüe  prestaron  su  atención  personal  al  desarrollo  de  cada
fase  de  las  negociaciones,  ni  importó  que  los  oficiales  de  la  Marina  ame
ricana,  con  misióñ  en  aquella  Conférencia,  presentaran  frente  berrado,
oponiéndose  a  una  limitación  de  nivel  elevado  y  defendiendo  cupos  muy
próximos  a  los  aprobados  después  don  tanto  entusiasmo  en  Londres
eIil93OL  -  .
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Nunca  se  ha  aclarado  -la  pai?adoja  de  las  groseras  acusaciones  seña
ladas,  frente  a  la  conducta  intachable  de  los  oficiales  de  la  Marina  ame
ricana  en  aquella  Conferencia.  Pero  tal  ‘habilidad  se  dieran  los  propa
gandistas.  en  su  absurda  tarea,,  inoculando  tales  conceptos  en  la  opinión
americana,  y  aun  en  muchos  de  nuestros  funcionarios  superiores,  que
el  oficial  de  la  Marina  americana  sufrió  serio  descrédito  en  el  período
1fl27-l030  dentro  del  país.  -

Y  como  &timo  ejemplo  de  propaganda  de  la  misma  jaturaleza  re
cordaremos  la  diatriba  debida  a  la  pluma  del  director  de  una  agencia
de  publicidad,  sostenida  abiertamente  durante  muchos  años  por  un  gru
po  de  iglesias  americanas  de  gran  relieve.  La  campaña  en  los  pe
riódicos  americanos,  procedía  -  de  Londres,  desde  donde  el  publicis
ta  en  cuestión  seguía  los  - incidentes  de  la  Conferencia  de  Londres.
La  postura  americana  merecié  de  su  pluma  acerba,  crítica,  y  tampoco
anduvo  remiso  en  vituperios  ante  la-  pretensión  de  Francia,,  que  recla
maba  un  70  por  100  de  potencia  naval,,  respecto  de  Inglaterra.  Pero  al
discutirse  el  punto  de  vista  inglds  encontró  pleiia  justificación  para  su
actitud  y  le  mostró  su  franca,  simpatía.  Este  proceder  ha  constituido
norma  para  este  y  otros  publicistas  durante  muchos  años.

Y  es  de  esta  -  suerte  cómo  se  tergiversan  los  términos  del  problema
de  la  limitación  y  se  hace  imposible  que  la  opinión  americana  pueda
juzgar  acertadamente  de  sus  resultados.

Aun  reconociendo  que  sería  absurdo  que  los  oficiales  de  la  Marina
pretendieran  ‘dicter  la  política  naval  del  país.,  es  indudable  que  les  in
cumbe  función  importantísima  en  el  modelado  de  tal  política.  Los  hom
bres  de  Estado,  habrán  de  tener  muy - en  cuenta  el  valor  de  su  consejo
y  cónocimientos  técnicos  para  que  los  intereses  vitales  del  país  queden
a  buen  ‘recaudo  en  la  Mesa  de  Conferencia.  Puesto  que  nos  hallamos,
al  parecen,  en  una  era  de  conferencias,  de  limitación  periódica,  cnvie
ne  defender  a  la  opinión  pública,  americana  contra  la  lógica  falaz  que
pretende  excluir  el  consejo  de  los  oficiales  de  la  propia  Armada,  dando
paso  indirectamente  y  aceptando,  en  cambio,  el  consejo  técnico  extraño.
Tales  vuelos  ha’  alcanzado  la  propaganda  -desde  el  término  da  la  gue
rra  filtima  en  materia  de  ordenacida  de  nuestra  Marina  de  guerra,  que
hoy  se  1-e ha  de  considerar  como  uno  de  los  hctores  preponderantes  en
el  destino  de  nuestra  política  naval.  Intereses  que  no  ven  con  simpatía
el  desenvolvimiento  marítimo  y  naval  de  los  Estados  Unidos  se  han  im
puest  según  parece,  la  misión  de  forma;  o  deformar,  la  opinión  públi
ca  americana  en  esta  materia,  resultando  esí  que  buena  parté  del  país
y  de  los  dirigentes,  civiles  han  sostenido  sinceras  opiniones,  fundadas  en
datos  erróneos  y  verdades  incompletas.  Y  así  ¿qué  ‘tiene  ‘le  particular
que  el  - país  resuelva  los,  problemas  navales  cándidamente,  ea  perjuicio
piopio?  -  -  -

Son  muchos  los  que  piensan  que,  en  fin  de  cuentas,  la  situación
creada  por  tales,  artificios  no  debe  preocuparnos  -  excesivamente,  puesto
que,  indudablemente,  la  verdad  ha  de  terminar  por  impónersa  Pero  muy
bien  puede  suceder  qüe,  or  virtud  dé  tan  hábiles  propagandistas,  la

verdad  prevalezca  cuando  sea  ya-  demasiado  tarde  para  poder  modificar
esencialmente  las  consecuencias.
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Goactusión.—ETn  la  era  de  con ferencias  limitativas  periódicas,  en
que  entramos  será  más  necesario  que  nunca  que  las  cuestiones  referen
tes  a  la  flota  se  resuelvan  objetivamente,  sin  entregarlas  coma  materia
de  controversia  a  la  opinión  pública,  si  se  ha  de  atender  esencialmente
a  los  intereses  del  país.  No  es  necesario  enzarzarse  en  propagandas,
siempre  peligrosas.  Pero  hay  motivo  más  que  sobrado  para  proteger  al
país  contra  la  exposición  torcida  de  problemas,  para  cuya  apreciación
dn  indispensables,  conocimientos  técnicos.

Sucede,  por  ejemplo,  con  frecuencia,  actualmente,  que  aparecen  en
nuestra  Prensa  opiniones  extranjeras  según  las  cuales  resulta  actual
mente  «inútil  el  crucero  llamado  Wáshington»,  agregando  la  conclusión
de  que  cometerían  los  Estados  Unidos  un  grave  error  al  construir  bar
cos,  de  tal  clase  hasta  completar  la  cifra  que  le  asigna  en  el  Tratado.
Sigue  también  persistente  la  propaganda  en  el  sentido  de  que  este  país
debiera  dar  ejemplo  al  mundo  r&íuciendo  en  forma  desproporcionada
sus  armameatos,  y  se  agrega  a  esto  una  exposición  equivocada  acerca
de  nuestra  potencia  actual  en  relación  con  la  de  otras  flotas.  Y  en  cuan
to  a  la  necesidad  de  proteger  nuestro  comercio  marítimo,  se  responde
rotundamente  que  «nuestro  comercio  se  protege  por  sí  solo»,  o  bien  que
las  fuerzas  aéreas  con  bases  costeras  suponen•  muy  suficiente  protee
eI!jn  para  la  flota  mercante.

Durante  varios  aflos  se  ha  realizado  una  pertinaz  propaganda  tra
tando  de.  desvirtuar  la  afirmación  de  que  los  Estados  Unidos  precisan  una
flota  con  que  poder  hacer  valer  nuestros  derechos  de  néutral  en  caso
de  una  guerra  entro  otros  países.  Se  han  circulado  muy  profusamente
informaciones  muy  alejadas  de  la  verdad,  según  i,as  cuales  los  Estados
Unidos,,’  al  intervenir  en  la  guerra  mundial,  adoptaron  respecto  del  eo
meneio  marítimo  neutral  las  mismas  prácticas  contra  lan  cuales  tan  ai
radamente  habjan  protestado  como  neutrales.  Y  tan  contundente  fué  la
propaganda,  basada  en  afirmaciones  tan  mendaces,  que  muchos  oficiales
de  la  Marina  han  sufrido  las  consecuencias.  ‘Ibdos  estos  hechos  prueban
la  necesidad  que  existe  de  proteger  a  la  opinión  pública  contra  propa
gandas  inocentes  o  maliciosas  en  asuntos  navales.

Es  el  pueblo  americano  el  que  en  última  instancia  ha  de  resolver
acerca  dd  la  política  naval  del  país  y  para  proceder  con  acierto  precisa
informarle  en  forma  honrada  y  comprensible.  En  esto  estriba  el  mérito
del  servicio  hecho a la  nación  por  quienes,  criticaron  ciertas  cláusulas  del
Tratado  Naval  de  Londres.  Sea  cual  fuere  el  valor  técnico  de  taies  crí
ticas,  tuvieron  el  mérito  de  concentrar  la  atención  pública  en  el  Trata
do,  fomentando  su  conocimiento,  siquiera,  fuera  en  términos  generales,
y  ecoperando  así  a  que  plasmen  opiniones  públicas  acerca  de  lo  que  debe
ser  una  racional  política  futura  en  la  materia.  Fué  entonces  cuando
buena  parte  de  la  opinión  americana  tuvo  noticia  exacta  del  sacrificio
iunilateral  realizado  por  los  Estados  Unidos  en  1922,  y  esto  fué  admiti
do  aun  por  ardientes  propugnadores  del  Tratado  de  Londres  quienes  se
dolían  de  que  se  hiciera  necesario  reducir  todavía  en  Londres  nuettra
potencia  relativa,  a  fin  de  ultimar  un  Tratado  en  que  se  conviniera  una
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‘ilmitapión  completa  en  toda  clase  de  barcos.  Los  dos  delegados  senado
res  hicieron  ver  la  ineludible  necesidad  de  que  en  lo  sucesivo  construyé
ramos  hasta  el  máximo  que  el  Tratado  nos  permitiera.,  a  fin  de  evitar
nuevos  sacrificios  futuros  pn  la  potencia.  relativa  de  la  flota  por  efecto
dfr un  Statu  que  que  nos  fuera  desfavorable.

Eté  cosa  imprevista  la  ampljg.  dicusión  desarrollada,  tanto  en  el
Senado  como  en  la  Prensa,  acerca  de  la  influencia  del  Tratado  sobre
nuestra  capacidad  de  protección  a  la  Marina  mercante,.  conio  aspecto
totalmente  dive,ro  del  referente  a  la, pote,ncia  combativa  de  la  flota.  Esto
hace  ver  que  él  país  va  comprendiendo,  la  íntima  relación  que  guarda
la  economía  nacional  con  la  potencia  navaL

En  todo  esto  se  aprecia  la  opinión,  pública  sobre  una  política  naval
creada  a  consecuencia  del  Tratado  Naval  de  Londres.  Pero  será  ‘difícil
que  las  nociones,.  así  formadas  subsistan  hésta.  1935  frente  a  campañas
tendenciosas  e  inexactas,  tan  frecuentes  odesde  1921,  a  menos  que  la  Ar
mada  reaiicc  la  labor  a  que  tiene  derecho  en  defensa  dp  la  verdad  com
pleta.  .  ..‘

‘Nuestros buq{ies.-C6mo deben ser?

Díscusio i  acerca  de  la  flota  britanica del  futuro

Por  MAURICE PRENDERGAS 1’
1    ,   .  .      . .      ,(De Che  Navy».)

Tea  go  sin  ‘ahtig  al’  que  en  el  curso  de  estas  ]íneas  ilarqaré  X.
Es  ,  oficial  de  Marina,  de  menor  categoría,  que  luchó  cuanto  podo
durante  Ps  perturbacwn  ultima  por  que  atrave6  Europa  Gomo
premio  a  su  çpmpcutamiento  no  tuc  aniástido  con  la  dignidad  de  par,
todo  lo  quç  sacó  de  la  Gran  Guerra  fue  un  seumatismo  artrstica  Decla
ndo  inútil  pasa  el  sersicio,  se  dedicó  a  granjero  en  el  Africa  del,  Sus
Reciententent’e  se  catrevistó  con  el  en  ocasión  de  una  vis,ita  al  citado
pais,  un  bflciral  distinguido  y  de  porvenar  que  figura  en  activo,  y  al  que
llamaremol  t  kmbos  oficiales  se  enzar,aion  en  una  discusión  acerca
de  la  Marina  bntanica  del  futuro  y  me  hicieron  confidente  de  sus
bpinibnes.  .  ‘.  .  .‘.‘  .

Gomunique  estas  a  un  tercero,  quien  teme  en  su  haber  una  tempo
rada  —de  19117 a  t9lS—  en  la  patruija  de  Dover  ¿Su  nomtr,e9  A  veces
soln  decirme  era  «mi  fraternal  amigo  [Fón  Trotsky»,  pero  en  su  última
bar±a  ‘firma8á  eDeán  Bm-ge».  domo  ni  identidad  no  aparece  definida,
lo  designaremos,  cual  tercera  parte  en  este  proceso,  con  la  letra  Z.  Del
mismo  xhodo.’4ue  una  golondrina  no  hace  verano,  tampóco  los  .puntS  de
i  sala  de  estos  tres  oficiáles  representan  la  opinión  de  tpda  la  Marina
‘En  esta  probt$l7emente  no  rexiste’ up  sentir  unanime  respepto  a  lo  qu
debería  áér  núetri(utura.  #ota; -  te  la  aisçus.ión,.  sin  .embargb, lresuta
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ron  ideas  y  conceptos  muy  -interesantes,  que  nos  aventuramos  a. xponer
•a  continuación:

Los  fruq’wes de  lírnea.

El  debate  empezó,  corno  era  ntural,  por  los  barcos  grandes   viene
aquí-  a  punto  intercalar  breve  estadística  de  lo  que  es.  en  -la  actualidad
nuestra  flota  de  combate.,  exponiéndola  a  modo  de  preámbulo  a  la  dis
cusión  respecto  de  lo  que  debiera  ser  en  el  futur  según  las  opiniones
de  mis  confidentes.  La  actual  flota  británica  de  combate  consta  de  15
unidades  —12  acorazados  y  trea  cruceros  acorazados—,,  cuyo  peso,  en
conjunto,  se  estima  en  469.750  toneladas..  En  estos  15  buques  se  hallan
iñontados  118  cañones  de  grueso  calibre,  un  centenar  de  ellos  de  381  mi
lftn.etros  de- calibre,  y  lcíá. 18  restantes  del  nuevo  tipo  de  406  milímetros.:
El  volumen  total  de  fuego  de  esas  118  grandes  armas  suma  236.298 hL
bras,  unas  106  toneládas  de  metal.  Según  los  estados  impresos  para  pú
blica  teformación,  las  velocidades  en  proyecto,  las  máximas,  para  los
acorazados  son  de  23  a  25  nudos,  y  de  unos  31  para  los  cruceros  acora
zados  (1).

Esto  en  cuanto  al  presente.  ¿Cuál  debiera  ser  en  el  futuro?  Creo  que
nuestra  Eutura.  flota  de  combate  debería  componerse  de  15  unidades  de
Pa  clase  Nelsont  Ningún  Almirante  en,  Jefe  osaría  correr  rihsgos  con
tal  flota,,  en ,  la  ‘que  cada  unidad  costaría  ocho  millones  de  libras  ester
linas.,,  y  estaría  tripulada  por  11.500 bombre  entre  oficiales  y  marinería.
El  AiI4mljrante encargado  de  eonsrvar  intacta  tamaña  fuerza  no  busca
ría  combate,  antes  bien  procuraría  posponer  la  acción,  e  incluso  evitar
la  del  todo  si  le  fuera  posible.  Le,  repugnaría  abandonar  el  seguro  de
su  base’,, y  las  apnriciones  de  los  buques  monstruos  en  la  mar  serían  po
tos  y  espaciadas.

En  opinión  de  Y,  sería  mucho  más  eficaz  y  práctico  el  cambiar  nues
tras  actuales  colececiones  de  Nelsan-s,  Qaecn  Elias  bet hsç  Rojjal  Sote
re-ings,  Reames  y  el  Hood  por  otra  flota  numéricament  mayor,,  com
puesta  de  buques  de  linea  más  ohicos.  Parece  ser  cosa  genera,haente.  con
venida  el  que  en  el  porvenir  tendremos  que  reemplazar  nuestra  actual
flota  de  combate,  y  cuanto  menores  sean  ‘los buques  a  reemplazar  más
fácif  nos  será  la  transición  cuando  llegue  la  hora  de  sustituir  por  nue
va  el  viójo  tonelaje.  La  reducción  del  tamaño  del  buque  de  línea  parece
ser  punto  en  el  que  todos  se  hallan  de  acuerdo  en  principio;  pero  el  gra
do  a  que  tal  reducción  debera  llevarse  es  cosa  sobre  la  que  no  se
llegfi  a  un  convenio  definitivo.

El  ‘Capitán  de  navíó  Bernard  Acworth  nos  apremia  para  la’ construc
ción  de  una  nueva  Armada  de  pequeños,  acorazados  quemadores  de  car

(1)  Es  interesante  observar  que  si  tomamos  el  p-rosn.edio del  modér
no  buque  de  línea,  deduciéndolo  de  los  cinco  tipos,  actualmente  en  servi
do,  se  llega  a  bbte-ner  el  siguiente  tipo  medio:  Desplazamiento,  3L320  to
eladas;  velocidad,  263  nudost  Artillería  principal:  ocho  cañones  de
393  millmetros,  eon  proyectil  de  29O  libras  de  pesa.
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bón.  El  propuesto  acorazado  «Bernardino»  despiaza  11.980  toneladas,  está
armado  con  seis  cañones  de  343  milímetros  y  tiene  una  velocidad  de
17,5  nudos  Se  halla  de  acuerdo  Y  con  el  Capitán  de  navío  Acworth  cn
que  estaríamos  mejor  servidos  por  acorazadps  más  pequeños  que  los  que
ahora  poseemos,  y  tambáén  conviene  en  que  el  cañón  de  343  miUmetros
es  arma  que  llenará  todas  nuestras  prácticas  necesidades  en  el  combate;
‘pero  no  es  de  opinión  de  que  nuestros  futuros  scorazados  debieran  ser
tan  pequeños  o  tan  lentos  como  el  tipo  propuesto  por  Acworth.  El  ideal
de  Y  es  una  fuerza  de  25  a  30  acorazados,  cuyo  tamaño  unitario  fija  en
21000  toneladas.  Cada  acorazado  .tendría  un  armamento  principal  de
ocho  cañones  de  343  miluimetros,,  dispuestos  como  lo  están  los  cañones
de  381  en  la  clase  Queen  Elizabeth.  En  cuanto  a  la  velocidad,  la  fijaen
un  máximo  de.  22  nudos.  En  opinión  de  Y., el  fuego  combinado  de  200. a
‘240  cañones  de  343  miLímetros  sería,  más  flácil  de  servir  y  eficiente  que
el  de  los  118  cañones  de  nuestra  actual  flota  de  combate.  No  perderíamos
en  el  cambio.  El  fuego  librado  por  los  200  cañones  de  343 suma  125  to
neladas,  y  el  de  260,  150  toneladas,  mientras  el  metal  que  dispara  nues
tea  moderna  flota  es,  como  anteriormente  se  dijo,.  un  poco  inferior  a
106  toneladas.

Al  ser  consultado  4  se  preparó  a  discutir  a  fondo.  Dijo  que  la  cues
tión  tamaño  importaría  poco,  siempre  que  todas  las,  demás  naciones  cs
tuvieran  conformes  con  el  tipo  de  buque  adoptado  por  nosotros;  y  a  los
que  proponen  el  cambio  de  los  grandes  buques  de  línea  por  otros  pequeños,  hizo  esta  oportuna  y  práctica  pregunta:  ¿Cómo  ha  de  efectuarse

el  cambio?  Suponiendo  que  se  estipulase  un  tratado  por  el  cual  todas
las  naciones  se  comprometieran  a  no  construir  acorazados  mayores  de
20.000  toneladas,  éon  artillería  de  305  milímetros  ¿se  efectuaría  el  re
emplazo  por  el  heroico  procedimiento  del  desguace  de  todas  las  existen
tes  flotas  de  combate  en  bioqwe  y  poniendo  la  quilla  de  los  nuevos  bu
ques,  a  un  tiempo?

¡Consideremos  lo  que  serían  los  presupuestos  de  nuestra  Mario a,  si
se  les  cargase.  con  el  coste  de  construcción  de  treinta  acorazados  simul
táneamente!  No:  si  el  cambio  de  nuevas  flotas  en  sustitución  de  las  vie
jas  ha  de  hacerse;  lo  probable  será  que  se  emplee  un  mOtado amplio,  me
diante  el  cúal  se  alistarían  anualmente  grupos  de  buques  pequeños  y
nuevos  en  reemplazo  de  los  gr.andes  y  viejos.  La  traosición  duraría  va
rios  o  mochos  años  e,  inevitablemente,  habría  un  período  intermedio,
cuando  las  flotas  estuviesen  compuestas  de  unos  cuantos  de  los  antiguos
y.  desca±tables  monstruos,  y  de  un  grupo  de  los  nuevos.  ¿Consentirán,
por  ejomplo,  los  Estados  Unidos  el  construir  pequeños  acorazados,  en
tanto  permanezcan  en  nuestras  manos  colosos  cual  el,  Nelson  RodJney  y

ffoodl
Dudaba  también  Z  si  el  acorazado  propuesto  por  Y  podría  disponer,

dado  sU  desplazamiento  de  22.000  toneladas,  de  adecuada  protección  con
tra  todas,  las  modernas  formas  de  ataque;  esto  es,  para  resistir  gra
nadas,  torpedos.  minas,  bombas  y  gases.  No  es.  oportuno  tratar  de. este
punto  técnico  aquí,  porque  ello  conducirís,  a  una  dicusión  de  los  pesos
comparativos  de  cañones,  coraz.a,  máquinas  y  demás.
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Los  cruceros.

Nm  ‘hé-  dado  aún  con’  nadie  que  tenga  buenas  palabras  para
el  nuevo:  tio’  de  crucero  del  «Tratado  de  Wáshington».  Al  escribir
recieñteménte  ‘en ‘Tibe En)giucer’  Mr.  •Hector  Bywater.  llamando  la  aten
cióií  de  pie’  en  los  diez  años  últimos,  las,  cinco•  grandes  Potencias  na
vales  habían  ‘construIdo  52  barcos  de  esta  clase,  coaientaha:

éSon  términos  -níedios  entre  di, crucero  ligero’ y  el  pesado  crucero  aco
razado;  ofrecen  los  defeátos  de  ambos,  ‘con  pocas  de  las  cualidades’  de
uno  y  otre..,  son,  en  resumén-  buques,  híbridos,  para  los  <‘dales  difídil
es  hallar  puésto  en  la  orgáñica  naval.  Nunca)  en  realidad,  ‘fueron  po
pulares  entre  los  ñflcial’eá de  ‘Marina;  ahora  se  hallan  casi,  univeCsal
mente  desacreditados,  y  ‘su  formal  -supresiór..  como  tipo,’  sería  acogida
con  general  satisfacción.»

Con  Se  criterio  contienen  ‘X  e  ‘Y,  y  proponen  ‘reemplazar  iti,iestrds
cruceros  del  ‘«Tratado’» por  corto  número  de  buques  acorazados  donstruí
des  al  estilo  del  «‘acorazado  de  bolsillo»  alemán.  Presumo,’, pues,  .pór  esto,
q»  piensan  en  un  tipo  de  crucero  acorazado  de  unes  ‘10.000 toneladas,
movido  por  máquinas  Diesel  a  una,  velocidad  de  26’ a  27  nudos,  dotado
de  buena  coraza  y  defensa  submarina,  y  con  una  ‘batería  de  seis  u  ocho
cañones  de  203 milímetros.  Asiente  Z  en  lo  del  crucero  acorazado,  como
tipo  deseable  en  nuestra  Marina;  pero  ca  ‘obquio  a  nna,  buena  pro
tección.  lo  aceptaría  con  menos  cañones  y  menor  velocidad,  llegando,  in
cluso,  al  crucero  con  ‘ól’o  cuatro’  cañones  de  203  milímetros  y’ ‘potencia
de  máquinas  ‘para  22  nudos.

Incidentalmente,  la  creciente  boga  por  el  crucero  acorazado  es  signo
muy  característico’  d  nuestro  tiempo.  ¿ Hemos  olvidadd  ya  cdmo  se  com
portaron  los  cruceros  acorazados  en  las  Fallda,nd  y  Jutlandia  al  hallarse
sometidos  al  fuego  de  los  cruceros  de  combate?  En  1919  escribí aMos
acerca  de  la  valía  de  nuestros  cruceros  acorazados  cbnsiderándola  nula,
puesto  que  se  tenía  el  concepto  de  que  el  crucero  acorazado  era  -el  único
tipo  de  buque  de  guerra  que  carecía  de  condiciones  para  el  combate.

Al  donclui’r  lás’ hostilidades  nos  apresuramos  a’ deshadernos  tan  pron
to  pudimos  de  los  barcos  que  nos  quedaban  de  esta  clase.  ‘¡Y  ahora  los.
cruceros  acorazados,  cual  las  faldas  largas,  vuelven  a  estar  ¿le  noda
otra  vez!  Los  franceses,  dicen,  se  han  decidido  a  construir’  un  tipo  de
cruceros  de  combate  de  26.000  toneladas  armado  coh  ocho  éaones  de  340
milímetros,  como  réplica  a  los  «acorazados  de  bolsillo»  alemanes.  Si  es
tos  p’róyectados  buques  franceses  se  construyen,  harán  resurgir  el  tipo
del  crucero’  acóraz.ado,  de  peligrosa  espculación  para  las  deMás  na
ciones.

Voliendo  al  debate:  Aconsejaba  Y  la  construcción  de  un  especie
se’cundiria’  de  crucero,  de  unas  ‘6.000  toneladas,  armado  con  cañones
de’  152,,4 milímetros,  dotado  de  gran  velocidad,  pere  sin  coraza.  Acep
taba  Z  este  ‘tipo  como  explorador  de  flota,  a  condición  que’  su  veloci
dad  fuera  bien  gflande,  buenas  las  -dualidades  ma’rineras,  y  que  dispu
siese  de  amplios  medios  visuales  y  otras  formas  de  comQnidaiones  entre

.buqucs.       .
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Una  tercera  clase  de.  crucero  propuso  Y:  buque.  de  4.009 . toneladas
de,.. desplazamiento,  sir  tubos  lanzatorpedos,  pero  con  una  ftirtA  bate
ríA  de  cañones,de  119  6  de  140  milímetros..  Estos  barcos  conduciríin,
sostendrfnn  y  protegerían  las  flotillas  de  destructores,  y  rechazarían  los
ataques  diurnos  ;de  los  destructores  enemigos,contra  a  Sa  .dentb’ate.
Para  cuñ’iplir.tal  misión.  dispondrían  estos  cruçeritos,  de  una  zeiocidad
igual  a  la.  de  los, .destructores  —35  nudos,  por  lo  meS—.  Nada  objetar
La:  Za  este, ‘y’ hacía  observar  que  la  flotilla  de  cruceros  de  este  tipo  se
ría  más  aceptable,  que  la  clase  de  conductores,  de  flotilla  que  ahora  esta
•mos  construyendo.  !‘  •“        •.  ‘  ...  .

Pueden  diferir,  los  conceptos.  respecto  al  proycto;  de  c’rucEi’os,, pero
en  un  punto  parece  hajer  común  aquerdo;  a  saber:  que  necesitamos,,  no
uno,!  sino  dos,  o.  más  tipos,  diferentes,  de  cruceros  en  nuestra  Marina.
La  misión  de  estos  utilísimos.  buques  puede  resumirse  brevemente  en
los  cuatro  servicios  siguientes.:  Flota  exploradora;  estaciones  fuera  de
la  Mettépoli;  protección  del  avituallamiento,,  o  defensa  del  comercio  ex
terior,  y  sostén  de  flotilla  (1).  ‘Puesto  qua  el  simple  tipo  do  crucero  «óm
nibus»  no  puede  cumplir  todos  los  servicios  con  eficacia,  se  necesita  des
arrollar  una  colección  de  tipos,  de  cruceros,  cada  uno  de  los  cuales  de
berá  tner  particular  aptitud  para  una  de  las  funciones  enumeradas.
Otro  asunto  acerca  del  cual  todos  parecen  hallare  de  acuerdo  es  este:
Necesitmos  todos  los  . ániceros  que  podamos  construfr.  .buantos  más
sean,  mejor  será  para  nosotros!’  .‘

Los  destructores.  -

Temo  que  este  debate  origine  cierta  confusión  porque  sus  mantene
dores  priijneiY  algu’as  cosas’  bien  apartadas  de  las  normas  geateral
mehte  driii.ti’dir.’  ‘  .  ,  .  ‘-  ‘  .

Señala  Y  que  los  cañones  de  101 6  y  de  119  milímetros,  que  constituyen
la  artilleria  do  nuestros  destructores,  no  son  de  uttdad  muy  practicas.
$1tei  sabido  es  que  el  tiro  en  aloancc  de  los  destiuctores  no  es  bueno
porque  estos,  en  la  mar  son  plataformas  mui  poco  estables  Un  com
bate  diurno  entre  destructores  a  gran  distancis  uiohnoleiflente  sera
puro  derroche  de  municiOnes  por  smbas  partes,  i.  menos  que  la  acción
se  terafique  con  la  mar  en  calma,  llana  Los  cañones  de  119  milimatros
carecen  de  valor  pesa  el  ataque  contra  acoraz-idos  y  tales  piezas  no
puédeh  ser  muy  eficaces  contra  los  ct’uceroA  ‘  .

Hay,  sin  çmbargo,  un  peligro  grande  para  los  destructoes:  uándo
son  objeto  de  ataque  de  aeroplanos  por  la  proa  Pueden  ctos  caer
sobre  dilos “A terrible  marcha  y  deaparece’r  como  dna  exhalacón,  des

(1)  N  de  la  R—El  autor  resume  los  deberes  de  estos  cruceros  idea
les  mas  brevemOnte  por  las  cuatro  ¡4’ que  el  idioma  ingles  permite  Fteet
S’coutiny  Foreing  ,Wations  FbOd  Pi of ccl ion  (o  F’orermg Titzde  De5’ cree»
y  Flotilla  Srppofl.  ..  ‘  ,  .  ‘  ‘‘
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pués  de  barrer  y  acribillar  los  puentes  de  los  deátructores  con  fuego  de
ametralladoras.  Dice  Y  que  mejor  sería  suprimir  el  cañón  «B», de  119  mi
límetros,  en  nuestros  des.tructores  y  sustituirlo  por  múltiple  y  rápida
artillería  antiaérea.  Sugiere  también  la  idea  de  que  los  puentes  de  nues
tros  destructores  deberían  tedharse  con  un  domo  de  vidrio  accrazado,  a
prueba  de  balas  (1).  Propone  Y,, además,  que  debería!  suprimirse  el  ca
ñón  «Y»  del  alcázar,  para  montar  en  su  lugar  un  tubo  lanzatorpédos
cuádruple,  adicional.  (Se  hacén  serias  objeciones  a  la  instalación  de  tu
bos  en  la  pop.a  de  un  destructor;  mas  de  tales  dificultades  no  trataremos
ahora).  Esto  cambio  de  un  cañón  de  119  miIíimetrc  •por  cuatro  tubos
fué  sugerido  insistentemente  fendándose  en  el  concepto  de  que  nuestros
destructores  estarían  mejor  dotados  equipándotos  con,  menos  cañones
de  tiro  rápido-  y  un  mavr  armamento  torpedero.  De  efectuarse  las  mo
dificaciones  sugeridas,  no  destructor  de  la  clase  Beagle  presentaría  ei
aspecto  que  muestra  la  figura  l.a

El.  domo  de  vidrio  halagaría  la  fantasía  popular.  «Sería  encantador
—dicen  todos—  tener  un  precioso  globito  para  los  peces  de  colores.»  Pero
la  crítica  salió  al  paso:  tal  cúpula  actuaría  a  modo  de  heliógrafo  bajo
los  rayos  del  Sol,  y  -constituiría  así  excelente  blanco  pitra  los  artilleros
enemi.gos  La- vigltr  a  tités  deL vidrio  pnmr  quedaría-  oscurecida  por
los  melones,,  con densaci&  de  la  humedad,  nfave  híek  y- íTavfa.  Se- lanzó
la  - idea  de  que  seríia,  mejor  un  techo  de  planeha  de  acev  en  legar  del
domo  de  vidrio;  pero  una  parte  de  los  discutidores  protestaban:  «Si  usted
pone  una  sombrilla  de  hojalata  sobre  La  cabeza  del  comandante,  ¿cómo
podrá  ésto  ver  venir  los  eariñalos  pajaritos?»  El  problema.  de  la  visión
clara  hacia  arriba  desde  los  puentes,  combinada  con  la  eficaz  protección
contra  Las ametralladoras  de  los  aeroplanos,  es  problema  que  afin  no  han
resuelto  los  discutidores.                     -   -

Surge  ahora  Z  con  una  proposición  bien  candente:  «Si  los  cañones  de
119  milímetros  no  son  de  práctica  utilidad,  ¿por  qué  no  se  quitan  todos?

(1)  Cuando  hace-  un  año  leía  una  conferencia  en  el  «Boyal  Unitcd
Service€  Institutos  acerca  de  «L&  gran  velocidad  en  los  buques  de  la
Marina»,,  Sir  John  Phornycroft’  (de  a  famosa  Césa  ctrnct&ra  de  deti
truetores,  de  Southampton)  aludía  al  posible  uso  de  una  coraza  de! vidrio
-para  proteger  de  los  proyectiles  los  puentes  de  los  destructores.
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Armese  el  buque  con  sdlo  dos  múltiples  montajes  de  artillería  antiaére;
uno  a  proa  y  otro  a  pop&  Inta1ando  tubos,  uno  sobreotro,,  puede  cons
truirse  terrorífica  batería  torpedero.  Poner  un  montaje  de  tres  tubos
sobre  uno  de  cuatro.  Con  tres  de  tales  séptuplcs  montajes  puede  dotarse
a  un  barco  con  una  ‘andanada  de  21  torped,oa»  (iAquí  apilaba  Z  horror
sobre:  horror,  dibujando  un  esquema  del  rnoddlo de  la  cosa!)

Interviene  ahora  otra  parte.  (Su  nombre  aparece  en  otro  lado  de  este
artículo.  Hálleto,  lector,  si  puede).  Objetaba  este  entrometido  que, a pesar
de  todo,  un  submarino,  con  tiempo  en  calma,  armado  con  uno  o  dos  ca
ñones  de  101,6  milímetros,  podría  desde  lejos.  batir  aL  torpedero  de
1.200  toneLadas  propuesto  por  1  ¿Qué  podría  hacer  el  torpedero  en  res
puesta,.  visto  que  sólo  dispondría  de  cañones  antiaéreos  y  no  de  los  de
largo  alcance  de  119  milímetros?  Intentará  eeharse  sobre  el  submarino
y  usar  de  sus  cargas  de  profundidad;  pero  probablemente  el  submarino
desaparecerá  bajo  La superficie  antes  de  que  el  torpedero  se  acerque  para
lanzarle  las  bombas.  El  impugnador,  el  que  hace  estas  objeciones,  ha  di

hujado  el  proyecto,,  que  él  cree  sería  un  progreso  sobre  el  torpedero
de  1  El. barco  propuesto  resulta  tan  original  en  conj unto  y  detalle,  que
vale  la  pena  de  dar  el  esquema  y  describirlo.

Este  es  di  nuevo  conductor  de  flotilla  tipo  Árispw,  que  se  indica  para
ustituir  al  actuaL  destructor.  El  puente,  artillería  5’ tubos  lanzatorpe
dos.  se  halarr  a  cubierto  de  gases  y  proyectiles  por  torres  blindadas.  Des
de  el  castillo  ‘hasta  popa  corre  una  ligera  cubierta  de  acero  que  protege
las  cámaras  de  máquinas  y  calderas  contra  los  ataques  aéreos.  En  el
castillo  monta  dos  cañones  de  119  milímetros  —C.  P.—-, pareados.  (A  és
tos  los  llama  di  autor  O.  IP. porque  son  de  «combinad  Purpose»:  tienen
gran  ángulo  de  elevación  y  pueden  usarse  indistintamente  contra  aero
na,ves  o  contra  blancos  de  supérficia)  Sobre  las  superestructuras  de  proa
y  popa  lleva  dos  montajes  múltipLes  de  cañones  antiaéreos.  Cada,  uno  de
estos  montajes  conta  de  ocho  cañones,  dispuestos  en  dos  grupos  de  a
cuatro  Sobre  el  carapacho  ,de  cada  batería  hay  un  proyector  especial
de  nueva  patente,  el  cual  lanz.a  en  la  noche  un  luminoso  haz  hacia  el
cielo  para  guía  de  la  artillería  antiaérea.  En  el  esquema  que  reprodu
cimos,  el  proyector  de  proa  se  ‘halla  guindado  en  la  posición  de ‘combate.
nocturno;  él  de  popa  se  ve  abatido  en  la  posición  de  cija,  descan
sando  protegido  en  un  alojamiento  que  forma  el  carapacho  de  la  bate-
ría  antiaérea  de  popa.  Los  doce  tubos  lanzatorpedos  se  hallan  dispuestos
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en  tres  montdjds  óuádruples  y  proteiÓs-  de  foSa  análdg.SatL-a  nsada
por  los  déstruétórédjapoñétseshiás  hiéderhóa-  Shbre  la  superestructura
cenfral  ffiiy  montadedii  péoyedtó  de- t4Jnñiáímeti4ós  y  se  halla-  la  :esta-
ción  directoré  de  torpédos.  Cuénta  eofitel  ‘usuaib equipo’  de  cangas  -de  pro-e
fuñdidad»  lanzabom’bSe  hid-rófonos.- La  -velocidad- proyectada  es  igual
a-  la  de  los  últimos  torpederos  frhn1ee,  e  italianos,  o  séaii  42  nudos  -

En  tiempos  dé  paz  estos  torpederos  -(flamddos Asnispcs; ‘Devcestaciáiv, Iii
‘ra,  ffiesa  etb:)  --llévarían  un-qj,all» Utc1  pdra  ‘las  lucs:.  dé-hnavegación
En  el  esquema  que  darnos  re-ve--el  apitrdjo  en  caso  de  guerru  El-’alo’
cId  proa  puede  --abafirse  rápidameiit  La  antena  dé  la--tél&ghalía  sin-hi4
los  -se  tieñde  enti’e  dós’ pequeños  p’alos  dh  belosía-  que  ‘se h-allan  en  sen
ticid  de  lic  mang&,:uno  frente  al  étrd,  sitúadbsentrq  la  ‘sgudda  y  ter
bera  «torre  de  torpedoe>  ,y  provistbs  detharnhlü  perI  ébatirse  lor  -fue
ra  de  la  ‘borda.  Médiante  estos’ .péocedirríiénots.  puede  rápidamente:  alte,
emrse  la  dinposición  de  la  -arboladura,  con” él - fin  dei ‘que:- pérniita  a  los
cañón’es  antiaéréos  amplio  y  libre  Campo  de  tiro  - hacid  ‘aifriha.  En  - re
sumen,,  dna  especie  de  ‘baréo  ñada”  conven’cíodal, -acerca  del  cual  -podría
éscribirse  und  iiovela  por  el  estIlo  de  la  ultime  de  ‘Frcd  Janes:’  BteJIé  f
M1e Hattlesawic,e.  -.  .  —-  -

Durante  la  Gran  Guerra  empleamos  500  conducttores  y  destructores,,
y,  jamás,,  durante  el  conflicto  y  en  -todo instante,  fueron  suficientes  estas
emba.rcciones  para  llenar  nuestras  neCesidades.  iNi  una  menos!  ¡Y  -U-,
gunos  retenden  abolir  los  destructores  en  nueétra  Armada!  -

-         - Los  subnuastos.  -

-Hay,  —eh cambio,  -mucho -que  decir  a  favor  de  la  supresión  del  sub
marino  (1).  Por  su  parte,  Y se  alegraría  de  vernos,  libres  de  tales  buques;
pero  ello  no  obsta  para  que,   mdlda  que  las,  demás  naciones  van,  te
niendo  submarinos,  los  tengamos  ta.mbiep  nosotros  A  falta  de  la  com
pleta  ‘y  unu-versal  supresidn  del  suboiarino,  ql  mejor  plan  svria,  en  opi
n,ión,  de  algunos,,  un  ‘CkmTenio io,toynacional,1 por  el  que  se  sólo  se  p3er-
nutiera  la  construcción  y  sos,teninuento  cj  submarinos  de  pequeño  des
plaasniento.  Esta  restricción  pujdie’a  únicameflte-  tener  valor  lobal,  no
ser  gonerai.  Por  ejemplo:  ips  eubulahiuios, 4e  400- toneladas  serían  de  ta
maño  suficiente  para  ataçay  el  comercig  eh  el  Medtterranco,  aunque  no
tendrían  el  necesario  para  operar  en  el  Áltlantico  Norte.

Otra  idea  a  sugerir  es  la  prolubición  dp  construir  subpiaainos  fii0Vi
dos  por  Diesel;  se  verían  afl  efes,  buques  cfligados  a usai  ‘sólj  bathrta
y  motores  »lectricos  para  su  propulsión  tanto  en  la  supcificie  comç> su
mergidos  Si  asi  se  hiciera,  el  radio  de  açción  de  los  submarinos  se  re
ucira0ç  nilul  ,  o  -men  s,  a,.poca.  velocidad.  De.jnohibirse  di  .uisqrde
máquuin,as,-de ,,combcistión,, - internas.,  quedanían,,  por  decirlo  ‘así,  ataos,  por
Jasptas  a,la  base  de  tierva  Qal  buquq,  nodrjza,  para  aecgaç’Jbs  .bá

‘(1)  ‘:,N. de  la ‘L—Nó*ide  elléctor  qñael  autor  del trabajo  cs’iñglés..
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teiiás.  De  este”ñac  no  podrIn  los  submarinos  efectuar  mar  adentro  sus
oéPhció’ñesÇt;Y :sólaiflén7te se  its,arian  para  las  costas  y  defensa  de  puertos.

Los  poflaavidnes.

Retpcto  a  e.S  bardos  hubo  completo  desácuerdo..  Decía  Y:  «Si  se: ve
c’sí±ittxanskortar  avioneáijué  han  de  despegar  ‘y  que  han  de  posarse

  pheden  ocurrWáhnuitáneámeiite,  se  rqhiere  realmente,  uná
cubierta  de’vúélo  muy  gi’ande, y’ eáo  sól& se  logra  con  &barcosde gran  tat
maño  Ademas)  si  se  necesita  llevar  adecuado  número  de  aviones  a  la
miar,  hkbra  que  disponei  de  giandes,  buques  que  los  transporten,  capaces
de  eMbarcar  muehos 1> Z disiente  Señala  el  peligro  de tener  todo  los «ojos

•  dl  1lo»  confiad6s’  unó  o’ dbs, grandes  buqieá.  Hace  hiñónpié!t!P.  la’
peligros’t  situación  que  se  pioducisía  al  navegar  el  portaaviones  a  un
ru$ibo  proa  al  viento,  para  openar  con  sus  iparaton,  mientias  la  Flota
h:aégatli  eb  ójitiéstá  dfredcióa  En  pocd  tiempo  podía  abriáse  uií’  dl.áro
de  50  milli(s  entre  el  portaaviones   su  flota  de  combate  El  flotante  trans
ji&Ñ  e’  1a!fioUá  ará  d  vanguardii  en’ ‘opiiiióñ  de  :Z será  constante
tofienlo  y.  una:  $eeocup’ación’ emllarafosa  para  el  Álmihtnte  que  se  hace
a  la  nar  coh  sus  escuadras  de  combate  Tendra  que  protegerlo  con  cor
tiuia.á! d  ‘druebos  j  destruótrs,  y  tendrá  que  replegai’  al  prdciesd  por
tador  de  aviones,  llevándolo  a  sitio  seguro  ant’es  de  poder  trabar  cóñik
te.  En  resumen,  según  Z,  la  última  canción  que  un  Almirante  quisiera
escuchar  en  tiempo  de  guerra  sería:’  aliOli, por  las  alas  de  una  paloma!»

‘Sin  embargo,  las  aeronaves  son  absolutamente  indispensables  en  la
inodena!  guerra  nnval;  ‘  si  Raá ‘póttaal6nes  e  abolieran,.’ IdóMo  podría
utilizar  la  Flota  el  árma  aérea?  DlÓe  21’ quá  ]o  adorazád  “‘  ‘cikícei’os
son  los  que  deben  llevar  los  aviones,,  los  cuales  los  lanzarán  a  vuelo  des
de  a  bordo  con  oatapulta.  Para  las  aeronaves  —probablemente’  para  los
hidros  y  botes  voLadores.— permitirla  el  uso  de  un  buque  nodriza  que
les  abasteciese  de  combustible  en  la  mar.  De  los  argumentos  en  pro
y  en  contra  acerca  de  la  bondad  o  maldad  de  los  portaaviones  no  me
ocuparé;  pero  quisiera  añadir  esta  observación:  Charlaba  hace  poco
don  persona  que1 tuvo  ocasión,  en  la  mar,  de  estudiar  el  portaaviones!,,  al
operar  con  sus,  aparatos,  y  opinaba  que,  pese  a  la  magnificencia  de
esos  buques,  creta  que! ten4;ían  .,escaso valor  práctico  al  ballarse  ‘en  las
reales’  condiciones  del  comljte.!

Los  cañoneros  fluviales.

Y,  por  último,.  Y  lles  a  algo  que  fundaba  en  la  experiencia  práctica.,
en  vez  de  la  opinión  personal.  Acababa  de! prestar  servicio  en  uno  de
nuestros  cañoneros  de  río,,  en  el  Yangtzé.  Hizo  notar  que  la  artille
ría:  de  nuestros,  cañoneros,  que  consta  de  des  cañones  de  101,6,  ó
de  152,4  milímetros  de  calibro,  de  ‘gran  velocidad,,  es.  poco  útil  en  la
práctica,!  porque  en  invierno  se  halla  el  niveO1 del  río  tan  baje  que  los
cañoneros  se  encuentran  encallejonados  entre  taludes  de  fango  de  nueve



828  .                   uio 193

metros  de  altura.  Para,  salvar  las  orillas  tienen  que  disparar  los  caño
nes  con  gran  ángulo  de  elevación,  resultando  de  esto  que  sus  granadas
pasan  rugiendo  sobre  los  cráneos  de  los  señores  chinos,  quienes  piensan
que  nuestros  cañoneros  sen  excelentes  blancos  para  practicar  un  poco
con  armas  menores.

Si  nuestros  cañoneros  han  de  mantenerse  en  combate  contra  una  tria
chera  fluvial,  en  opinión,  de  4  deberán  arntarse.  con  las  armas  de  l,a
gueria  de  trincheras:  uno  o  más  morteros,  algunos  lanzabombas  y  un  ca
ñén  de  lOl5  milímetros.  Los  cañones  de  tiro  rápido  y  ametralladoras  de
berán  niontarse  en  lo  más  alto  del  buque.

No  cabe  duda  que  todo  esto  es  cierto  en  La  temporada  en  la  que  el
nivel  del  gran  río  se  halla  bajo;  pero,  ¿qu  sucedería  en  la  estación  en
que  el  nivel  se  encuentra  alto?  En  dE último  año  ocurrieron  grandes
anidas  en  el  Yantgzé;  miles  de  millas  cuadradas  quedaron  inundadas,
r  nuestros  cañoneros,  pudieron  afectuar  ejercicios  de  combate  a  larga

distancia  con  sus  cañones  de  1(11,6 y  de  152,4  milímetros.  La  previsión
de  alternar  la  artillería  del  cañonero,  montando  una,  clase  durante  la
época  de  nivel  bajo,  y  la  otra  durante  la  del  alto,  no  es  una  solu
ción  práctica  dei  problema.  No  es  admisible  que  nuestros  cañoneros
tengan  que  abandonar  sus  estaciones  y  navegar  cientos  de  millas  retro
cediendo  y  avanzando  a  lo  largo  del  río,  para  efectuar,  en  el  cambio  de
estación,  el  de  su  armamento,  yendo  y  viniendo  de  su  base.

Y  (como  dice  nuestro  periodista  local)  econ  un  caluroso  vote  de  gra
cias  nl  vioarío  y  al  sacristán,  al  sumario  damos  fin».



•  Notas  profesionales

INTERNACIONAL

-        La Conferencia del  Desarme.

Dijimos  en  nuéstro  cuaderno  anterior  qie  el  día  19 de• abril,  la
Conferencia  general.  había  aprohado  por  unanimidad  el  texto  pro
puestó  en  favor  de  la  reducción  de  armamentos  al  nivel  más  bajo
posible  y  joretapás  sucesivas,  que’ viene  a  constituir  el’ principio
fundamental  en  que  debe’ .inspirarse  la  Conferencia.

El  delegado  de  Italia  interviene  para  felicitar   la  Comisión  por
este  prirrier  acuerdo  uiánime,  exponiendo  su  criterio  de  que  esta
primera  resolución  vaya  ligada  indivisiblemente  con  la  proposición
presentada  por  lts  Delegaciones  española,  ‘noruega,  sueca  y  checo-
eslovaca,  cue  fija  los  criterios  para  la  reducción  de  armamentos  se

gún  el  art.  3.°  del  Pacto’de  la  Sociedad  de  Naciones  (1).

(1.)  El  art.  8.0  del  Pacto  «le la  Sociedad  de  Naciones  dice  como  sigue:
«Los  miembros  de  la  Liga  reconocen  que  el  mantenimiento  de  la  paz  re-

‘quiere  que  los  armamentos  nacionales  quecen  reducidos  a  su  ms  mínima
‘expresión ompatible  cbn  l.  ‘seg’uridad ‘nacioiial  y  la  jecución  d  las  obli
gaciones  internacionales  impuestas  por  la  accióíi’ común.

El  Conse,  teniendo  en  cuenta  la  situación  geográfica  y  circunstancias
de  cada  Estado,  formulará  los  diversos  proyectos  para  dicha  reducción,  los
cuales  serán  presentados  a  los  Gobiernos  interesados  para  su  examen  y
ejecución.

Dichos  proyectos  estarán  sujetos  a  nuevo  examen,  y  si  es  preciso,  a  re
vión,  por  lo  menos  una  vez  cada  diez  años.

Una  vez  que  estos  proyetos  hayan  sido  adoptados  por  los  diversos  Go-.
biernos  interesados,,  el  límite  de  armaniento  ue  én  ellos  se  fije  no  podrá
ser  excedido  sin  el  previo  consentimiento  del  Oonséjo.

Los  miembros  de  la  Liga  están  de  acuerdo  en  que  la  fabricación  de
municiones  y  material  de  guerra  por  Empresas  particulares  puede  acarrear
graves  inconvenientes.  El  Consejo  dará  su  opinión  renpcto  a  la  forma  en
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La  Comisión  general  pasa seguidamente  a  discutir  cuáles deben
ser  los  criterios  para  dicha  reducción,  y  una  vez  que han  expuesto
su  opinión  todos  los  delegados  inscritos,  sugiere  el  nombramiento

de  un  Comité  de  redacción,  que  condense  en  m  solo  texto  las  di
ferentes  proposiciqnes  prseitadas  sobre  los  referi4os  criterios

En  la  sai6ñ  dÑ”dia  20i  Corhiióh  gnér’aI  aprobé  por  unani
midad,  a  excepción  del  voto  de  la.  Delegación  soviética,  la  resolu

ción  que  fija  las  bases  de  los  futuros  trabajos  de  la  Conferencia,
cuyo  texto  es  el  siguiente:  .

«Vistas  las  proposiciones  presentadas  por  diversas  Delegaciones
concernientes  a  los  criterios  de  limitación  y  reducción  de  arrria
mentos,

ü:.Coiiisi6n.geñeral  décíará quepara  determinar  estos. critérios
‘débéMn ;aplicárse’ las .disposicioneÍ.delrart:  8.°  deP Pacto  de  la  Só

cieda4  ‘dé Nacions  i:en  eonseciiendi,  sépá  preciso  reducir  los; ar
marnéntósl alniínimum  compatible  con ‘la ‘seguridad  nacional  ‘y  con
la  djecución  de..l.s:’óbligaóiones  in±érnaioiiales  impuestas  por  una
accióricomún»              .  ...

en  cuenta  ¿deniás..ia  situaisión.’geográflca  ‘y las  condi

ciones  especiales  de  cada  Estado.  .  .  ‘  ;‘.  ..   “  .

La  Comisión  general.  decide  llevar;  inmediatamente  .g  la  prác7

tica  ‘eleramen  de  la  ‘aplicación  de  ,estós  criteriós  .y  métodos,  don

arreglo  a  lós’uales  debará  dfectharse  la  “limitación1  y  reducción  de

armamentos.»

El  delegado  soviético  consideró  que  por  razones  de  forma  y  de

fondo  la  resolucion  era  maceptable  Por  razones  de  qorma,  por  su

jdentificaeión  con  el.%axt..  8.0  d  Pacto  de  la  Sociedad  de  Naciones,

cIne;  nó  fué  firmado  por  il’.  (]obiennó  ‘de.Mosc.ú,  y  de  fondo,.porque

se  ha  hecho  del  refttidé  artíchio’  la  base  de  los:  trabajos  sobre  el

desarne

que.podçán  ,evitarse,  los  resultades  lamentables  que  tal  fabricación  podría

traer  consigo,  teniendo  en  cuenta  l.a  necesidades  de  aquellos  miemhros,..de

la  .J4ga  que  no  estén  en,  .condjciones  . de  , fahiçicar  las  mupiciones  ,   eLma

rial  de  guerra  pie,  les  sea  indispensable  para  su  seguridad.  E’,

La  miembros  de,  laLigá-  sq  ecrnproineten  a  establecer  un,  intercambio

.dp  ipqrniaoj6n  ,com!p4eta,y  franc,a  respecto  a  laescala  de  sus  armamentos,

iiopaw.  .militares,.»avales.  y  raóreos’y.  copdición  de  aquelln  indos

tiiasque  sean’  susceptibles  ‘de  ser,  adaptadas  a  finesguerre,ros.»’.
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‘Mfodb  para  el  ‘c&,culo de  fectivs.

Aprobada  :est.a  resolución  re1ativ  a  los “criterios,  el’ Presidente

propóne  qu  se  disnít’el’  punto  que  tata  de. «Los métodos  para  el
cálculo  de  los  efectivos, basado  en  la  valoración  de  las  necesidades

absolutas  para  ,1a policía  in’terioi  ‘y de  las  necesidades  relativas  para
‘la  defensa’  naeionah.  Sin  embargo,  el  delegado  americ’eno  pidé  ‘el
alziieiito  d’e esta  ‘disusiór  a  fin  de  poder  pr6s’gnir  l’ai  nego
ciacioiíes  aniistsas  y  eit’abladas  acerc  ‘del  prticül,  ‘  una  vez

se  haya  llegado  aui  acuedo,  propoiie’ ‘ini  text&  qué  segura
mente  obtendrá  I.  aprobacién  general  Así  se  acord6.

Lirnitcición cualitativa  y  cuantitativa.

Se  pasa  en  seguida  a  discutir  los  métodos de  reducción  empe

zándose’  por  el’ sistema  cualitativo,  y  ‘al  ‘efecto, el  delegado  iñglés
presenta  una  proposición  encaminada  a  qué  la  Comisión’ general,
sin  perJuicio  de  ‘que se  discutan  otras  disposiéiorie  ‘sobre  el  ‘temí
de  que  se  trala,  a’epte  elí priricipic  del’ dearme  cualitativo;  es  de
cir,  la  elección  dé  ciertas  categorías  o  de  cfertos” tipos  de  armas
cuyo  ‘enipleo  sería  prohibido’  a  rt6dos los  Estados  m’edi’aiite la  ‘apro
hación  de  un  Convenio  internacioni  y  sin  que,  a  su  jiieib,  esta
propósición  peudiqi1e  en’ riada ai  e’xmen  de  la  ‘pro.posicióii ‘fran
cesa,  que,  como  recordarán  los lectores,  tiende  a  la  cionstitúción  de

un  fuerza  int’ernacibiial  y’  tarnbién’a  l  ii’iternacidnalizacióit  de
ciei’tas  armas  de  guerra,’  como  la  aviacin.  ta  prop”esición  tiene
el  áoyo  ‘de  16  Delegación’es  ‘  “  ‘‘‘

‘El  delegado  de  Ruménia,  en  nombré  do  13  Dé1éga’eióriés, “pre
senta  otra  proposición  para  ‘que  la  comisión  general  declare  que,
de’  a’eüérdo  todÁs las  potencias  ‘represént’adas ‘enk  ‘Cohé”eni  en
‘obtener  bajo  la  calificacÍón  de  reducción  ‘cualitativ  de  los’ arma

mentos  el  sistéma  que  permita  eliminar  los  peligros  y  las  jesadas
catgas  ‘qie  llevan  consigo  ¿iertas  armas  ‘modernas  hoy  en  uso  ‘o en
r’oyeto  ‘en los  ejércitos  dé  tiér,ra,  mar  y  ái,ré; ‘teniendo  eñ  cuénta

que  unas  Delegaciones se  mueslran  partidarias  de  lapiohibición
pura  ‘y  simple’ ‘y”otras  ésti’man’ ¿füe ‘con  eta  ‘jroliihición nose  ‘al
canzaría  e  objeto  scisto,  y  consideran  comoúnico  sistema.  pre
tico  el  )oner  dichos.  materiales  a  disposición  y  bajo  el  ‘colitrol  dé
la  Soóiedad  de  Nacknes;  prócedé  invitar  ‘  a  las  Coñisióéef  ‘técnicas
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para  que  dictaminen  sobre cuáies  sen  las armas  llamadas  agresivas
y  cuál  el  sistema  imiás apropiado  para  aplicar  a  cada  una  de  ellas
la  reducción  cualitativa.  Por  último,  en  la  proposición  se  pide  que
el  problema  de  la  seguridad  no  sea  resuelto  solamente  por  la  téc
nica.’

Despúés  de  inteiesante  discusión,  en  la,  que  intervienen  pres
tigiusos  delegados,  se  acuerda  ven.ir  a  una  transacción  entre  la  fór
mula  inglesa  y  la  rumana,  quedando  por  fin  aprobada  la  primera

por  unanimidad  y  redactado  su  texto  en  la  siguiente  forma:
<çLa  Conferencia  declara  que,  ‘Sin  perjuicio  de  que  se  discutan

otras  disposiciones  sobre  el  tema  de  que  se  trata,  debe  aceptarse
el  principio  del  desarme  cualitativo;  es  decir,  la  elección  de  ciertas
categorías  y  tipos  de  armamentos,  cuya  retención  y  uso  será  o

prohibido  a  todos  los  Estados  o  internacionalizado  por  un  acuerdo

generaL  ‘

Para’  la  aplicación;  del  principio  del  deárme  cualitativo  tal  corno
se  define’  en ‘  la  anterior  resolución,  la  Conferencia  opina  que  por
las  Comisiones técnicas  competentes  se  examine  la  serie  de  arma
mentos  terrestres,  ‘navales  y  aéreos  a  fin  de  determinar  las  armas
que  tengan  carácter  más  específicamente  ofensivo,  que  sean  más
eficaces  contra  la  defensa  nacional  o  m4s  amenazadoras  liara  la  po

blación  civiL»
•   Así  se  acuerda,  suspendiéndose  durante  unos  días  las  sesiones

de  la  Conferencia  general.
La  Comisión  de  téónicos  navales  empezó  inmediatamente  su  la

bor,  poniéndose  a  discusión  ‘qué  buques  deben  considerarse  más
ofensivos  o  más  defensivos,  y  en  la  cual  expusieron  su  qpinión  los
delegados  de  diversas naciones,  sin  que  al  cerrar  este  cuaderno  se
haya  llegado  a  conclusión  aiuna

El  Almirante  inglés  Pond,  en  nombre  de  la  Delegación  británi
ca,  expuso  Ja  opinión,  ‘algún  tanto  paradójica,  de  que  el  buque  de
línea  tiene  nn  carácter  defensivo  muy  pronuncio4o, y  en  prueba
de  ello  aduce  que  en  la  .i1tima  guerra  lo  acorazados  se  utilizaron
solamente  para  fines  puramente  defensivos,  como  la  protección  de
convoyes.  Por  otra  parte,  el  Almirante  Pond  considera  qúe  el  bu

que  portaaviones  sólo  tiene  carácter  ofensivo  cuando  transporta
aviones  de  bombardeo,  siendo,  en  cambio,  defensivo’  cuando  permi
te  el  empleo  de  aparatos  de  reconocimiento  que  es,  a  su  juicio,  el
caso  más  frecuente,  y  por,  cuya  razón  cree  que  debo  conservarse

este  tipo  de  buque.
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•   En  el  caso del  submarino estima  que  se  trata  de un  arma  emi
nentemente  ofensiva,  qúe  puede  amenazar  la  seguridad  de  la  po
blación  civil y  de los no  cámbatieaiitea Sin  embargo, no  se  pronun
•cia  por  la  suiresión  puia  y  simple del submarinc  pide  solaniente
que  se  restrinja  su  empleo de acuerdo con las cláusulas del Tratado
de  Londres. En  cuanto  a las restantes  cÁtegorías de buques, las cxii
•sidera  todas  ñeeésarias  para  la  constitución  normal  de  una  flota.
•   En  resumen:  el  delegado inglés  expuso una  teoría  que  al  fin y
al:oábó   tpie  lóicaniente  debsostener  toda  Marina  que  pre
tenda  la  hegemonía, y,  pdr  consi.güiente, los Estadós Unidos no  po
dían  por  tnenos de  opinar  de  igul  manera.  En  efecto;  su  delegado
declaró  que  el: earcter  de la  flota  americana  e  puramenté  defen
sivo,  ya que  no solansinte  está  destinada  a• defender sus  costas, sino
también  a  cumplir  numerosas  óbligaciones  internacionales,  tales
como laprotección  del canal  de Panamá,  que  debe permanecer siem
pro  abierto,  tanto  en  tiemjo  de guerra  como en  tiem.po de paz.

En  opinión  del Almirante  Hepburn,  el  aconado,  por  su  radio
de  acción y  por  su  in;rulnerabiiidad,  es  indispensable  para  la  pro
tección  de  las  posesiones americanas.  Los Estados  Unidos —dice---
han  preferido  tener  acorazados en  vez  de  costosas fortificaciones,
no  siendo tanípoco kts primeros  más pelijrosos  para  los buques mar
cantes  a causa de  lo restringido  de su  velocidad. No pueden  remon
tar  ríos  ni  navegar  en  aguas  poco profundas,  lo que  los hace nada
peligrosos  para  el  interior  de los territorios.  Eh  cuanto  al’ bloqueo,
considera  que  depende  únieamente  de la  potencia naval  de  un  país
con  relación a  la  del enemigo  y  no. del  carábter  preciso  de  ciertos
buques.  En  una  palabra:  la  Delegación americana es  completamen
te  bpuesta  a  recónocer carácter  ofensivo  al  acorazado. Rspecto  al
submarino,  desde luego se declara  fuera  de la  ley.

El  Japón  mantiene  el  mismo criterio  expuesto  desde  el  princi
pio  de  la  Conferencia;  es  decir,  que  el  buque  ofensivo por  exce
lencia  es  el  portaaviones,  y  espera  que,  no  sólo se  llegará  a  su  su
presión,  sino también  a  prohibir  la  instalación  de cubiertas  de vue
lo  en  toda  clase  de  buques.  Estima,  en  cambió, que  el  submarino,
como arma  débil y  de poca velocidad, no  puede ser considerado como
arma  ofensiva.

Esta  última  opinión  fué  sostenida  enérgicamente  por  todas  las
potencias  de  segundo  ordeii  y  en  particular  por  Polonia  y  Fin
landia.
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El  delegado  de  ‘Italia expuso  la  -teoria  de  que’la  verdadera  po
tenciá  oeñsi/a  y’ defnsiva  reside  én  el  acorazado, y  que’ el  subma
rino  ‘es el  único  buquequ  puede  fróntarlo.  Si’sesupriiie  elsub

marino,  las  ñaeiones  qüe  posean  acorazados  serán  las  dueñas  abr
‘sbhitaá  de’ los ‘maré  si so]amdnte’se  pruhibe  el  acorz.d»,  entonces
el  submarino  no  tiene  ra2ón  de  ser.  En  resumen:  supone.  que  la
.siiei’te  del buque  de  1íne  está  íntimamente  ligada  a  la  del submari
no  y,  por  consiguiente,  que  es  preciso’hacer  desaparecer  simultánea.-
mente  los des  tipos  de  buques  citados,  así  como el  portaaviones,  so

•bre  cuyo’ carácter  exelualvamehte’  ofensivo  no  duda  un  m’omento
el  Gobierno  italiano:  Para  terminal’,  considera  que  las  flotas  de
•guerra  deben  constituirse  con buques  de  superficie solamentey  cuyo

“deplazamiento  no  podrá  exceder  de  ‘10.000 ‘toneladas.
Esta  es  tambiénç  poco más  o  menos,  la  opinión  sustentada  por

el  delegado  alemán,  el  cual  pide  que  se  haga  extensivo  a  todas  ‘las
naciones  el. Tratado  de  Versalles,  que  impuso  a  Alemania  el. tipo
de  acorazado  vulgatmente  conoidjo  por’ el  nombre  de  «acorazado  de
.bolsillo»,  es  decir,  el  Deutschkind; ‘y  que  está  decidida  a  sacrificar,
siempre  y  cuando  las  demás  potencias  hagan  otro  tanto  con su  aco
razados.

El  delegado  de  los Soviets  preconiza  medidas  análogas  á  lás  ex
.puestas  por  los  deiegadps  e  Italia  y  Alemania,  con  la  única  excep
ción  de  que  admite  e], submarino,  condicionando  su  desplazamien

ta  a  600 toneladas  como ffiáiimo,  ya  que  -a--afirma— este  desplaza
-miento  es  el  límite  que  spara  al  subilarinó  ofensivo  del  défen
‘sivo  .   .      ‘  ‘

•  El  Sr.  Charles  Dumont,  antiguo  Ministro’de  Marina,  habla.  en
nombre  de  la  Delegación  francesa,  exponiendo  .que  todos los  tipos
de  buques  de  guerra  p.ixeden  servir  .iguamente’  para’  el  ataque  y
para  la ‘defensa,  como  lo prueban’  numerosos casós de la  ultjma  con
,tienda,  y. especialmente,  por  Jo que  re,specta  •a. las  grandes  unidades

,Ue  superficie,  los bombardeos  de  ciudades  abiertas’  por  los  alemanes.
,No  considera  preciso  suprimir’  ningún  tipo  de  ‘buque,  bastando,  a’
,su  ‘juicio,  -el, limitar  ‘el  tonelaje  de  cada  unidad  ‘y  el’ calibre  de  su
artillería,  aumentándose,  en  cambiu  ‘el iímite  d& edad.  Por  último,
cree  que  la  estricta  observancia  de  las  reglas  del  Ttado’  de  Tn
-dres,  es ‘suciente  para  hacer  desaparer  sr carácte  ofensivo-  del

,submarino  contra  los buques  de  comercio; ‘debiéndose,  por  otra  par
te,  dictar  un  reglamento  que  prohiba  el  empleo  de  la  mina  bma
rina  automática  fuera  de  aguas  territoriales.
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Aviones  y  buques  de  guerra.

El  Capitán  de  navío  Waldeyer-Hartz  ha  emitido  en  el’ Mili’tñr
Wochenblatt  interesantes  opiniones  sobre  las  relaciones  entre  el
avión  y  el  buque  de  combate.  Parte  del  principio,  bien  conocido,
le  que  cada vez  que  se  inventa  un  nuevo  instrumento  de  guerra
surgen  «sabios para  dar  el  pasaporte  a  todos  los  que  le  han  pre
cedido».

La  diferencia  esencial entre  el  avión  y  el  barco  militar  de  su
perficie  es  que  el  primero  no  puede  ejecutar  sino  breves  accie
nes  de  guerra,, actuando  solamente  durante  algunas  horas,  al  cabo
de  las cuales  se  ve  obligado a  retornar  a  su  base  para  cobrar  nue
vas  energías,  mientras  el  segundo es  capaz  de desarrollar  larga  lu
cha,  pudiendo  permanecer  eventualmente  semanas  enteras  aleja
do  de  sus  puntos  de  apoyo.  Estos  llevan  consigo  provisiones  y
municiones  para  muchas horas  de combate,  en  tanto  que  el  avión
consume  los  suyos  en  pocos minutos,  quizás  en  algunos  segundos.
El  buque  posee,  pues,  un  valor  de  que  carece  el  hidroavión,  el
que,  por  otra  parte,  adquiere  el  suyo,  insuficientemente,  gracias
al  apoyo  del  portaaviones.  Es  evidente  que  el  lanzamiento  de
bombas., en  la  mar  como en  tierra,  ha  alcanzado  ya  un  valor  con
siderable;  pero esto  no  autoriza  a  deducir  conclusiones exageradas.

Los  buques-blanco, utilizados  para  sus  experiencias  por  los  dis
tintos  países,  nunca  marchaban  a  gran  velocidad, la  cual  modifica
considerablemente  la, eficacia del  ataque;  además,  tampoco  se  de
fendían.  Por  añadidura.,  estos  barcos  eran  ya  viejos  y  muy  infe
riores  en  subdivisión  estanca  a  las  unidades  actuales:  el  Alabanza
(1898),  Iowa  (1895),  New  Jersey,  Virginia  (1904),  Indiana
(1893),  Ostfriesla,nd  (1900).  La  destrucción  de  estos  buques  se
hizo,  generalmente,  por  bombardeos  desde  escasa  altura  (Ataba
tau,  54 metros;  Iowa, New  Jersey  e  Indiana,,  1.200 metros;  Virgi
nia,  900 metros.). Ahora bien,  en  tiempo de guerra  la  ceta  normal
d  vuelo no  será  inferior  a  los 4.000 ó  5.000 metros,  si  se  quiere
que  los aviones lleguen  a  colocarse sobre  sus  objetivos,  a  despecho
de  la  artillería  antiaérea.  La  defensa  contra  aviones,  que  progre
só  relativamente  poco durante  La pasada  guerra,  hoy  día  se  en
cuenra  ya  muy  perfeccionada,  merced  a  los  métodos d.c tiro,
construcción  de las piezas  y eficacia de las municiones, en  términos

que  no  húbieren  podido sospecharse hace pocos años.  Las  flotas  de
las  diferentes  naciones  disponen  de  numerosos  aparatos  de  caza,
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con  los  que  forzosamente  habrá  de  contar  la  aviación  adversaria..
El  Almirante  alemán  antes  nombrado  recuerda  diversas  decla

raciones  de  ministros  extranjeros,  y  más  particularmente  las  del
ministro  de  Marina  de  los  Estados  Unidos,  Adams,  cuando,  el  26
de  junio  de  1930,  decía:  «Ningún  técnico  naval  que  desempeñe
cargo  importante,  exceptuando,  quizás,  algunos  oficiales  aviado’:
res,  estimará  que  el  avión  de  bombardeo  constituye  grave  peligro
para  . los  buques  de  línea.;  es  extremadamente  difícil  lograr  uli
impacto  con  una  bomba,  y  ‘aun  así  es  muy  dudoso  que  consiga
echarlos  a  pique.»

Conviene’  relaciona  con  esta  opinión  la  del  Naval  and  Militar y
Record,  la  del  Almirante  Castex.,  advirtiendo  que  la  aviación  no

puedo  ocupar  territorios,  y  la  del  Almirante  Beatty,  quien  ha  de
clarado  recientemente  que  «hay  multitud  de  misiones  navales  que
el  avión  no  podrá  desempeñar  jamás.»  (La  Revue  Ma’ritinie.)

Aplicaciones  del  aluniM.io en  la  Marina.

El  Genio Civil  del  15  de  agosto  de  1931  describió  un  bote  auto

móvil  construído  enteramente  con  una  aleación  de  aluminio,  man
ganeso  (0,5  por  100)  y  magnesio  (3,5  por  100).  M.  de  Birau,  en  la
rev.ista  Adora  seciavx,  Metaux  et  Alliages,  de  noviembre,  cita
otras  aplicaciones,  especialmente  un  bote  de  salvamento  construído
en  Alemania;  la  aleación  empleada  ha  sido  el  «allautal»,  que  goza

de  propiedades  semejantes  a  las  del  duraluminio,  y  con  ella  se  ha
logrado  uñ  aligeramiento  de  un  20  por  100 con  relación  a  una  em
barcación  análoga  de  madera.  Después  de  permanecer  muchos  me

ses  en  climas tropicales,  no  se  han  encontrado,  al  parecer,  indicios
de  corrosión.

El  autor  señala  los progresos  realizados  en  la  unión  de  las  plan

chas.  La  soldadura  autógena  se  usa  cada  vez  más,  y  éste  fué  el  rné
todo  adoptado  en  la  esfera  del  profesor  Piccard  para  su  ascensión

hasta  la  estratoesfera.
Entre  las  aplicaciones  futuras  en  Marina  se  ha  sugerido  recien

temente  la  de  hacer  insumergibles  los  trasatlánticos;  en  uno  de
4.000  toneladas  podría  realizarse  esa  condición  instalando  en  su
interior  flotadores  de  aluminio  . cuyo  peso  no  excedería  de: 90  tone
ladas.



NOTAS  PSOFESIONALFS                 837

ii)estructoi’es  o  cÍueeros

The  Naval  and  M’i.litary Record, con  motivo  dé  la  botadura  dct

destr.utor;  fíancés  Chevalier  Paul, de  2.500 toneladas,  comenta ue
Francit,  no  sujeta  a  las  regulaciones del  Tratado  de  Londres,  que
limita  el  tonelaje  máximo  de  los destructores  a  1.850 toneladas,  pue
de  incluir  18  de  ellos  —11  botados  y  7  en  construcción  o  proa
yente—  en  su  lista  de  huxues  de  esta  clase, lo  que  Inglaterra  no
podría  hacer,  obligada  como está  por  las  regulaciones  del  Tratado
antes  citado  a  considerarlos como cruceros.

The  Naval  anrl M’Iitary  Record  confía  ue  la  Conferencia  del

Desarme  encontrará  una  fórmuila  que  evite  estas  anomalías,  su
mamente  perjudiciales  cuando  se  trata  de  elaborar  tablas  de  com

paración,  tan  frecuentes  hoy  en  día.

Existencias  mundial  es  de  petróleo.

Según  un  estudio  presentado  a  la  Société des  Ingenieurs  Civils,
de  París,  por  el  Sr.  Brunschwig,  la  producción  mundial  de  petró
leo  en: bruto  es  de  unos  20Q millones  de  toneladas  anuales,  aprecián
dose  mejor  esta  cifra  si  se  la  compara  con la  de  carbón,  que  es  de
1.000  millones  de  toneladas,  después  de  haber  alcanzado  la  cifra  de

1.300  millones  en  el  año  1928.
Los  Estados  Unidos  siguen  a  la  cabeza  de los  países  productores

en  1931,  con un  62,1  por  100 dei  total,  en  comparación  c.on ini  68
por  100 en  1928  y  71,5 por  100 en  1925.  Le sigue  Rusia,  que  gana
este  puesto  a  Venezuela.  Estos tres  países  juntos  dieron  en  1931  el

82,4  por  100  de  la  producción  mundiaL
El  70  por  100 de  lo  producido  se  consume  en  los  Estados  Unidos,

que  con  Inglaterra,  Alemania,  Francia  y  el  Canadá  absorben  un
90  por  100  de  la  producción  mudial.

El  exceso  de  producción:  de  petróleo  en  bruto,  contra  el  que  tan
to  se  lucha  en  los  Estados  actualmente,  hahiéndose  llegado  a  pro
clamar  el  estado  de  guerra  en  algunos  Estados  para  regularlo,  no
se  puede  atribuir  a  disminución  de  consumo,  puesto  que  éste  ha
aumentado,  sino  al  mayor  adelanto  del  «cracking»,  ya  qúe  con  la
misma  cantidad  de  petróleo  en  bruto  se  obtiene  hoy  en  día  el  doble

de  gasolina.  que  hace  diez  años,  y  a  la  competencia  en  el. exterior
de  los otros  países  productores, como Méjico  (aunque  este  país,  que
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llegó  al  máximo  de  su  producción  en  1921,  desde  entonces  ha  dis
minuido  constantemente);  Veñezjuela,  cuya  importancia  aumenta

rápidamente;  Rusia,  que  dió  el  año  1931  2Ç3 millones  de  toneladas,
contra  3,5  millones  en  el  año  1919;  Rumania,  donde  se  han  descu
bierto  recientemente  ricos  yacimientos;  Persia,  con O millones  anua-

les,  y  el  Irak,  cuyos  pozos  de  Baba-Burgur  tienen  una  producción
inicial  dé  10.000 toneladas  por  hora,  y  que  son  considerados  como
una  de  las  más  grandes  fuentes  petroleras  del  mundo.

ESPAÑA
U  DE  JUNIO  DE  1898

Estimulante  muestra  tic  cotúpafierisino.

El  compañerismo,  ese  indefinible  sentimiento  que  supera  a  la
amistad,  por  ser  de  orden  más  elevado,  valioso  coeficiente  multipli
cador  de  la  eficiencia  de  las  Corporaciones,  y  que  alcanrza  máximo
valor  en  las  instituciones  armadas,  es  algo  que  merece  cultivarse
en  todo  tiempo   pór  todos  los  procedimientos;

Las  reuniones  a  intervalos  fijos  y  constantes  de  aquellas  perso

nas  que  militan  en  igual  medio,  unidas  por  el  mismo  servicio  y  que
persiguen  idéntico  ideal  no  son; simples  ágapes,  donde  reina  más  o
menos  cordialidad;  no  tienen  la  vulgar  consecuencia  que  puede  re
sultar  de  una  reunión  a  la  que  la  gente  acude,  ante  la  perspectiva
del  condumio  o  del, alcohol  optimista,  en  ruidosa  camaradería,.  Las
reuniones  periódicas,  aunque  su  apariencia  sea  frívola,  tienen  se
ria  trascendencia,  porque  fomentan  el  compañerismo,  reanudan  an
tiguos  lazos,  cimentan  y  crean  amistades  y  se  prestan  francamente
al  intercambio  de  ideas.  En;  ellas,  los  de  ánimo  apocado  y  los  pe
simista  reciben; a modo  de  saludable  inyección,  el  sobrante  de  opti
mismo  de  los  animosos;  los  exaltados  hallan  freno  a  sus  vehemen
cias,  se  atemperan  ante  el  estoicismo  de  los  prudentes  y  discretos;
la  masa  se  ne.utraliza  entre  sí,  conglomerándose  en  un  todo  com
pacto  y  uniforme,  que  tiende  a  la  perfección,  y  de  ella  pueden  en
tonces  muy  bien  brotar  las  iniciativas  sanas  de  la  Corporación,  com
penetrada,  en  busca  del  mejoramiento  de  su  eficiencia  y  prestigio.

Viejo  es  el  lema  que  resume  el  ideal  de  toda  comunidad:  «Todos
para  uno  y  uno  para  todos».. Si  este  fundamental  concepto  arraiga

en  una  institución;,  la  valía  indiyiduaJ,  y,.  por  tanto,  la  . colectjva,
crece  extraordinariamente,  porque  aL llegar  el  momeñto  crítico;  el
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intante  de la  acción,  la  hora de la verdad, cada uno  dará  de  sí  todo
cuanto  pueda  y  sepa,  y lo  dará  sin  reservas,  porque  no  se  sentirá
solo;  tendrá  la  firme  convicción  de  que  todos  har¾n  lo  mismo  al
dominar  en  todos  los  spíritus  igual  serena  sensación  de  mutuo
amparo.  En  tales  condiciones,  él  deber,  por  penoso  que  sea,  es  gra
to  e1  ánimo  no  desfaliS;  todos  son  sumandos.  positivos;  la  defec
ción  no  se  produce,  y  las  probabilidades  de  triunfar  evidentemente

son  muy  grandes.
El  recuerdo,  la  conmemoracióñ  de  hechos pasados,  en  ceremoniá

vistosa,  en  moderado  yantar  o  en  forma  más perdurable  y  románti
ca  del  libro,  son medios  que  fomentan  el  compañerismo,  y  de  todos,

acaso  este  último  sea  el  nis  práctico,  por  ser  el  qtie  niás  llena  y
halaga  el  espíritu.  Así  lo han  entendido  unos  cuantos  hombres  que
hace  poco más  de  treinta  años  fueron  nuestros  enemigos:  El  patrio
tismo  los  unió  para  luchar  contra  los  marinos  españoles;  luego,  el
destino  los  dispersó  cual  las  arenas  el  viento,  y  ahora  vuelven  a  en
contrarse  unidos  en  las  páginas  de  un  libro  por  una  fuerza  filial
de  aquella  que  les  impulsó  a ‘la  unión,  por  la  sutil  virtud  del  com
pañerismo.

En  ese  libro,  donde  se  rememoran  acontecimientos  de  toda  ín
dale,  triviales  unos,  emocionantes  y  sensacionales  otros,  se  rinde  el
homenaje  del  recuerdo  a  todos,  vivos  y  muertos,  grandes  y  chicos,
r  nó  sólo se  enaltece  al  compañero  amigo,  sino  al  advleaffsario, que

es  también  compañero,  aunque  enemigo.
El  libro  que  nos  sugiere  estos comentarios  se  titula  El  «Yankee.»

én  el  bloqueo de Cuba  (,188),  y  tiene  en  una  de  sus  primeras  pá
ginas  la  siguiente  expresiva  dedicatoria:

«Este  ejemplar  tiene  el  número  142  y  pertenece  al  ecccelentí
dimo  Sr.  Almirante  1). Emiliano  Enriqu.e,z Loño, a  quien  está  res
petuosamente  dedicado por la  dotación del  «Yctnkee» en  test2monio
de  su  consideración y  en  memoria  de  la valiente,  abnegada y  leal
bonducta  con qne  como Comandante del  cañonero «Vasco» defendió
los  intereses  de  su  nación  en  Cienfnegos  en  .13 de  jun’io de  1898.

»Nueva  York,  16  de noviembre  de  1931.»
Y  a  continuación  siguen  las  firmas  autógrafas  de  diez  ciudada

nds  americanos  que  hace  treinta  y  cuatro  años  formaban  parte  de
la  dotación  de. aquel  crucero  aúxiLiar,  que  figuró  en  un  extremo  de
la  línea  de  acorazados  y  cruceros  que  bloqueó Santiago  de  Cuba  y
que  se  batió  co  nuestros  cañoneros  en  aguas  de  Cienfuegos.
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La  dotación  del  crucero  norteamericano  de  nombre  tan  castizo

no  era  una  dotación  vulgar.  A  bordo  del  Yankee  se  habían  reunido
una  porción  de  hombres  de  todas  las  prczfesiones  y  clases  sociales:
estudiantes,  oficinistas,  banqueros,  médicos,  etc.  El  patriotismo  y

el  afán  de  la  aventura  gloriosa  unió  a  gentes  heterogéneas  en  un
mismo  servicio  y  en  la  prosecución  de  un  mismo  ideal.  He  aquí
cómo:

Un  Capitán  de  fragata  llamado  J.  W.  Miller  organizó  en  1S91
un  Cuerpo  de  voluntarios,  titulado  Milicia Naval del Estadó de Nztc
va  York,  cuyo objetivo  era  auxiliar  a la  Marina  cuando  ésta  lo preci
sase,  y  la  ocasión  de  utilizar  los  servicios  de  este  organismo,  que

vivía  blandamente  en  el  sosiego  de  la  paz  soñando  con  las  glorias
de  la  guerra,  llegó  en  1898,  al  estallar  la  hispanoamericana,  que
inició  la  grandeza  naval  de  Norteamérica  con  la  total  desaparición
de  nuestro  imperio  colonial.

El  primer  batallón  de  la  Milicia  Naval  del  Estado  de  Nueva
York  fué  movilizado  y,  en  medio  del  entusiasmo  bélico  de  sus  pa
cíficos  miembros,  uno  de  los  primeros  días  de  máyo  salía  a  bordo

del  crucero  auxiliar  Yankee  ‘a vigilar  el  golfo  neoyorkino  en  el  pe
noso  servicio  de  patru.lla,  preludio  de  otras  más  lucidas  empresas.

El  Yankee  era  uno  de  los  cuatro  vapores  pertenecientes  a  la
Morgan  Line,  que  requisó  el  Gobierno  americano  a  toda  prisa  para
utilizarlos  en  servicios  auxiliares.  Desplazaba  10.000 toneladas,  te
nía  un  andar  de  15  nudos,  disponía  de  una  autonomía  considerable
y  reunía  otras  adecuadas  condiciones  para  ser  armado  como  cruce
ro  destructor  del  comercio  y  adversario  aventajado  de  cañoneros
y  otros  buques  de  escaso  poder  combatiente.  Al  Yankee  se  le  mon
taron  .10 cañones  -de 127, nlilíme4tros,  seis  de  seis  libras  y  dos  auto
máticos  se  pequeño  calibre  y  se  le  protegieron  las  máquinas  y  cal
deras  con  carboneras  bien  distribuidas.  La  dotación  se  elevaba  en
total  a  unos  340  hombres  y,  a  excepción  del  Comandante,  Capitán
de  fragata  Willard  Herbert  Brownson;  del  segundo,  Teniente  de
navío  William  Gifford  Cutler,  y  del  Oficial  de  derrota,  Jolm  Hub
bard,  el  resto  de  la  dotación  pertenecía  a  ‘Ja Mtlicia  NavaL

Duro  fué  el  aprendizaje  de  mar  para  la  gran  mayoría  de  aque
llos  voluntarios.  Para  alcanzar  el  soñado  apelativo  de  héroes  tuvie
ron  que  pasar  por  las  mii  rudezas  de  la  vida  a  bordo,  tan:  diferente
de  la  suya  habitual,  baldeando  descalzos,  lavando  sus  propias  ropas
como  simples  marineros,  fogoneros  y  artilleros,  prestando  penoso
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servicio  de  guardias,  acudiendo  a  toda  hora  a  zafarranchos  y  ejer
(OS  y  con  harta  frecuencia  a  la fatigosa  faena  del  carboneo en  la
pesada  atmósfera  del  clima  tropical.

En  el  libro  editado  por  el  Comité de  la  dotación del  Yankee  se
siguen  los  diversos  incidentes  acaecidos  a  este  buque  durante  los
cuatro  meses  de su  actuación  como  crucero  auxiliar.  Entre  los ar
tículos  que  figuran  en  dicho  libro,  firmados  por  su  Comandante,  se
gundo  y  otros,  comentando  lo  ocurrido  y  contando  sus  impresiones

en  aquellos  cuatro  meses  de  vida  activísiana  y  en  común,  aparece
la  copia  del  parte,  ciado por  el  Teniente  de navíoj de  primera  D. Juan

de  Carranza  y  Réguera,  Comandante  del  cañonero  Diego de Velár-’
 sobre  el  combate  librado  entre  su  barco  y  l  Yankee.  Fué  u.n

encuentro  tan  4esiguaJ y  en  el  que  nuestro  peqtueñp  cañonero  ma
niobró  de  modo  tan  hábil,  gobernado  por  ‘su  inteligente  y  heroico

Comandante,  que  este  episodio  de  aquella  fatal  campaña,  donde  los
nuestros  se  coronaron  con  las palmas  del  martirio,  constituye  una
nota  de  vibrante  optimismo,  pues  iqué. hazaña  no  hubiese  hecho
aquel  valiente  y  sagaz  Oficial de  tener  en  sus  manos  un  verdadero

buque  de  combate!  Honremos  su  memoria  reproduciendo  el  deta
llado  e  interesante  parte,  como  enalten  los que  fueron  sus. aciver
sanos  hace  treinta  y  cuatro  años:

«No  hacía  muchos  días  que  había  entrado  en  este  puerto  con va
rios  vapores  y  cañoneros  de  los  que  escoltaron  —puesto  ya  en  sal
vamento—  un  numeroso  convoy  militar  procedente  de  Manzanillo,

y  después  de  haber  operado  entre  Casilda  y  Punta  Macuriges du
rante  todo  el  mes  de  mayo  en  delicadas  comisiones  del  servicio..

Tomé  el  puerto  en  1.0  de  junio,  burlando  la  vigilancia  enemigacon
suerte  grande,  pues,  dado  el  insignificante  valor  militar  de  las  fuer
zas  navale  a  mis  órdenes,  presumía  irremediable  desastre  —cual
sería  la  clestrución  de  los  cañoneros  y  el  apresamiento  de  los  va

pores  mercantes  que  convoyaba—  si  encontraba  las  enemigas,  muy
superiores  a  las  nuestras,  que  en  aquella  época  bloqueaban  constan
temente  a  Cienfuegos.  Por  fortuna.,  un  buque  situado,  al  parecer

sobre  Mangies  Altos  creyó,  por  el  número,  en  una  superioridad  que
no’  teníamos  y  se  retiró  precipitadamente,  aprovechando  esta  cir
cunstancia  para  que  el  convoy  estuviera  en  seguridad  al  oscurecer
de  dicho  día.  A  media  noche  se  hallaban  ya  tres  buques  enemigos
sobre  la  boca,  según  después  he  sabido.

»El  día  13  de  junio  se  encontraba  el  cañonero  Diego Ve’lá2que’n,
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en  unión  del  Lince, de  servicio  en  el  cañón  del  puerto,  como  vigi
lantes  y  protectores  de  minas;  a  las  once  de  la  mañana  avisó  el

semáforo  «Buque  de  vapor  a  la  vista»,  y  a  las  once  y  media  recibí
un  heliograma  del  Sr.  Comandante  de  Marina  de  la  provincia,  a
cuyas  órdenés  se  encontraban  las  fuerzas  navales  agrupadas  en
Cienfuegos,  expresándbme  saliera  a  reconocerlo  con  las  precaucio
nes  y  prudencia  consiguientes,  pues  debía  conducir  víveres  para
la  plaza  un; vapor  que  se  esperaba.

»Dispuse  comiera  en  seguida  el  Equipaje  —tripas  llevan  cora
zón—;  dí  las  instrucciones  convenientes  al  Comandante  del  Lince,
Ten  ien;te  de  navío  Gómez Aguado,  entre  ellas  que  se  mantuviera
sin  salir  de  puntas,  aun  cuando  entrase  yo  en  acción,  pues  no  esti
maba  representase  fuerza  alguna  dicho  buque  para  batirse  al  ca
ñón.  A  las  doce  y  media  levé,  dirigiéndome  fuera  del  puerto  en

inmejorables  condiciones  de  tiempo,  viento  y  mar,  en  zafarrancho
general  y  larga  la  bandera  de  combate  en  la  yerga  de  trinquete,
instalada  “como asta  en  el  puente.

»El  buque  lo tenía  preparado  de  la  manera  siguiente.  aferrados

todos  los toldos  y  guardados  en  su  mayoría,  desaparejado  el  buque
por  completo,  formados  parapetos  con  carbón  grueso  dentro  de  sa
cos  alrededor  de  las  piezas,  metidos  dentro  los  botes  y  colocadas
redes  debajo  de  ellos,  dadas  de  unos  a  otros  nervios,  suprimidas
las.  escalas  de  madera  y - sustituídas  por  escalas  de  gato;  abatido
cuanto  efecto  movible  de  madera  y  hierro  había  en  cubierta  y  dis

puestas  convenientemente  las  batayolas  que  están  por  la  cara  de
popa  del  puente  en  sito  para  protección  de  la  fusilería;  pensé  co
locar  cadenas  protegiendo  la  máquina  y  aparatos  auxiliares;  pero
desistí  por  las  dificultades  que  hallé.  Una  vez  fuera  del  puerto  se
taparon  los  imbornales  y  se  echó agua  abundante  en  cubierta,  cuya
práctica  seguí  durante  toda  la . acción.  En  seguida  avisté  al  buque
de  vapor  señalado  demorando  al  5.  1/4  SO. (y),  arrumbando  a  Punta

San  Juan,  distancia,  10  millas  largas.  Se  activaron  los  fuegos  todo
lo  posible,  trabajando  en  vaso  cerrado  con  tiro  forzado  para.  levan

tar  140 libras  de  presión  y  dar  230 revoluciones,  máximo  que  podía
alcanzar  y  que  imprimían  al  buque  un  andar  de  13  millas,  diri
giéndome  a  toda  fuerza  de  máquina  con  rumbo  al  55K  (y)  para
cortarle  la  proa  (posición  1).

»AJ  ver  no  hacía  por  el  cañonero,  np  izaba  la  bandera  y  seguía  a
su  rumbo,  en  el  que  generalmente  cruzaban  los  enemigos,  según
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había  observado  diversas  veces  en  las  descubiertas  que  había  prac
ticado,  comprendí  no  era  buque  amigo;  pero,  franamente,  los hin
sabores  y  amarguras  que  había  pasado en  las  operaciones  que  es
bozo  en  el  comienzo  de  estas  líneas  y  cuanto  ya  ocurriera  desde  la
rotura  de  las  hostilidades  me  hacían;  desear  vivamente  tener  oca

sión  de  batirme  con el  enemigo,  lamentando  no  mandar  buque  más

apropiado,  sobre  todo  que  tuviera  torpedos.  Esta  ocasión  casual
mente  se  presentaba  y  no  quise  desperdiciarla.  Bien  comprendía

la  inferioridad  de  mi  buque  y  lo  desigual  que  iba  a  ser  la  lucha;
pero  contaba  con  la  protección  de  Dios,  él  factor  suerte,  la  inme

jorable  disciplina,  instrucción  y  entusiasmo  de  la  dotación  y  la  in
teligencia  con que  eran  manejadas  las  armas,  así  como el  buen  fun
cionamiento  de  las  máquinas  y  aparatos  de  a  bordo.

»E1  buque  que  a  la  vista  tenía  representaba  ser  un  crucero  de

guerra  o  auxiliar  —me  han  dicho  era  el  Yankee;  pero  la  verdad
aun  la  ignoro,  pues  no  he  consegiiidoperiódicos  americanos  de  aque
llos  días,  y  ro  creo  hab]en  mucho  de  esta  acción,  en  la  que  no  es
tuvieron  hábiles  y  mostraron  más  prudencia  que  decisión—,  de
2.000  a  3.000 toneladas,  marcha  aparentemente  no  superior  a  la
mía,  artillado  con  cañones  de  15  y  10  centímetros  —lo  calculo  por

los  proyectiles  que  a  bordo  metió;  no  sé  si  tendría  alguno  de  calibre
superior—  y  numerosos  de  pequeño  calibre  de  tiro  rápido;  arbolaba
dos  palos,  cruzado  el  de  proa;  una  chimenea,  pintado  de  negro  y
al  parecer  con. reductos  o  instalaciones  adecuadas.  Más  se  asemeja
ba  a  un  crucero  auxiliar  que  de  guerra  y  o  bien  tenía  muy  ñu
trida  dotación  o  llevaba  tropa  de  desembarco  o  expedicionarios.

Las  principales  características  del  cañonero  Diego  Velázquez
son:  eslora,  41  metros;  manga,  6 metrcs;  calado  medio,  1,80 metros;
desplazamiento,  180  toneladas;  máquina  de  triple  expansión,  des
arrollando  180 caballos  indicados;  una  caldera  cilíndrica  con  un  hor
no,  una  hélice  y  200 metros  de  diámetro  táctico;  casco  de  acero,  con
cuatro  compartimientos  estancos.  No  tiene  tubos  ni  canastas  para
lanzar  torpedos  —que  tanto  eché  de  menos en  la  campaña  hispano
americana  y  particularmente  en  este  día—.  Ueva  instalados  das ca
ñones  de  57 m/m  T.  It.  Nordenfelt  en  plataformas  a  proa  y  popa,
batiendo  ángu]os  hoi:zontaies  de  tiro  de  250°,  y  cañones!  autoS
ticos  Ma*irn  de  37  n/m  en; las  bandas,  con ángulos  horizontales  de
tiro  de  160°.  La  dotación,  fqrmada  por  38 hombres,  en  su  myoHa
gallegos,  anda]iup  y  cubanos.
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»M  encontrarme  a  ocho millas  de  la  boca,  posición  4,  moderé,
empezando  a  describir  figuras  en  ocho y  círculos  con  diversas  ve
locidades  y  el  timón  a  una  y  otra  banda  —eran  las  dos de  la  tar

de—  para  cerciorarme  del  buen  funcionamiento  de  aquél,  guardi
nos,  servomotor,  gobierno  a  mano,  paso  de  uno  a  otro  sistema  de
gobernar.  y  examen  a  la  vista  de  todos los servicios.  y  aparatos,  asi
como  aseguraiime  lo  mismo respecto  a  la  máquina,  parando  y  dan

do  atrás  con  rapidez,  a  fin  de  que  todo estuviera  listo  y  corrieñte.
En  estas  gperacioines llegó  el  mencionado  buque  a  la  posición  3,  que
le  demoraba la  boca al  NNO.  (y);  metió  sobre  el  cañonero,  y  éste,
con  nijáqruina moderada,  arrumbó.  para  la  boca.  Estábamos  a  4.000
metros  de  distncia,  distinguiéndose  sus  cañones  zallados  a  las  ban
dan.  Forzó  la  máquina  dicho. buque.  para  alcanzarme,  y  entonces
nápidamente  metí  todo el  timón  a  babor  y  Se  lancé  a  toda  fuerza

de  máquina  sobre  él,  dejándolo  abierto  10° por  estribor.
»Había  estudiado  la  táctica  que  debía  mplear,  y  mi  determina

ción  estaba  tomada:  situarme  a  2.000  metros  o  menos  para  hacer

eficaz  el  fuego  de  las  piezas  de  57  m/m,  y  emprender  desde  esta
posición  un  cqmbate  de  retirada;  caso  que  me  dejase  atracar,
decididamente  embestirle,  clavarme  en  su  costado,  dostrozándose
mi  buque;  pero  abriéndole  una  brecha  que  difícilmente  podría
tapar.

»Por  fortuna  para  ej  cañonero,  no  ocurrió  esto. Las  distancias  se
acortaban  con  rapidez.  Observaba  la  dotación  enemiga  en  sus  pues

tos,  en  particular  cubriendo  los  pasamanos.  Los  segundos  eran  si
glos.  El  cañonero  volaba,  saltaba  sobre  el  agua  en  su  máxima  ve
oojdad.  Toda  mi  gente  en  sus  puestos,  impávida  y  en  un  silencio
sepulcral.  Pocas momentos más,  y  estábamos a  su  costado.  Medí  la
distancia:  1.600 metros.  No  podía  ni  quería  romper  el  cuego,  por
que  el  enemigo  no  izaba  la  banden.

»De  pronto  —eran;  las  tres  de  la  tarde—,  el  crucero  enemigo
metió  todo  a  estribor,  se  atravesó,  afirmó  la  bandera  americana  con
un  cañonazo y  casi  simultáneamente  disparó  una  andanada  sobre
nosotros,  cuyos tiros  fueron  largos. Un  iviva  España!  contestado  con
frenesí,  meter  todo  a  estribor  y lanzar]e  una  andanada  a  la  voz  fué
mi  contestación  inmediata.

»Su  maniobra  bien  a  las  claras  indica  tomó  este  buque  por  un
torpedero,  y  al  hacerme  fuego  por  andanadas  fué  su  objeto  barrer-
me.  No  hubiera  yo  metido  ciertamente  a  la  banda  de  tener  torpe-
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dos.  Dos minutos  más, y  a  200 metros  se  los  largo,  presentando  el
menor  blanco,  porque  tenía  la  proa  sobre  él  enfilada.

»En  la  segunda  andanada  que  disparé  lé  presentaba  este  buque
todo  el  costado  de  babor.  De  ella  metió  a  bordo, a  proa,  un  prqyec
til  de  15  c/m  y  otro  de  10  c/m,  que  expM,aron  al  hacer  impacto,

causando  las  averías  sin  importancia  que  más  adelante  expreso,
haciendo  tres  heridos,  tres  contusos y  varios  lesionados  por  las  pie
dras  de  carbón  de  i?os parapetos  proyectadas  por  los  cascos  al  ex
plotar  las  granadas,  declaxián&e  al  mismo  tiempo  incendio  a
bordo  en  la  bajada  y  pañol  del  Contramaestre.  Los  sacos de  car

bón  salvaron  mi  gente  aquel  día,  pues  no  sólo  evitaron  el  efec
to  de  los  cascos  enemigos,  sino  de  los  numerosos  astillazos  y  tro
zos  de  hierro,  en  particular  del  chigre,  que  quedó  reducido  a  pe

dazos  del  tamaño  de  un  puño  el  mayor,  y•  de  los  cu.alcc muchos
füeron  recogidos  a  popa.

»Esta  andanada  fué  contestada  por  otra  mía  también  a  la  voz,
y  continué  el  movimiento  de  giro;  siguió  una  tercera  por  ambas
partes,  y  él  fuego  de  la  artillería  de  los  dos  buques  se  hizo  ya  ge
neral  y  a  discreción;  el  nuestro,  tan  rápido  como  era  posible  con
la  piesa  de  57  m:/m  de  popa  y  la  de  37  m/m  de  estribor.

»Entraba  la  acción  en  su  verdadero  período,  en  lo  que: siempre
había  yo  pensado:  combate  en  retirada  y  al  cañón  —con  el  que
se  han  resuelto  hasta  el  presente  todos  los combates  navales—.  Las
condiciones  eran  desventajosas  para  mi  buque.  Sin  embargo,  de
que,  dado  el  cuerpo  con  quien  combatía,  era  la  mejor  posición:
primero,  porque  el  número  y  calibre  de  las  piezas  era  muy  infe
rior  al  suyo;  segundo,  porque  para  presentar  el  menor  blanc» te
nía  que  batirlo  de  popa,  lo  cual  las  reducía  a  la  mitad.  Un  momen
to  de  aturdimiento  a  bordo,  el  entorpecimiento  o  avería  de  cual
quiera  dé  los  mecanismos  que  dificultase  o  impidiese  nuestros  mo
vimientos,  y  este  buque  estaba  perdido;  para  este  caso  se  hallaban
dispuestos  los  grifos  para  inundar,  pies  de  cabra  para  abrir  agu
jeros  debajo  del  agua  y  latas  de  petróleo  y  aguarrás  para  incen
diario.

zLa  nube  de  proyectiles  en  que  nos  veíamos  envueltos,  explo
tando  a  corta  distancia  en  todos sentidos  y  metiendo  agua  a  borde,
resultaba  imponente;  nuestro  fuego  era  tan  rápido  como  permitían
las  pun;terías,  tirando  a  la  línea  de  flotación  enémiga  con :proyecti
les  de  acero  a  distancias  variables  entre  1.500 y  2.000  metros,  que
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medía  con  estadía  de  vez  en  cuando.  Si  arrumbaba  por  la  boca,
tarde  o  temprano  nos  alcanzaría  alguno  de  los  numerosos  proyec
tiles  enemigos  disparados  en’ la  miisrna  enfilación  con  alza  varia
bles;.  varios  de  pequeño  calibre  entraron  a  bordo  y  quSás  también
de  fusil  —el  Contramaestre  resuitó  herido  de  bala  en  una  pierna—;

pero  no. hicieron  bajas,  produciendo  sólo  pequeños  desperfectos.

»La  maniobra  meditada  que  puse  a  práctica  con  ej  mejor  éxito

fué  la  siguiente:  tomar  como  eje  la  línea  de  marcación  que  nos
unía  a  la  boca  y  sobre  ella  meter  a  una  y  otra  banda  100 de  ángulo
de  timón  —para  lo  cual  tenía  graduado  un  sector  en  el  aparato  de

gobierno  del  puente  y  a  popa—,  con  lo  cual  podía  poner  en  fuego
tres  piezas,  presentándole  oblicuamente  el  costado,  y  para  ello  de
jaba  caer  la  proa  :250 a  cada  lado  de  la  línea  eje.  Para  despistar
aún  más  sus  punterías  adopté  velocidades  variables  de  máquina
entre  9  y  13  millas,  alcanzadas,  respectivamente,  con  180  y  230
revoluciones.  Al  mismo  tiempo,  si  sus  haces  más  compactas  de  pro
yectilias  caían  hacia  el  costado  de  estribor,  •anticipaba  el  movimien
to  metiendo  a  babor  y viceversa;  igualmente,  si  dichos  haces  caían•
largos,  disminuía  la  velocidad,  y  si  llegaban  cortos,  la  aumentaba.
De  este  modo,  no  tan  sólo conseguí  hacer  ineficaz  su  nutrido  fuego,

sino  que  metíamos  en  línea  el  mayor  número  de  piezas.  El  cru
cero  enemigo,  para  emplear  también  el  número  miáximo  de  caño
nes,  tenía  que  hacer  unos  movimientos  parecidos  a  los  míos,  y

como  por  su  mayor  desplazamiento  y  eslora,  eran  más  lentos,  resul
taba  que  cuando  me  presentaba  la  proa  yo  le  ofrecía  el  costado,  y
cuando  él  me  batía  de  costado le  presentaba  la  popa.  De este  modo
le  obligaba  a  maniobrar  en  beneficio  mío  siempre,  posiciones  5,  5,
5,  5.  No  metió  a  bordo  ningún  proyectil  de  mayor  calibre,  excep
ción  de  los  expresadas,  durante  el  combate  de  retirada  hasta  la
boca,  empleando  cuarenta  y  cinco  minutos  en  batimos  en: esta  for
ma,  saliendo  todo  a  medida  de  mis  deseos.  Es  imposible  funcionen

•    mejor  una  máquina  ni  una  batería  que  como  lo  hizo  durante  toda
la  acción  el  personal  de  a  bordo,  fruto  de  una  constante  instruc
ción  en  la  mar,  adquirida  en  un  continuo  servicio  de  cruceros  y
operaciones  de  guerra  en  la  campaña  separatista.

•»Ahora  ‘bien;  varios  de  los  proyectiles  disparados  en  las  prime-
-    ras  andanadas  se  apercibió  perfectamente  entraron;  a  su  bordo,  así

como  se  vió  a  mucha  de  su  gente  ti,rarse  a  plan,  suspender  su  fue

go  durante  diez  minutos,  notando  salía  mucho  humo  de  a  popa,
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como  de  incendio,  y,  por  último,  metió  a  estribor  todo,  dando  la
vuelta  redonda  antes  de  volver  a  seguir  el  fuego  y  caza.  Inútil  es
decir  que  la  suspensión  de  su  fuego  la  aproveché  en  seguida  para
atravesarme,  mantenerme  con  poca  velocidad  y  activar  nuestro  tiro
cuanto  pudimos.

»He  dicho  que  al  comienzo  de  la  acción  se  declaró  fuego  a  bordo
por  la  explosión  de  sus  proyectiles;  llamado  en  el  acto  al  sitio  de
la  ocurrencia  el  trozo  de  incendio  se  combatió  con  toda  celeridad,

terminando  con  los  residuos  una  vez  dentro  del  cañón  del  puerto.
»Al  encontrarnos  cerca  de  la  boca  dispararon  las  baterías  de

tierra  ccho  proyectiles  contra  el  enemigo;  pero  resultaron  cortos
para  la  distancia  que  de  ellas  se  encontraba.  El  cañonero  Lince,
así  que  el  enemigo  se  aproximó  a  su  campo  de  tiro,  se  adelantó
valiciuitemente,  rompiendo  el  fuego,  hasta  que  1e  ordené  siguiera
mis  aguas  para  adentro  un  cuarto  de  hora  después.

»Desde  cl  primer  disparo  al  último  que  hice  transcurrieron  se
senta  y  nueve  minutos.  Lanzamos  64  granadas  dei adero  —cuantas
tení&—  y  4  de  fundición  de  57  milímetros  y  86  con  granada  de
acero  de  37  m/m  en  tiro  ordinario3  haciendo  un  total  de  193  pro
yectiles,  o  sea  tres  p.rqyectiles  por  minuto.  Más  hubiera  deseado
dipararles;  pero  el  exceso  de  cargo  en  los  botes  de  metralla  de
57  ;m/m,  el  poco  efecto  de  las  de  fundición,  la  corta  dotación
de  proyectiles  de  acero,  únicos  algo  eficaces  a  la  distancia  media
a  que  combatimos,  y  el  temor  de  quedarme  sin  municiones  a  últi
ma  hora  hicieron  que,  si  bien  fué  nuestro  tiro  rápido  en  la  pri
mera  media  hora,  me  viese  obligado  a  hacerlo  ordinario  en  la  otra
media  últfma.  Respecto  a  su  fuego,  diré  que  el  enemigo  disparé

sobre  600  tiros,  o sea  10 por  minuto,  haciendo  tan  sólo el  1  por  100.
de  blancos  a  2.000  metros  de  distancia.

»Considerando  por  de  pronto  terminada  la  acción  y  alcanzado
rechazar  un  enemigo  tan  superior,  dí  tres  ¡vivas  a  España!,  con-,

-    testados  con  el  entusiasmo  consiguiente  por  mi  brava  dotación.;  cn-
tré  en  cd  cañón  a  las  cuatro  y  cuarto,  seguido  çlel  cañonero  Lina,
riendo  objeto  de  una  delirante  ovación  de  las  tropas  que  guarne
c.ían  las  baterías,  ovación  que  fué  la  más  grandemente  agradecida
por  nosotros  en  aquel  día,  por  provenir  de  los  testigos  del  hecho,
y  en  la  que  se  desbordó  el  entusiasmo  que  atesora  ci ter  sufrido
ejército  de  Cuba,  sin  igual  en  el  mundo.  Era  mi  objeto•.terninar  de

hacer  la  primera  cura  a  heridos  y  contusos  alguño  do  los  cuales
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se  desangraba  como  ocurría  al  tercer  contramaestre  Ctro  —qué
se  había  conducido  heroicamente—.  Aun  cuando  el  tercer  prac

ticante  Martín  hacía  cuanto  podía  en  su  auxilio,  curándolos  en
cuÑerta  bajo  el  fuego  enemigo,  no  había  forma  de  que  los  heridos

abandonasen  sus  puestoa  La  dotación  es  escasa,  y  ¡bien  apreciaban
los  pobres  muchachos  que  era  imposible  descuidar  ningúh  servicio;
que  había  que  servir  cuatro  pierrns y  atender  mucho  a  las  coñduc
ciones,  que  dupliqué  para  hacerlas  más  vivas!

»Una  vez  entre  ea castillo  y  punta  Milpa,  siempre  en; movimIien

to,  se  terminó  de  curar  heridos  y  contusos,  aclaró  la  cubierta,
acabó  de  apagar  el  resto  del  incendio,  se  sondaron  los  comparti
mientos  estancos  por  si  acaso,  y  a  las  cuatro  y  media  volvía  para
fuera  a  fin  de  reanudar  la  acción,  bajo  nueva  explosión  de  entu
siasmo  de  las  tropas,  seguido  del  cañonero  Lince  y  del  Corneta
(Comandante,  teniente  de  navío  Rivero,  que  al  oir  el  fuego  acudió
precipitadamente  a  un;írseme  desde  Cieafuegos.

»Fuera  del  puerto  encontré  que  el  enemigo  ocupaba  la  posi
ción  6,  arrumbado  al  OSO.  (y);  en  la  posición  7,  y  formados  los
tres  buques  en  línea  de  fila,  hicimos  por  él  un  rato,  sin  ‘que  me
tiese  sobre  nosotros.  Nos  mantuvimos  así  como  media  hora,  conti
nuando  alejándose  el  enemigo;  y  deseando  comunicar  con  el  señor

Comandante  de  Marina  y  enviar  los  heridos  a  la  enfermería  de
Marina,  me  dirigí  para  el  puerto,  ordenando  a  los  cañoneros  Lince
y  Corneta  quedasen  fondeados  sobre  el  castillo  de  Yagua  en  ob
servación.  A  las  cinco  y  media  fondeé  en  Cienfuegos,  encontrando
entre  Cayo  Carenas  y  el  fondeadero  al  Sr.  Comandante  de  Marina,
D.  Vehtura  de  Manterola,  capitán  de  fragata;  y  el  cañonero  Vasco.
Comandante,  teniente  de  navío  de.  primera  Enríquez,  que  salía
para  ayudarnos.

»Tal  es  la  verídica  relación  del  combate  que  este  cañonero  libró
en;  aguas  de  Cienfuegos  el  mencionado  día  13  de  junio,  en  que  lo
modesto  de  los  resultados  tiene  que  guardar  proporción  con  su  Pe
queño  desplazamiento  y  carencia  de  torpedos.  Visible  fué  la  pro
tección  divina  sobre  nosotros,  y  es  superior  a  todo  elogio  la  inteli
gencia,  sangre  fría,  celo,  instrucción  y  disciplina  con  que  todos  mis
subordinados  cumplieron  con  su  deber.  No  me  cansaré  de  repetirlo
ni  me  olvidaré  de  ellos  mientras  viva.

»Casi  desnudos,  ennegrecidos  por  el  humo  de  la  pólvora,  chime

nea  y  carbón;  mojados  por  el  cuidado  constante  en  empapar  de
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agua  la  cubierta  y  precaver  incendios,  es  imposible  pueda  dotación
alguna  satisfacer  más  a  un  Comandante  y  llenarlo  de  más legítimo
orgullo  que  el  que  supieron  inspirarme,  como tuve  la  honra  de  ele
varlo  a  la  Superioridad  en  el  parte  oficial  de  la  acción.

»Nunca  podré  olvidar  tampoco las  manifestaciones  de  simpatía,
cariño  y  entusiasmo  de  que  fué  objeto  la  dotación  de  este  cañone
ro  por  parte  de  las  autoiidades  superiores  de  la  isla,  Cuerpos  de
la  Marina  y  Militares  que  eü  ella  se  encontraban,  y  en  particular
las  frascq  que  por  cable  me  dedicó  el  bravo  Almirante  Cervera  en
nombre  de  su  división,  por  lo mucho  que  para  nosotros  representa
ban  viniendo  del  esclarecido  caudillo  y  bravos  compañeros,  que  po

cos  días  después  sabían  sacrificare  heroicamente  en  aras  de  la  obç
diencia  militar,  marchando  impávidos  a  la  muerte.  ¡Noble  y  quizás
sin,  igual  ejemplo  en  la  historia  naval  moderna,  no  apreciado  aún
en  España  en  su  inmenso  valor!  AsimIsmo,  las  Autoridades  locales,
pueblo,  Cruz  Roja,  comercio,  prensa  y  voluntarios  de  Cienfuegos

se  disputaron  el  agasajar  a  la  dotación  del  cañonero  Diego Velár
-       cjuez, que  guardará  siempre  eterno  agradecimiento  a  esta  culta  y

hospitalaria  población..

»Expresaré  brevemente  las  averías  y  desperfectos  sufridos,  nin
guno  de  vital  ni  principal  importancia,  que  en  nada  nos  hubiera
impedido  repetir  en  seguida  nueva  acción,  que  tanto  hemos  ansia

do  y  solicitado diversas  veces.  Dichas averías  fueron  en  general  a
proa,  producidas  al  explotar  las  granadas  ya  mencionadas  de  media
no  y  pequeño  calibre;  consistieron  en  la  destrucción  total  del  chi
gre,  inutiizáda  el  amIa  de  estribor,  rota  su  cadena,  destrozados
cuatro  escobenes,  averiadas  las  plataformas  de  los  cañones  de  57

m/m  y  agujereada  la  base  del  soporte  del  de  proa,  destruída  par
cialmente  la  obra  muerta  y  trancan  iles  por  ambas  bandas  en  ex
tensión  de  10  miefros,  averiados  y  quemados d4versos tablones,  bra
zola  y  diferentes  efectos  del  pañol  de  contramestres.  Todo  se  re
medió  en  seguida.

»Ninguno  de  los heridos,  contusos y  lesionados  lo  fué  de  grave
dad,  por  fortuna;  siéndolo  los  siguientes:  tercer  contramaestre
Jo2é  Castro  Torres,  herido  en  una  pierna  por  •bala  de  fusil;  ma
rinero  de  primera,  cárgados  del  cañón  de  57  m/m,  de  proa,

José  Consález Almeda,  herido  por  casco  en  un  brazo;  marinero  de
primera,  conductor  del  cañón  de  57  m/m,  de  proa,  Antonio  Fe

rrer  Mayans,  herido  por  casco  en  una  pierna.  Contusos:  artillero
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de  mar  de  primera,  apuntador  del  cañón  de  57  nt/m,  de  proa,
Franciiico  donzález  Rodríguez;  artillero  de  mar  de  primera,  apun
tador  del  cañón  de  57  m/m,  de  popa,  Angel  •Perntuy  Dcce,  y
cabo  de  mar  de  primera,  cabo  de  fusileros,  Eustaquio  Bilbao  In
cógnito;  todos  ellos  en  brazos  y  piernas.  Los  lesionados  1i  fueron

sin  importancia  y  a  los  pocos  días  se  encontraban  bien.»
El  tiempo,  al  pasar  con  su  serenidad  imparcial  y  justa,  va  de

purando  los  hechos  y  clasificándolos  en  su  verdadero  valor.  Lejanos
se  hallan  aquellos  tristes  días  en  que  los  nuestros,  nuestros  com
pañeros  —que  algunos,  no  muchos,  viven  y  militan  en; las  filas  de  la
Armada—,  arribaron  a  la  patria  más  emocionados  que  cuando  sa
lieron  a  cumplir  resignadamente  el  más  duro  paso  que  puede  cxi
girse  el  hombre  en; la  guerra:  el  prestarse  a  ser  fusilados  por  ene
migo  inexpugnable  que  acecha.  No  hallaron  al  llegar,  no  ya  el

ap1auso  al  valor  abnegado,  ni  siquiera  la  deferente   cordial  aco
giJa  que  se  dispensa  al  hermano  en  desdicha,  sino  la  fria  hostilidad
del  que  cayó  en  punible  falta.  La  estúpida  ignorancia  cid  vulo,
fomentada  por  torpes  plumas,  hicieron  se  pusiera  en  tela  de  jui
cm  el  más  grande  ejemplo  de  disciplina  que  vlerrn  los  siglos.  El
tiempo,  depurador  infalible,  les  ha  hecho  justicia,  y  do vez  en  cuan

do  surge  un  recuerlo  y  un  comentario  consolador  para  los  que  su
frieron  días  tan  angustiosos  y  para  los  que  detrás  seguimos  por
igual  camino.

Esta  vez,  como  otras,  ei  recuérdo.  piadoso  viene  de  allende  los
mares,  de  donde  se  forjó  el  rayo  y  de  donde  se  ofrenda  franca
amistad  al  leal  y  antiguo  vencido.  En  ese  libro,  que  editó  el  compa
ñerismo  de  la  dotación  del  Yankee,  vemos  en  las  numerosas  foto
grafías  que  liS ilustran  el  pasado  y  el  presente  de  Comandante,  se
gundo,  Oficiales  y  mari.nería  que  sobreviven.  Los  dos  primeros  son
respetables  Contralmirantes  retirados;  los  demás,  incluso  aquellos

que  el  fervor  patr.iótico  les  obligó  a  lampacear  cubiertas  y  trasegar
carbón,  se  hallan  hoy  al  frente  de  Empresas  industriales,  banca
rias,  clínicas,  etc.  Los  unió  el  amor  patrio  y  ahora  los  une  el  com
pañerismo.  Una  unión  romántica  a  través  de  los  años.  Admirable

ejemplo  de  citidadanía,  primero;  saludable  prueba,  después,  confor
tadora  y  estimulante  muestra  de  compañerismo,  que  sería  muy
deseable  y  conveniente  imitar.
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Ecómetro  Marconi  para  iaedir  la  profundidad  del  mar.

La  utilidad,  y  ventajas  del  aparato  sonda,  conocido  por  el  nomr
bre  que  encabeza  estas  líneas,  han  sido  proclamadas  y  divulgadas
por  numerosos  libros  y  revistas  de  carácter  científico,  habiendo,
además,,  merecido  .que  por  la  Confecencia  Internacional  sobre  se-.
guridad  de  las  vidas  en  el  mar  se  aprobase  una  recomendación  a
todos  los  Gobiernos  para  que  promuevan,  con  fines  altamente  hu

man  itar.ios,  el  empleo  de  estas  instalaciones.
Pero  si  útil  es  en  aspecto  tan  vital,  no  lo  es  menos  en  la  esf e

ra  científica  y  de  investigación  para  los  Ingenieros  Hidrógrafos,  a
quienes  brinda  un  incalculable  número  de  posibilidades.  Todos  les
sistemas  en  uso,  desde  el  primitivo  «escandallo  de  plomo»  hasta  los
modernos  aparatos  sondas  por  medio  de  ondas  sonoras,  fueren  o
no  automáticos,  creaban  entre  el  personal  experto  que  los  mane
jaba.  navegante  o  hidrógrafo,  cierta  desconfianza  incompatible  con
el  ejercicio  de  Ja  profesión,  que  requiere  precisión  matemática  en
sus  medidas,  a  causa  de  errores  inheréntes  a  los  sistemas  o  a  difi
cultades  prácticas  de  aplicación.

El  «Ecómetro  Marconi»,  fundado  en  el  sistema  Langevin-Chi
lowsky,  emplea  la  onda  ultrasonora,  y  es  el  único  que  en  la  actua
lidad  da  solución  radical  y  científica  al  problema  planteado,  por
las  complicaciones,  cada  día  mayores,  que  ofrecen  los  modernos
medios  de  navegación.

Las  principales  características  de  este  aparato  son:
Que  funciona  con  toda  normalidad  a  las  mayores  velocidades

desarrolladas  por  los buques;  que  es  tal  vez  el  único  que  permite  to

mar  las  profundidades  verticalmente;  con absoluta  exactitud;  que  no
revela  la  posición  del  barco,  puesto  que  las  sefiaiies que  emite  son
ianudibles;  que  además  de  proporcionar  una  información  instan
tánea  de  la  configuración  del  fondo,  da  a  conocer  también  su  na
turaleza;  que  las  medidas  se  perciben  por  lectura  directa  sobre
una  escala  graduada;  que  no  le  afectan  ni  los  bandazos  ni  cabeza
das  del  barco,  y  que  basta  para  su  funcionamiento  un  manantial
de  energía  independiente  a  la  del  barco,  y,  por  consiguiente3  pue
de  actuar  por  sí  mismo  en  caso  de  socorro.

Su  extraordinaria  precisión,  nunca  alcanzada  hasta  la  aplica
ción  de  Ja  onda  ultrasonora;  el  gran  número  de  sondajes  que
puedeni  efectuarse  por  minuto,  que  permite  apreciar  las  más  li
geras  variaciones  de  la  estructura  del  fondo  del  mar;  hacen  de
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Sto  aparato  el  uxiliar  indispensable  para  los  hidrógráfos  y  na
vegantes;  mucho  Ss  para  la  Marina  de  guerra,  a  la  que  ofrece

la  posibilidad  de  estar  midiendo  constantemente  la  profundidad
de  los  mares,  sin  correr  peligro  de  que  pueda  ser  descubierta  su
posición  por  otro  barco  de  la  flota  enemiga,  y  un  servicio  de  extra—

ordinaria  utilidad  en  las  faenas  de  Londeo de  minas.
Su  empleo  se  ha  extendido  rapidísimamente,  y  hoy  día  está

adoptado  este  sistema  por  las  Marinas  de  guerra  francesa,  norte
americana,  argentina,  danesa,  italiana,  imperial  japonesa,  pola
ca,  sueca,  y  otras.  Su  aplicación  alcanza  igualmente  a  las  Marinas
mercantes  y  barcos  pesqueros,  y  los Servicios  Hidrográficos  de  nues
tra  Marina  tienen  ta,mbién  en  uso  una  instalación  de  esa  clase.

Los  talleres  electromecánicos  «Telmar»,  para  la  importación  y
fabricación  en  España  del  material  de  la  «Marconi’s  Wireless  Te
legraph  Company,  Ltd.»,  de  Londres,  siguiendo  el  plan  que  se  tra
zó  al  constituirse  la  Sociedad,  va  extendiendo  el  campo  de  sus  ac
tividades  a  todas  aquéllas  que  guardan  alguna  relación  con la  pri
mordial  radioeléctrica,  base  de  su  organización,  y  entre  ellas  se
cuenta  el  aparato  a  que  acabamos  de  referirnos.

Atletismo..

Publicamos  algunas  fotografías  referentes  al  canwenato  pre

paratorio  de  atletismo  de  Marina  (Base  naval  principal  de  Ferrol)
celebrado  el  4  de  mayo  en  el  campo  de  deportes  de  La  Graña.  Hubo
77  participantes,  y  se  lograron  algunas  marcas  buenas  en  altura,
disco  y  jabalina.  He  aqUí  los  resultados:

Altura..  .  Marinero  Polígono  Tiro  Marín  V.  Rodríguez  1,55  metros.
Disco....  Cabo  submarino  • B-3’M.  Rodríguez  81,35  metros.
400  mtrs.  Soldado  Infantería  Marina  Ozores1  minuto  5  seg.  2/

1.500  íd..  Idem  ídGómez5  minutos  5  seg
100  íd....  Aprendiz  maquinistaM.  Sáinz....  12 minutos  2/

Jabalina..  Cabo ArsenalO.  Muelas...  39,40  metróa.
PesoAuxiliar  NavalJ.  Seoane...  8,60  metors.
Longitud.  Marinero  Polígono  Tiro  Marín  y.  Rodríguez  5,15  metros.

Seguidamente  fueron  entregadas  las  copas  y  repartidos  los
premios.

El  día  5  se  celebró  el  campeonato  preparatority  de  la  Eseuadra,
con  79  concursantes,  consiguiéndose  igualnnentte  buenas  mareas;  en
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ellas  se  distiñguió  el  Alférez  de  navíó  :Yrusty en  la  carrera  de  100
metros  (once segundos,  euatro  quintos)  y  pértiga  (2,65  metros).

A  una  y  otra  pruebas,  que  fueron  presididas,  respectivamente,
por  el  Almirante  Jefe  del  Arsenal  y  Almirante  de  la  Escuadra,
asistieron  todos los  Jefes  y  dotacikries  de  esta  última  y  de  las  de
pendencias  de  la  Base  y  concurrió  también, numeroso  público.

Al  cerrar  el  pre*ente  cuaderno  de  la  Rnvi.rÁ  no  tonemos  aÜn
los  resultados  obtenidos  en  las  otras  Bases,  ni  tampoco los del  cam
pebnato  de  Mai’ina,  que  debió  haberse  celairado  el  día  23.

ALEMANIA

Producción  de  gasolina.

Entresacamos  las  siguientes  líneas  de  un  artículo  del  periódico
francés  Le  Tcmps,  titulado  &apitaisnte  dfEtctt  et  controle  des
arrn.enients»,:

«El  abastecimiento  en  gasolina  presenta  para  Alemania,  en
tiempo  dé  guerra,  un  interés,  vital,  ya  que  el  enemigo  puede  ais
larla  de  las  fuentes  de  producción.

»Desde  el  año  1880  existen  Sociedades particulares  dedicadas

a  extraer  petróleo  en  Alemania,  las  cuales,  a  pesar  de  sus  nume
rosas  quejas,  nunca  consiguieron  el  apoyo  del  Estado,  por  consi
derar  éste  que  el  petróleo  extraído  contenía  muy  poca  gasolina.
Pero  en  el’ año  1930  se, descubrió  petróleo  rico  en  gasolina  en  dos
puntos:  en  una  mina  de  potasa  de  la  Compañía  «Burbaeh», de  la

cual  el  Estado  de  Turingia  ‘cs accionista.,  y  en  Hannover.  Las  cir
cunstancias  eran  poco  favorables  para  emprender  una  explotación
en  gran  escala,  debido  a  que  el  precio  del  petróleo  acababa  de  hun
dirse  en  los  mercados  mundiales.  A  pesar  de  ello,  el  interés  nacio
nal  obligó  a  obrar  con  rapidez,  y  las  Sociedades del  Estado  inter
vinieron.  (Se  llaman  Sociedades del  Estado  las  Compañías  «hol
ding»,  que  administran  en  Alemania  les  bienes  del  Imperio  y  de
los  Estados.)

»La  «Preussag»,  Sociedad  deI  Estado  de  las  minas  de  Prusia,

compr6  los pozos descubiertos  en  Hannover  y  construye  una  refine
‘ría  capaz  para  80.000  toneladas,  y  en  oracJing, para  35.000 tone
ladas  de  gasolina;  y  la  Administración’  de  Correos del  Império  com

pró  toda  la  producciÓn  de;  diez  años.  Por  otra  lacio,  la  «Burhach»
vende  -tarnbién  toda ‘su  producción  a  la  «1.  G.  Farbenindustrie»,

que  obtendrá  un  ‘100 ‘por  100  de  ‘gasolina ‘por  hidrogenación.
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»Así  vemos  que  en  plena  crisis  mundial,  cuando  por  todas.  par
tes  se  reduce  la  producción  de  los  pozos,  los  de  Alemania  pasan  a
producir,  de  100.000 toneladas  en  1929,, a  170.000 en  1930  y  250.000

en  1931,  llegándose  actualmente  a  obtener  anualmente  100.000  to
neladas  de  gasolina  del  subsuelo  alemán.  Esto  sólo  es  una  peque
ña  parte  de  su  consumq  en  tiempo  de  paz,  y  su  precio  es,  desde
luego,  completamente  prohibitivo;  pero  en  tiempo  de  guérra  sería
un  recurso  precioso,  completado,  además,  por  la  mezcal  alcohol
benzol,  distribuída-ew  tiempo  de  paz  por  otra  Sociedad  del  Estado.»

Visita  de  mia  esenadra.

En  el  próximo  verano,  una  escuadra  alemana,  comp üésta  dé  los
cruceros  K6nigsberg,  K51n y  Leipzig,  visitará  nl  puérto  de  Ports
mouth  para  pagar  la  que  en  julio  del  pasado  año  hicieron  los  cnt-
ceros  ingiSes  Norfolk’ y  Dor.setshire al  puerto  de  Kiel.

Esta  será  la  primera  vez  desde  la  guerra  que  una  escuadra  ?Je
mana  visita  un  puerto  inglés.

ARGENTINA
Presupuesto  Para  1932.

El  presupuesto  de  gastos  argentino  para  1932,  aprobado  el  30

de  enero,  es  el  siguiente:

--                                              PESOS

Congreso6.801.480
Interior..  .  119.364.710
Relaciones  Exteriores  y  Culto8.032.000
Hacienda27.436.218
organixadión  nuevos  tributos     4.000.000
Deuda  Pública251.198.499,66
Justicia  e  Instrucción  Pública..     124.776.403
Guerra78.553.478
Marina53.144.298,27
Agricultura20.102.400
Obras.  Públicas28.448.355
Jubilaciones,  Pensiones  y  Retiros..     35.610.116,74
Subsidios  y  Beneficencia28.606.162,21
Trabajos  P.úbl4cos50.000.000
Renovación  de  Armamentos8.899.000

Tora.  .  ..844.473.111,88



856                   JUNIO 4932

El  presupuesto  de  Marina  queda  distribuído  en  esta  forma:

1’  ESOS

Personal  militar21.085.920

Personal  civil11.226.460Material    20.831.909,27

TOTAL53.144.289,27

Al  cambio  actual,  esta suma representa  unos  170  millones  de
pesetas.  En  ella  no  figuran  los gastos  por  Marina  mercante,  que  en

la  Argentina  depende  de  Obras  públicas.
Posteriormente  a  la  aprobación  de  los presupuestos  que  antece

den  se  han  introducido  economías  por  valor  de  unos  15  millones  de
pesos  en  el  general  de  la  República,  quedando  disminuído  el  de
Marina  en  1.225.101.

ESTADOSUNIDOS
Créditos  para  Marina.

La  Comisión  de  Presupuestos  del  Congreso  ha  presentado  un
proyecto  de  ley  concediendo  un  crédito  de  816.340.000  dólares  para

las  necesidades  de  la  Marina.  En  esta  suma  van  incluídos  25.388.000
dólares  para  aviación  y  41.230.000  para  la  construcción de  nuevas
imidades  y  modernización  de  buques.  También  se  dedicarán  a  los
mismos  fines  27  millones  conoedidos el  año  último  para  dichas atenr
ciones  y  que  no  fueron  utilizados.

El  total  de  créditos  pedidos  para  la  Marina  es  inferior  en  dóla
res  15.336.000  a  los  previstos  en  el  presupuesto  anterior.

El  efectivo  total  de  la  Marina  se  eleva  a  6.466 Oficiales,  79.700
marineros  y  15.348  soldados de  Infantería  de  Marina.

La  concentración  ile  fuerzas  navales.

Si  los  astilleros  navales  de  Boston  y  Charleston;  tuvieran  que
cerrarse,  como consecuencia  del  pian  de  economías  del  Presidente
iloover,  la  escuadra  de  observación  de  la  Marina  norteamericana
quedaría  afecta  definitivamente  al  Pacífico.
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El  Almirante  Pratt,  Je6e  de  la  Sección de  Operaciones,  es  de
opiniión de  que la  concentración de Jas principales unidades  de com
bate  de la  flóta  traerá  consigo una  mayor  coordinación en  las  ma
niobras  navales.

Un  nuevo dirigible.

Se  imprime  gran  actividad  a  los  trabajos  de  construcción del
nuevQ  gran  dirigible  americano  Z. 1?. S. 5, a  fin de  que  pueda  ser
entregado  en  eneco del año 1933.

Este  nuevo  dirigible,  que  constru.ye la  Goodyear Zeppein  Ocr
poration,  en  Akron, es  del mismo. tipo  que  el  Akron,  aunque  se in
tenta  aumenitar  su  volumen  de  182.000 metros  cúbicos a  210.000.
Al  terminar  será  bautizado  con el  nombre  de Macen, en  honor  de
la  ciudad  de  Macon  (Georgia),  que  debe  su  nombre  a  Nathaniel

Macon,  soldado de la  revolución  annericana, quc  fué  más  tarde  Se
nador.

El  tránsito  or  ci  canal  de  Panamá  en  1931.

Al  igual  que  casi  todas  las  estadísticas  correspondientes  al  co
mercio  internacional,  las  cifras  de  1931  de  las  buques  y  tonelaje
que  se han  registrado  en  el  tránsito  por  el  canal  de  Panamá  vienen
a  señalar  una  baja  de  consideración  con  relación  al  año  1930 y
hasta  con otros  años  anteriores.

Véanse  el  número  de  buques  y  la  recaudación  de  dicho  canal  en
el  último  año  y  su  comparación  con las  cifras  de  años  anteriores:

A   O         I3nqtie         Reen,j1acón

19222.736       11.197.832,41
19233.697       17.508.414,85
19245230      24.290.963,54
1925     4.673       21.400.523,51.
19265.197       22.931.055,98
19275.475       24.223.830,11
19286.456       26.944.449,17
19296.413       27.127.376,91
19305.885       26.146.024,96
19314.972       22.530.820,84

La  crisis  económica  de  casi  todos  los  países  y  la  contracción  en
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el  tráfico  mundial  por  efecto  de  la  política  de  proteccionismo  aran
celario  explican  el  marcado  descenso  que  se  ha  ido  registrando  en
la  navegación  por  la  mencionada  ruta  interoceénica.

FRÁNCIA

Nombres  de  buques.

Por  disposición  ministerial  han  sido  aprobados  los  nombres  dd
nuevo  acorazado  y  los  cuatro  buques  de  escolta  que  figuran  en  el
programa  de  1932.

El  buque  de  línea  llevará  el  nombre  de  Dunkerque,  en  recuerdo
del  heroísmo  de  la  ciudad  cuya  actividad  nio cesó  un  solo  instante,
a  pesar  de  la  amenmza  constante  de  ser  invadida  por  el  enemigo,  si-
titado  a  20  kilómetros  de  sus  arrabales,  y  también  de  los  bombar
deos  incesantes  por  cañones  de  grueso  calibre,  aviones  y  buques.

Los  buques  escolta  se  llamarán  Branle-Bas,  Bombarde, Bouciier
y  Baliste,  que  pertenecieron  a  destructores  construídos  con  ante
rioridad  a  la  guerra  europea.

Nuevo  dique  ulotaute.

El  día  19  de  abril  ha  sido  inaugurado  en  Dunkerque  un  nüevo
dique  flotante  de  155  metros  de  longitud,  34,66  de  manga  y  7,20

de  calado.

Maijiobras  ea  el  Mediterijineo.

Las  maniobras  que  en  el  Mediterráneo  se  realizan  son  de  las
más  importantes  e  intereEantes  nunca  practicadas  por  la  Marina

francesa.  Tomañ  parte  acthia  en  ellas  nueve  Almirantes  (a  flote
y  en  tierra),  dos  acorazados  de  24,000  toneladas,  cinco  cruceros  de
la  post-guerra,  un  crucero  minador,  dos  portaaviones,  12  super
dstructors  (los  más  Mp idos  y  potentes  de  su  clase  a  flote),  nu
merosos  destructores,  submarinos  y  escuadrillas  de  aviación.

Las  .guarniiones  aéreas  y  navales  de  Bizerta,  así  como  todas
las  flotillas  costeras  y  baterías  de  las  costas  de  Argel  y  Túne2,  han
sido  puestas  en  pie  de  guerra  para  estias  ejercic,ios.

La  primera  parte  de  las  maniobras  ejecutadas  por  la  primera
escuadra  consistió  en  un  ejercicio  en  los  alrededores  dé  la  front&
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ra  argalinotimecina.  El  bando  azul,  desembarcado en  Tabarka,  de
bía  avanzar  en  la  dirección  de  Ain-Draham.  El  bando  rojo,  com

puesto  de  elementos  de  protección  menos  numerosos  que  103 ata
cantes,  debía  esforzarse  en  contenerlos  hasta  la  l1egad.  de  socorros.
Dirigió  este  ejercicio  el  General  Naulin,  del  Consejo  Superior  de
la  Guerra,  que  puso  en  movimiento  la  ma1yor parte  de  las  tropas

de  Túnez  así  cómo  la  división  de  Constantina,  y  tenía  sobre  todo
un  carácter  militar.  El  papel  de  la  escuadra  mandada  por  el  Con
tralmirante  Hervé  consistía  en  colaborar  co.n  el  bando  azul  para
apoyarlo  del  lado  marítimo,  mientras  los elementos  navales  que  de
penden  del  Prefecto  marítimo  d  Bizerta  trataban  de  oponerse  por
todos  los medios a  su  disposición.

El  ejercicio  siguiente  tuvo  lugar  sin  la  cooperación  del  Ejér

cito.  Lo  dirigía  el  Vicealmirante  Vindry,  Inspector  general  de  las
fuerias  navales  del  Mediterráneo,  cuya  insignia  arbolaba  el  acora
zado  Lorraine.  El  Vicealmirante  Robert,  al  mando  de  la  primera
escuadra,  tenía  su  insignia  bre  el  cruiero  Colbert  él  mando  de
uno  de  los  bandos,  maridando  el  otro  el  Contralmirante  Darlan,

Jefe  de  la  primera  división  ligera,  a  bordo del  Foch. Las  maniobras
fuéron  ejecutadas  por  crucoros,  torpederos,  destructores,  con  la
cooperación  del  portaaviones  Bearn  y  de  los  hidros  de  la  base  de
Bizerta,  cuyos  torpederos  y  submarinos  han  tomado  también  una
parte  activa  en  la  operación.

En  la  segunda  quincena  de  junio  tendrá  lugar  una  nueva  serie
de  ejercicios,  en  los  que  la  primera  escuadra  se  opondrá  a  la  se
gunda  escuadra  ligera,  que  1legará  de  Brest  para  este  objeto,  al

mando  del  Contralmirante  Laborde.

Esta  segunda  escuadra  ha  efectuado  entre  Brest  y  el  litoral  de
Cotentin  ejercicios  combinados,  con  la  participación  de  hidroavio
nes  y  submarinos.  Estos  iltimos  se  unieron  a  la  oscuadra  en  la
bahía  de  Vauville,  donde tuvo  lugar  la  concentración  de  todos  los

buques  que  tomaron  parte  en  los  ejercicios.
El  grupo  de  buques  de  la  primera  escuadra,  que  comprende  el

Jean  Bart,  insignia  del  Contralmirante  Hervé;  el  La,notte-Picquet,
portaaviones  Béarn y  destructores  Foudroyant,  Boulonnais,  Bres
tais  y  Forbin,  continúa  realizando  ejercicios  sobre  las  costas  de
Argel  y  Túnes,  terminados  los  cuales  se  unirá  en  Bi2erta  al  resto

de  la  primers  escuadra  para  emprender  el  crucero  de  verano  por
las  costas  de  Levante  y  norte  de  Africa.
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La  escuadra  fraiieeSa  jeI  Extremo  Oriente.

La  composición  de  la  fuerzas  navales  francesas  en  el  Extremo
Oriente  va  a  ser  muy  en  breve  sensiblemente  modificada  con  la
llegada  del  nuevo  crucero  Primauguet,  que  reemplazará  al  Wa.
deck-Rousseau,  y  la  del  Dwmont d’Urvile,  el  primero  de  los nuevos
avisos  coloniales que  entra  en  servicio.

Actualmente  esta  fuerza  naval  comprende,  además  del  crucero
insignia  de  Contralmirante,  los  avisos  Algol, Altair  y  Rág’ulus, ex
celentes  barcos  de  1.140  toneladas,  construídos  en  Inglaterra  du
rante  la  guerra;  el  Mame,  de  600  toneladas,  y  el  Tahwre y Craonne,
de  650,  que  son  buenos  barcos;  pero  no  muy  a  propósito  para  la

navegación  en  el  Pacífico.
De  estas  fuerzas  navales  dependen  también  los  cañoneros  Ar

gus,  Bainy,  Doudart-de-Lagrée, Francis-Gamnier y  La  Grandisre,
que  pertenecen  a  la  policía  del  Yang-Tsé y  del Si-Kiang.

Adeiná,  el  Jefe  de  las  fuerzas  navales  de  Indochina  tiene  a
sus  órdenes  la  duodécima escuadrilla  de  submarinos,  compuesta  del
Fulton  y  del  Jossel,  con  el  buque  nodriza  Vitry-le-François, todos
recientemente  asignados  a  dichas  fuerzas;  disponiendo  también  de
los  cañoneros  Alerta,  Inconstante,  Vigilante,  Avalanche,  Malicieuse
y  Comrnandant Bozerdais, y  la  Misión  hidrográfica,  formada  del  La
perouse,  Astrolabe  y  Octant.

El  mando  de  todas  estas  fuerzas  navales  lo  ejercía  antes  un

Contralmirante;  pero  hace  próximamente  dos  años,  más  que  por
cii  número  y  valor  militar  de  k  buques  dio que  dispone,  por  la

importancia  diplomática  del  cargo,  se  confió  él  mando a  un  Viceal
rante.

Por  las  mismas  razones,  la  escuadra  inglesa  del  mar  de  la  China
está  mandada  pór  un  Almirante,  si  bien  es  verdad  quei esta  escua
dra  dispone  .de  numerosos  buques:  seis  modernísimos  cruceros  de
10.000  toneladas,  un  portaaviones,  una  escuadrilla  de  ocho destruc
tores,  con  un  conductor  (le  flotilla,  sei.s  submarinos  y  su  buque  no

driza,  media  docena  de  cañoneros,  dos  barcos  hidrógrafos  y,  para
los  rías,  una  flotilla  de  m4s de  20  unidades.

Un  acumulador  a  yodo.

Claude  Georges Bossiére  publica  en  Le  Temps  lo  siguiente:
«M.  François  Boissier,  en  religión  hermano  Ciro  Francisco,  ha
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réaiizado  en  su  laboratorio  un  acumulador  a  yodo,  que  parece  ofre
cer  cualidades  extremadamente  interesantes.  Baja  el  aspecto  de

una  pila  seca  de  forma  cilíndrica,  este  acumulador  tiene  en  el  cen
tro,  como  electrodo  positivo,  un  cilindro  de  carbón  grafito,  recu
bierto  por  un  conglomerado  carbonoso,  muy  poroso  y  absorbente,
encerrado  a  su  vez  en  una  envoltura  a  base  de  celulosa, que  for
ma  cuerpo  con el  electrodo central,  y  sirve  de  cliafragma  y  de  ab
sorbente  para  el  electrolito;  este  paqueete  se  aloja  en  un  recipien

te  de  zinc,  que  constituye  el  electrodo  negativo.  Durante  la  carga,
el  electroito,  yoduro  de  zinc,  se  descompone  bajo  la  acción  de  la
corriente;  el  zinc  se  d.eposita  sobre  el  electrodo  negativo;  parte  del
yodo  se  deposita  sobre  el  positivo,  y  el  resto  queda  absorbido  por
el  conglomerado  poroso  o  disuelto  en  el  edeetrelito.  Durante  la  des-
carga  vuelvei  a  formarse  integralmente  el  yoduro  de  zinc.

La  fuerza  electromotriz  de  este  acumulador  es  de  1,2  voltios
solamente,  muy  inferior  a  la  del  d.c plomo.  Pero  si  se  examinan  las
curvas  de  descarga  de  ambos se  observa  que  en  el  acumulador  de

yodo  la  tensión  decrece  solamente desde  1,2  a  1,1  voltios  en  veinte
horas,  mientras  en  el  de  plomo  baja  de  2,2  a  1,8  en  seis  o  siete
horas.

En  cuanto  a  la  capacidad  específica,  es  decir,  la  capacidad  por

unidad  de  peso,  las  ventajas  del  nuevo  acumulador  parecen  más
notorias.  Mientras  en  el  acumulador  de  plomo  no  puede,  en  gene
ral,  contarse  más  que  con  unos  10  amperios-hora  por  kilo  de  placa

(sin  contar  el  po  del  ejlectrolito  y  el  del  envase),  en  el  de  Boissier
se  han  obtenido  hasta  61)  amperios-hora  por  kilo  de  acumulador
completo:  Para  la  aplicación  en  los  automóviles,  esta  cifra  parece
del  mayor  interés.

Respecto  a  la  resistencia  interior,  estando  el  líqiuido  inmovili
zad,o,  resulta  mayor  que  en  el  acumulador  de  piorno;  pero  queda
sufic,ientemente  baja  para  permitir,  con  un  rendimiento  dei  70  al
.80  por  100 una  descarga  al  régimen  de  diez  horas.

La  resistencia  corresponde  próximamente,  según  el  inventar,  a
un  miliamperio  por  centímetro  cuadrado  de  electrodo  negativo.  Dis

minuyendo  el  diámetro  de  lc  cilindros  en  beneficio de  su  aJtura  se
aumenta  proporc.il)naimente  la  superficie  de  los  electrodos relativa
mente.  a  su  volumen  y  pueden  obtenerse  así  en  buenas  condiciones
grandes  consumos mediante  un  montaje  en  paralelo,  constituído  por
elementos  cilíndricos,  largos  y  delgados.
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El  electrolito  inmóvil  ofrce  desde  luego  ventajas  indudables:
estanqueidad,  limpieza,  manejabilidad  y  entretenimiento  nulo.

Finalmnte,  los electrodos,  indeformables,  no  pueden  disgregar-
se  o  desmoronarse  aun  sometidos a  trabajo  intenso,  y  la  homoge
neidad  de  los  elementos  que  formen  la  batería  está  asegurada  pór
largo  tiempo.»

Coñientarios  ingleses  sobre  el  proyectado  buque
de  26.500 toneladas.

The  Navai  and Militar y  Record, en  su  artículo  editorial  del  27

de  abril,  comenta  el  proyecto  de  gran  cruceró  francés,  y  después
de  insistir  reiteradas  veces  sobre  el  perfecto  derecho  de  Francia,
de  acuerdo  con  los  Tratados  internacionales,  a  cnnstruir  este  bu
que,  acaba  su  comentario  con  el  siguiente  p.rrafo:

«El  tipo  del  nuevo  crucero  de  batalla  es  asunto  de  lo  france
ses;  pero  no  podenios  dejar  de  considerar  la  influencia  que  este
proyecto  pueda  tener  sobre  toda  tentativa  internacional  de  reduc
ción  de  armamentos.  Si  Francia  intenta  construir  una  clase  de  bu

ques  de  26.500  toneladas,  armados  con  artillería  de  330  milíme
tros,  como  respuesta  al  nuevo  tipo  alemán,  todas  las  den*  poten

cias  navales  deben  «responder»  a  los  franceses.  Es  decir,  que  Fran
ciaP, poniendo  la  quilla  de  este  buque,  empieza  una  nueva  etapa
en  la  rivalidad  de  las  construcciones  navales.  Invoca  para  ello  su
«seguridad».  Perfectamente;  pero  este  argumento  lo  pueden  em
plear  con el  mismo  derecho  las  demás  potencias  navales.  ¿Y  es  ver
daderamente  necesario  para  esta  «seguridad»  ese  margen  de  supe
rioridad  tan  grande,  excediendo  del  doble  el  tonelaje,  aumentando

en  dos piezas  ms  una  artillería  cuyo  calibre  ya  es  superior  en  dos
pulgadas  y  superando  en  cuatro  nudos  la  velocidad?  Si  es  así,  de
bemos  abandonar  toda  esperanza  de  romper  la  teoría  opresiva  que
nos  ha  dado  el  superacorazado.  Tampocó  pueden  las  características
de  este  nuevo  tipo  francés  dejar  indiferente  a  nuestro  Almiran
tago.  Se  ha  sugerido  que  en  el  caso  de  una  guerra  este  buque  po
cina  asumir  el  papel  de  un  «destructor  de  convoyes».  Con  su  gran
radio  de  acci6n  y  su  formidable  poder  ofensivo  y  deferivo,  un  bu
qúe  de  ésta  categoría  destrozaría  un  convoy  normal,  incluyendo
su  escolta.  Una  nación  cuya  vida  en  tiempo  de  guerra  depende  de
sus  convoyes  necesita  también  de  su  «seguridad».»
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INGLATERRA

Desavine  de  buques.

Ha  sido  remolcado  de  Portsmoutki  a  Newport  para  su  desarme
el  M.  3,  único  superviviente  de  su  serie,  cuyo  dos predecesores,  el
M.  .1 y  M.  2,  se  perdieron  tota’mente  realizando  ejercicios.

El  destructor  Serapis  sufrir.áigual  süerte  en  Portsrnoiith  para
ser  luego  vendido.

Visita  del  I)rinr  Lord  a  la  Aeronáutica  naval.

El  día  25  de  abril  visitó  Sii  Bolton Eyres-MCYnSell la  división  de
portaaviones,  mandada  por  el  Contralmirante  R.  G.  H.  Henderson.
Salió  a  la  mar  con el  CourageoUs y  el  Furious, realizando  los  avio
nes  sus  ejercicios  diarios.  El  primer  Lord  del  Almirantazgo  quedó
muy  satisfecho  de  su  visita.  Merece  notarse  el  grado  de  adiestra
miento  conseguido,  que  permite  realizar  el  aterrizaje  en  cubierta,
bajar  en  los ascensores  y  trasladar  al  hangar,  con las  alas  plegadas,
seis  aviones  en  cinco  minutos.  Uno  de  los  ejercicios  practicados  fufi
el  de  elevarse  simultáneamente  dos  escuadrillas  del  .Coürapeoús,
una  de  bombarderos  y  otra  de  caÁ,  desegando  hacia  proa  y  popa
desde  la  cibierta  de  vuelo.

Ejercicios  (le  la  Borne Fleet  en  el  mar  del  Norte.

Los  días  26,  27  y  28  de  abril  se  practicaron  a  la  altura  de  Rosyth
ejercicios  por  la  Home  Fleet,  dividida  en  dos  bandos:  el  rojo,  al
dando  del  Almirante  Sir  John  KeIly,  compuesto  del  Nelson  (repre

sentando  dos acorazados),  los cruceros  Dorsetshi ro y  Norf olk; el  por
taaviones  Courageous y  la  quinta  flotilla  de  destructores  (repre
sentando  dos flotillas);  y  el. azul,  al  mando  del  Contrahnirante  W.
French,  compuesta  de  los  acoraados  Wars’pite, Valiant  y  Malaya,
el  crucero  Centntr  (que  ñguiaba  un  crucero  de  la  clase  de  lós York,
con  cañones  de  203  milímetros),  el  portaaviones  Furious  y  la  sexta
flotilla  de  destructores  (figurando  dos  flotillas).  Para  economizar
combustible  se  limitó  la  velocidad  de  t&los  ks  buques.

No  pudo  determinarse  cJ.rariente  la  vicEoria  per6  a  iesar
las  condiciones  artificiales  de  los ejercicios,  irnpuestas  principalmen
te  pór  la  velócidad  reducida  se  han  deducido  enseñanzas  de  gran
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interés,  particularmente  para  los  destructores  y - portaaviones  Del
Furious  depegaton  10  aeroplanos  (Ripon)  en  dos  minutos  y
medio.

Bota(luraS.

El  día  8  de  abril  se  realizó  en  Barrow  la  botadura  del destructor
Diarnond,  aplazada  el  día  anterior  por  el  temporal  reinante,  cuan
do  se  botó al  Defe,der.

El  día  19  fué  botado  en  el  arsenal  de  Devonport  el  cañonero
Falmouth,  de  1.105  toneladas,  actuando  de  madrina  Lady  Astor.

El  3  de  mayo  fué’ lanzado  el  destructor  ‘Dainty, construído  por

la  Casa  Fairfieid,  de  Gowan.

Catapultas  para  los iniques de guerra.

Durante  el  año  económico  actual  el  nómero  de  buques  en  servi
cio  que  han  recibido  catapultas  para  el  lanzamiento  de  aviones  pa
saM  de7  a  20.  Los  siete  que  en  la  actualidad  los tienen  son  el  acora
zado  Valiant,  crucero  de  batalla  Hood y  los  cruceros  Exeter  (dos),
York,  Corn,zjall y  Kent.  Ya han  sido montadas  en  e.l No’rfolk y Shrop
shire  y  se  instalarán  también  en  el London., Devonshire, Sussex, Do
setshire,  Berwick,  Cumberland,  Suffolk  y  Renown.  No  se  conocen
por  almra  los  otros  tres  buques  que  serán  dotados  de  estas  cata

pultas.

Esasez.  de  cruceros.

Se  nota  en  la  Prensa  profesional  inglesa  una  verdadera  preocu
pación  por  la  escasez  de  cruceros,  puesta  ahora  nuevamente  en  evi-
dencia  al  cumplir  diez  y  seis  años  de  vida  el  Canterbury.  Dedican
sus  artículos  de  fondo  a  esta  cuestión  The  Naval and MiUtary  Re.
cord  yThe  Shipbuild.ing and  Shipping  Record correspondientes  al  5
de  mayo.

Al  finalizar  el  año  actual,  de  los  52  cruceros  qué  tiene  Inglate
rra,  nada  menos  que  10  habrán  cumpdido  ya  diez  y  seis  años  de
vida,  situación  agravada  por  el  hecho  de que  estos  10 cruceiros,  que
no  se  retirarán  del  servicio  por  falta  de  sustitutos,  tomaron  todos
parte  en  la  guerra  y  sufrieron,  el  conalguiente  desgaste.
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ITALIA

El  presúpuesto de  Mñrlna.

El  Ministro  de  Marina  ha  presentado  en  la  Cámara  de  Diputa
dos  el  presupuesto  correspondiente  al  año  económico  1932-1933,
cuya  cuantía  asciende  a  1.574.923.277 liras.

La  primera  parte  de  su  exposición  a  la  Cámara  es  un  éstudio
completo  y  objetivo  del  problema  del  desarme  y  de  la  actitud  de

Italia  y  Francia  en  lo  que  a  este  problema  concierne.
Después  de  recordar  las  palabras  de  Mussolini,  que  han  demos

trado  la  imposibilidad  de  resolver  el  problema  del  desarme  sin  sacri
ficar  los egoísmos  nacionales,  pone  en  evidencia  4ue  los  gastos  pre
vistos  para  armamentos  pesan  enormemente  sobré  ls  présupues
tos  de  todos  los  Estados.

Ante  la  posibilidad  de  las  «vacaciones  navales»,  juzga  hecesário
establecer  un  jrograma  para  ls  industrias  nacionales,  destinado  a
asegurar  la  continuación  $ de  los trabajos  durante  un  período,  por  lo
menos,  igual  al  de  dichas  vac.ciones  navales  y  los Tratados  que  li
mitan  las  construcciones.  Estos  trabajos  consistirían  en  perfeccio
nar  la  flota  actual  de  combate.

Él  ingorme  exponé  que  la  Marina  italiana  prévió  la  construc
ción  de  166  buques,  de  265.469  toneladas  de  desplanmiento  total,
con  una  nedia  anual  de  24.100  toneladas,  durante  él  péríodo  1922-
1932.  Este  tárielaje  se  compone:  de  flota  limitable,  111  buques,  con

un  total  de  219.505  toneladas;  fléta  no  limitable,  28 buques,  suman
do  un  total  de  39.640  tneladas,  y  flota  de  uso  local,  23  buques,  con
6.824  toneladas.

A  continuación  hace  observar  qué  la  Marina  francesa  durante
el  período  19234931  ha  previsto  la  construcción  de  460.595  tonela
das,  &n  una  medié  anual  de  41.400,  y  que  si  la  moratoria  Grandi
pudiera  iriduéir  é Francia  a  renunciar  por  un  año  a  ulteriores  cons
trúcéiones,  todavía  quedaría  en  los  astilleros  franceses  un  total  de
156.002  toneladas  de  buques  a  construir;  es  decir,  el  equivalénte  a
cinco  años  de  trabajo,  dado  que  el  térmiño  medio  de  botaduras  en  la
Marina  militar  es  de  31.654  toneladas.

El  informe  se  ocupa  después  del  presupuesto  previsto  para  el
éjercicio  1932-1933, observando  que  eEta  cifra  es  poco  más  ti  menos
igual  a  la  del  año  anterior.

En  lo  que  concierne  a  programas  navales  hace  notar  que  la
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suma  glebal  prevista  para  nuevas  construeciones  es  de  725 rnillo
neá  de  liras;  es ‘decir, idéntica  a  la  del  ejercicio  anterior.

Por  último,  se  propone  un  gran  desarrollo  de  la  aviación:  naval,
aúmento  dial número  de  buzos  para  inmersiones  a  grandes  prcxfun
didades  y  la  oportunidad  de  mejorar  radicalmente  la  flota  actual.

Dei  examen  del  presupuesto  resulta  que  el  48  por  100  E absor
bido  por  las  nuevas.  construcciones,  quedando  solamente  disponible

el  52  por  100  para  todos  los  servicios  de  la  Marina.

El  presupuesto  de  Aeronúuticn.

Las  ideas  fundanientales  del  discurso  pronunciado  por  el  Mi
nistro  de  Aviación,  General  Baibo,  pueden  resumirse  como  sigue:

1.0  La  importancia  decisiva  de  la  aviación  militar  en  los  con-
•  fictos  futuros.

•     2.°  La  especial  vulnérabilidad  de  Italia  ante  toda  ofensiva:  aé
rea  enemiga.

3.°  La  necesidad  de  poner  a  la’ disposición  de’ la  Armada  nue
vos  fondos;  es  decjr,  nuevos  medios  para  asegurar  su  desarrollo,
su  eficacia  y  su  potencia.

El  Ministro  r’esumió  su  discurso  con  esta  fórmula  sugestiva,
aplaudida  por  toda  la  Cámara:  ciDar  alas  a  Italia!».

Sobre  el  primer  punto,  el  General  Baabo  se  abstuvo  de  entrar
en  disgusioñes  estériles  sobre  los  méritos  de  las  distintas  armas  y
de  su  vailoración  en  eficacia  combativa.  Admitiendo  que  todas  son
necesarias  para  la  defensa  de  un  gran  país,  señaló,  no  obstante,
que  la  aviación,  utilitzada  como  medio  de  combate  ha  llegado  a  ser
lo  que  más debe  preocupar  en  Italia.

En  efecto;  la  gran  barrera  de  los Alpes  que  la  protege  contra  to
dos  sus  vecinos  del  Nórte  constituye  al  propio  tiempo  un  obstáculo

para  la  ofensiva  italiana  en  esa  dirección;  rodeado  cii páís  por  el
Mediterráneo,  cuyas  llaves  posee  Inglaterra,  la  única  vía  verdade
ramente  libre,  de  cuyo  dominio  depende  la  independencia  de  Ita
ha,  es  el  aire,  precisamente  aquella  por  donde  ecl mt  vulnerable
la  nación.  A  este  propósito,  el  General  Baibo  habló  de  «las  distan-
cias  entre  la  frontera  y  los  centros  italianos  de  produccióñ  y  de
las  distancias  entre  la  frontera  y  los  centros  extranjeros  de  pro
ducción»,  sin  extenderse  en  más consideraciones  que  dejasen  tras
lucir  su  pensamiento.
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El  Giornale d’Itabia, más  explícito,  advierte  que  no  hay  ningún
punto  vital  italiano  alejado  más  de  400  kilómetros  de  donde  pueda

partir  una  ofensiva  aérea  enemiga.  Una  mirada  al  mapa  de  la
peniñsula  basta  a  confirmar  esta  vulnerabilidad  particular  de  Italiá.

En  primer  lugar,  todos  los  grandes  centros  industriales,  Géno

va,  Turín,  Milán,  Trieste,  están  próximos  a  la  frontera  y  al  alcan
ce  inmediato  de  eventuai  bombardeos.  Turín,  por  ejemplo,  con

sus  fábricas  y  factorías,  casi  indispensables  para  la  defensa  nacio
nal,  se  halla  a  40  kilómetros  de  la  frontera  francesa.  Trieste  no
está  mucho  más  distante  de  la  yugoeslava,  y  Milán  se  encuentra

bajo  la  amenaza  de  Innsbruck;  es  decir,  que  en  un  abrir  y  cerrar
de  ojos  pueden  las  escuadrillas  procedentes  del  Oeste,  del  Norte
o  de  Levante  causar  enormes  daños  a  la  industria  de  guerra  ita
liana.

La  reacción,  por  el  contrario,  se  hallará  en  condiciones  bien  di
ferentes.  Tanto  Francia  como  Austria  y  Yugoeslavia  tienen  sus
centros  industriales  muy  alejados  de  frontera  Ijon,  París,  Inns
bruck,  Munich,  Belgrado  no  están  bajo  fácil  alcance  de  un  bom

bardeo  aéreo  procedente  de  la  península;  sus  distancias  a  la  fron
tera  permiten  jalonar  cuidadosamente  toda  una  acción  de  medios
defensivos.

El  Giornale ct’Itaiia hace  notar  igualmente  que  toda  la  costa
occidental,  con  Roma  y  Nápoles,  sufre  la  amenaza  de  un  ataque
organizado  desde  Córcega;  que  Sicilia  y  la  Italia  central  se  encuenr
tran  en  semejante  caso  respecto  a  Túnez  y  Dalmacia.  En  una  pa
labra:  la  defensa  aérea  de  la  península  presenta  las  mayores  di
ficultades.

La  aiación  justifica,  por  tanto,  el  esfuerzo  que  le  dedica  el  ré

gimen.  Según  el  citado  periódico,  de  entre  todas  las  armas,  la  más
necesaria  es  la  del  aire,  y  ésta  es  la  eEencialmente  naeional.—(Le

Temps.)

Nuevo  submarino.

Ha  sido  entregado  a  las  autoridades  navales  el  Ruggero  VII,
submarino  similar  al  Settembrini,  ya  en  servicio.  Desplaza  90  te
neladas  en  superficie  y  1.150 sumergido.  Puede  navegar  en  super
ficie  a  17,5  nudos.  Su  armamento  es  de  ocho  tubos  lanzatorpedos

Toxocx                           8
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de  533,  con  ocho torpedos  de  reserva,  y. un  cañón  especial  de  102
milímetros.

JAPON

Los  nuevos  cruceros.

El  Japón  ha  empezado  recientemente  a  construir  dos  crucéros
de  8.500  toneladas,  armados  con  15  cañones  de  13  centímetros,  y
se  propone  construir  otros  dos.  No  infringe  con  ello  la  tregua  de
un  año,  convenida  en  1.0 de  noviembre  de  1931,  porque  todos estos
buques  pertenecen  al  programa  aprobado  y  pubLicado en  1930.  Pa
rece  ser  que  üno de  estos  cruceros  dispondrá  de  cubierta  de  vuelo.
Tampoco  esto  contraviene  el  Tratado  de  Londres,  puesto  que  no  se.
trata  de  un  buque  de  línea  construído  antes  de  1930.  El  art.  3.°  de
ese  Tratado  define  el  portaaviones  como buque  proyectado  exclusi
vamente  para  conducir  aviones.  Por  tanto,  el  hecho  dé  dotar  a
cualquier  otro  barcoS de  una  plataforma  o  cubierta  cia vuelo  no  le
obliga  a  clasificarse  comio portaaviones,  puesto  que  no  fué  construí-

do  o  adaptado  exclusivamente  como  tal.
De  ser  cierto  qué  solamente  uno  de  los cuatro  buques  aludidos

ha  de  llevar  aviones,  conservando su  carácter  de  crucero,  se  reali
zarán  completamente  las  previs.iones  del  Arquitecto  naval  Sir  Geor
ge  Thurston,  hechas  hacé  siete  u  ocho  años.  Según  él,  ¿1 trans
por.ta.r  aviones  perjudica  las  funciones  primordiales  del  crucero,
y  de  ser  necesarios  esos  aparatos,  deben  embarcarse  en  un  buque
independiente,  un  crucero  modificado, igual  o  más  veloz,  pero  me
nos  armado,  que  icompañará  a  las  escuadras  de  cruceros  en  sus
operaciones.



Sección  de  Aeronáutica.

CRONICA

Por  el  Capit&n de navío  retirado

PLDRO  M.°  CARDONA

Dónde  está el  motor de aeronáutica en la hora actual.

El  órgano  vital,  el  que  ha  hecho, posible  la  navegación  aérea  y
el  que  ha  ejercido  mayor  influencia  en  su  desarrollo  y  progreso,
es  e]. motor.

La  navegación  aérea  se  encuentra  actualmente  en  un  momen
to  estacionario;  sus  posibilidades,  deben  estar  próximas  a  una  asín-
tota,  a  juzgar  por  su  escasa  velocidad  de. progreso,  que  tiene  pre
ocupados  a  técnicos,  usuarios  y  al  público  en  general.

Sólo  se  confía  para  salir  de  esta  quietud  poco  satisfactoria  en
la  evolución  o  revolución  que  experimente  el  moto.r  aeronáutico.
Y  se  confía  con  motivo  razonable,  porque  la  técnica  del  motor  tie
ne  muy  adelantado  el  paso  del  motor  de  expinsión  aeronáutico  al

de  aceite  combustible  pesado  y  autoencendido,  con  mayores  ga
rantías  de  seguridad  por  varios  conceptos  y  de  economía  en  pre
cio  y  peso  total,  que  sin  duda  han  de  aumentar  el  límite  de  las

posibilidades  de. la  navegación  aérea,  al’ propio  tiempo  que  la  han
de  hacer  más apetecible  al  público.

El  momento  convida,  pués,  a  poner  hoy  al’ día  el  tema  de  dón
de  se  encuentra  el  motor  ‘aeronáutico  en  el  momento  actual,  reanu
dando  lo  expuesto  en  otras  «Crúnicas»  anteriores,  especialmente
en  los  números  de  marzo,  abril  y  mayo  de  1930.  Sin  embargo,  se
estima  conveniente  hacer  preceder  ‘un  rápido  apuntamiento  de
cómo  y  dónde  se. encuentra  hoy  el  motor  de  explosión  aeronáutico
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a  la  exposición  del  estado  en  que  se  encuentra  el  motor  de  aceite
pesado  y  autoencendidq,  aplicado  a  la  navegación  aérea.

Dónde  está el motor de  explosión  en  la  navegación  aérea.

No  ya  tiende  a  especializarse;  es  un  hecho  que  ha  tomado  ya
estado  su  verdadera  especialización,  según  el  matiz  especial  que
ofrece  la  aplicación  de  la  navegación  aérea.  Así,  los  motores  de  la
navegacióa  aérea  de  recreo  y  de  escuela  son  bien  distintos  de  los

aplicados  a  los  transportes  cornerciajes  por  el  aire  a  baja  altitud,  
los  militares,  en  la  relativamente  más  crecida;  y  mayor  diferencia
cabe  entre  todos  estos  tipos  y  los  dedicados  a  obtener  grandes  ve
locidedes  u  otros  especiales  objetivos.

Motores  de  ea,plosión crpicacios a  los  aparatos  de  recreo  y  es
cuela.—Son,  en  general,  los  menores  de  100  c.  y. de  potencia  glo
bal,  y  su  característica  principal  es  el  precio  económico,  que  im
plica  como  condición  más  favorable  la  sencillez,  y  ésta  el  enfria

miento  directo  por  aire,  que  ahorra  bombas,  d.epósitos,  tuberías,
mandos,  instalaciones  de  agua,  y  que.  se  presta,  por  otra  parte,  a
los  motores  de  escasa  cilindrada.

Dentro  del  tipo  de  enfriamiento  directo  por  aire,  el  mejor  adap
tado  a  la  refrigeración  es  la  disposición  en  estrella,  sobre  todo  des
de  que  la  introducción  de  los capuces  o anillos  Townsend,,  N. A. C. A.

o  similares,  han  logrado  conciliar  una  buena  penetración  con
abundante  entrada  y  fácil  salida  del  aire  refrigerante,  a  lo  que
le  ha  ayudado  el  aumento  de  la, velecidad  de  ‘os  aparatos.

Esta  condición  favorable  de  la,  velocidad  horizontal  ha  permi
tido  en  los  aparatos  de  escuela  y  recreo  el  empleo  de  motores  de
enfriamiento  directo  por  aire,  con  varios,  hasta  cuatro  o  seis  ci
lindros  eñ  línea,  consiguiéndose  la  refrigeración  de  los  últimos  lle

vándoles  el  aire  más  o  menos: frío  por  refieiones  en  mamparos  ad
hoc,  o  aprovechando  las  superficies  de  la  instalación.

Y  e  ha  conseguido  en  ocasiones  la  economía  en  el  coste  de  es
tos  motores  mediante  el  aprovechamiento  de  cilindros  de  respeto
de  antiguos  motores  rotativos,  que  en  la  Gran  Guerra  resolvieron

el  problema  inicial• de  la, aplicación,  de  Ja  navegación  aérea,  y  que
quedaron  sin  utilización  práctica  hasta  que  el  estímulo  de  la  ga
nancia  del  Disposal inglés encontró  aquélla  en  los  primeros  motores

de  cilindros  en  línea  enfiads  directamente  por  el  aire.
Es  muy  frecuente  este  tipo  de  motor  para  aparato  de  escuela

y  turismo  con  potencia  de  90  e.  v  la  que  comprende  una  c.ilin



SECOION  DE  AERONÁUTICA               871.

drada  de  cinco  a seis ]iitros, diámetro  del  cilindro  de  116  milímetros,
con  velocidad  de  8  a  9,50  metros,  y  peso  específico  por  potencia
de  1,5  kilogramos  por  c.  y.,,  no  bajando  de  1,3  kilogramos.  Esta
peso  específico  elevado  responde  a  una  doblé  causa:  por  una  par
te,  que  no  se  extrema  el  obtener  el  máximo  de  potencia,  que  con
duciría  a  una  construcción  más  difícil,  y,  por  consiguiente,!  más
costosa.,  y  por  otro  lado,’ que  el  peso  de  los  accesorios,  especialmen
te,’  dista  mucho  de  ser  proporcional  a  la  cilindrada.

La  facilidad  de  construcción,  llevada  al  límite  en  ‘estos  tipos  de
motor,  permite  que  hayan  sido  muchos  los  fahricantes  que  se  ha
yan  dedicado  a  su  construcción,  especialmente  antes  de  manifes
tarse  la  actual  depresión  económica  mundial,  cuando  tomó  de  ro
pente  insospechado  incremento  la  navegación  aérea  de  recreo;  aho
ra  perduran  los modelos  a pesar  de  las  circunstancias  actuales,,  tan

poco  favorables  para  el  desarrollo  de  ningún  medio  de  comunica
ción,  y  especialmente  desastrosas  para  la  navegación  aérea  de  tu

rismo.
Motores  de  ezplosión  apticados  a  los  aparatos de  tranapore  ct

mercial,  especialin&ivte  pasa fe .—Tienen  que  hermanar,  ante  t:dé,
la  seguridad  con  la  economía,  por  lo  que  en  rigor,  siendo  su  ca
racterística  principal  la’ extensión  de  la  del  anterior  tipo  de  mo
tor  de  explosión,  nada  da  particular  tiene  que  la  seguridad  conti
núe,  aquí  como  allí,  buscando  la  sencillez,  y  que  ésta  se  encuen
tre  en  los motores  menos  complicados,  o sea  en  los  de  enfriamien
to  directo  por  aire,  si  bien  las  mayores  potencias  unitarias,  que,
son  propias  de  la  economía  que  requieren  Jos  aparatos  de  trans
porte,  exigen  potencias  superiores  a  las  del  tipo  anterior,  conti
tuyendo  las  más  frecuentes  empleadas  de  225  a  550  c.  y.  por  mo
tor,  repartiéndose1  para  mayor  seguridad,  en  varias  unidades  la.

global  del  aparato.
Estas  características  han  determinado  que  sean  ios  motores  de

tipo  militar  los  que,  yendo  técnicamente  por  delante,  se  hayan

constituído,  por  lo  menos,  en  precursores  de  los  motores  de  tipo
comercial,  a  pesar  de  la  característica  actual,  bien  diferenciada,
de  ser  este  aparato  y  sU  motor  el  propio  de  las  bajas  altitudes,  y,

en  cambio,  ser  el  tipo  militar  el  peculiar  de  las  más  elevadas,  a juz
gar  por  la  economía  del  primero  y  por  la  utilización  específica

‘de  pretender  dominar  el  aire  el  segundo.  Así,  el  motor  de  enfria

miento  directo  por  aire  de  media  potencia,  estimulada  su implan
tación  por  la  Aeromarina  norteamericana  en  el  tipo  de  200  caba-
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los  «Whirlwind»,  y  en  el  «Júpiter»  de  400  c. y.  por  la  R.  A.  F.  in
glesa,,  se. ha  entronizado  en  la  navegación  aérea  comercial,  pudién
dose  decir  que  con  caracteres  actualmente  de  casi  exclusividad:.

Para  acomodar  los tipos  militares  a  los  de  uso  comercial,  o  sea
les  motores  de  empleo  en  elevadas  altitudes  a  los  de  uso  en  bajas
cx)tas,  e  inversamente,  se  ha, acudido  a  actuar  modificando  adecua
damente  los pistones  para  alterar  las  tasas  de  compresión  volumé
trica  en  los  cilindros,  según  la  densidad  del  aire  peculiar  dei  me
ter,  o  añadiendo  un  compresor  de  sobrealimentación  de  comburen
te  que  rnodifique,  según  su  régimen,  la  densidad  del  medio  am
biente,  proporcionándole  al  motor  la  que  requiere  en  cada  situa

ción  para  su  mejor  y  más  económico  funcionamiento.
Claro  es  que  el  día  en  que  se  llegue  a  realizar  la  aspiración  de

poder  navegar  por  el  aire  a  las  hoy  inconcebibles  velocidades,  apro
vechandlo  la  escasa  resistencia  de  las  capas superiores  de  la  atmós
fera,  existirá  menor  diferenciación  entre  ls  motores  propios  de
los  empleos  militares  y  comerciales,  desde  este  punto  de  vista;  pero
donde  nos  encontramos  hoy  en  la  materia  es  inútil  y  hasta  anti
económico  que  el  aparato  comercial  sé  eleve,  más  alla  de  lo  que  exi
ge  la  seguridad  de  la  navegación,  y  para  despegar  de  la  tierra  es
para  cuando  ha  de  requerir  su  máxima  potencia,  y  aestas  regio
nes  inferiores  deben  estar  regulados  generalmente  los  aparatos  y
motores  comerciales  que  no  tengan  que  volar  sobre  muy  acciden

tados  países.
En  estos  motores  cómerciales  de  200  a  300  c.  y.,  en  estrella,

con  anillos  perforadores,  enfriados  directamente  por  aire,  los  ca
libr  del  cilindro  están  de  125  a  130  imiiiímctros,  con  vekxidades
lineales  de  9,5  a  10  metros  y  pesos  ‘do  uno  a .1,2  kigramos  por
caballo.  Generalmente  tienen  nueve  cilindros;  pero  se  nota  actual

mente  cie]ta  tendencia  a  aminorar  este  número,,  en  busca  de  re
dección  de  peso,  si  bien  no  puede  por  menos  de  ser  esta  d.ism.inu
ción  a  costa  de  la  regularidad  del  par,  lo  que  en  motores  de  esta
potencia  no  ha  de  dejar  de. ofrecer  algunos  inconvenientes.

Los  modelos  comerciales  de  enfriamiento  directo  por’  aire  de
mayor  potencia  unitaria,  generalmente  de  450  a  550  c.  y.., tienen
mayores  diámetros,  de  146  milímetros,  para  alcanzar  velocidades
tineales  del  émbolo  de  10  a  11  metros,  con  pesos  próximos  al  kilo
gramo  por  caballo.

A  medida  que  aumenta  la  potencia  e  enfriamiento  directo  por
aire  es  menos  satisfactorio,  por  la  dificultad  de  mantener  paredes
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del  cilindro,  émbolos’ y  válvulas  a  laa  temperaturas  relativamente
adecuadas  para  evitar  tas  averías,  requiriéndose  acudir  para  ello
al  enfriamiento  más  enérgico  por  intermedio  del  agua.  La  máxi
ma  potencia  de  los  motores  de  enfriamiento  directo  por  aire  está
ahora  en  los 850  c.  y.  del  Leo pacrd III,  un  motor  Armstrong-Sidde
ley  de  15  cilindros,  que  constituye  una  excepción,  y  desde  luego
no  tiene  aplicación  comercial  corriente.

En  la  práctica,  aun  para  los motores  de  más  de  500 c.  y.,  espe
cialmente  en  Europa,  y  para  servicios  comerciales,  se  utiliza  ci
motor  de  enfriamiento  a  través  del  agua,  con  carreras  de  émbolos
nás  moderados,  de  125  a  130  milímetros,  velocidad  lineal  en  éstos
de  10 a  11  metros  y  peso  de  kilogramo por  caballo,  sin  agua.

Es  de  advertir  que  no  es  lo  más  frecuente  en  los  motores  co
merciales  el  empleo  del  reductor  o  clemultiplicador,  que  responde
al  objetivo  de  no  exponer  el  propulsor  a  velocidades  de  rotación
incompatibles  con un  buen  rendimiento  ni  a  esfuerzos  centrífugos
de  difícil  solución  constructiva,  y  aun  es  lo  más  probable  que  estos

•  reductores,  si  acaso,  se  empleen  más en  los motores  de  enfriamien

to  a  través  del  agua  que  en  lbs  directos  por  aire,  y  más  en  los  hi

•droaviones  que  en;  los  aparatos  terrestres,  por  soler  estar  más
justos  de  potencia  para  despegar  y  ser,  en  cambio, más  difícil  y
peligroso  separarse  ellos  de  la  corteza  de  nuestro. planeta.  $

Motores  de  erpksión  aplicados  a  los  aparatos  militares.—Esta
es,,  en  rigor,  hasta  hoy,  la  suprema  y  dominadora  aplicación  de  1*
Aeronáutica,  y  se  puede  decir  que  la  técnica  a  ella  se  dedica  con
privilegio,  lo  que  por  otra  parte  está  justificado,  porque,  las  exi
gencias  marciales  son  ms  duras,  pues  se  les  exige  producir  lo  má

ximo  que  puedan  dar  con  liviandad  y  con la  facultad  de; otorgar  la
potencia  a  todas  las  altitudes,  existiendo  verdadera  competencia
entre  las  Mdustrias  de  las  naciones  más  adelantadas  para  lograrla.

El  punto  capital  del  motor  genuinamente  militar  es  permitir
la  navegación  en  altitud  grande,  pareciendo  hoy  ya  escasa  la  de
8.000  a  1(1000 metros  para  las  aspiraciones  a  aprovechar  la  escasa
resistencia  del  aire  a  elevaciones  superiores,  obteniéndose  la  sus
tentación  a  costa  de  velocidades crecidas.  Falta  lograr  el  combu
rente  preciso  al  motor,  y  ello  se  puede  conseguir  y  se  logra  pór
medio  de; un  ventiladorcompresor,  que  restablece  la  presión  atmos

férica  de  la  superficie  terrestre;  en  un  tipos  se  mueve  el  ven
tilador.compresor  por  medio  de  una  tuirbina  de  gas  pobre,  que  se
alimenta  de  la  evacuación  del  motor,  y  en  otros  modelos, el  jropio
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motor  mueve  el  compresor.  E»te  árgano  atiende,  adeSs,  én  los  mo

tores  de  enfriamiento  directo  por  aire  a  ayudar  a  esta  función  y
hasta  puede  utilizarse  para  acrecer  la  potencia  del  motor  militar

en  las  proximidades  del  suelo,  si  se  desea  operar  con  pesos  especí
ficos  pctr  potencia  inferiores  a  los  normales.  En  este  caso,  no  pu
diendo  variar  la  calidad  del  combustible,  precisa  bajar  la  taza  (le
compresión  volumétrica  en  el  cilindro,  lo  que  afecta  al  rendimiento
del  motor,  descenso  en  la  eficiencia  que  se  une  a  la  potencia  con
sumida  por  el  compresor,  y  que  puede  tener  sólo  relativa  impor

tancia  en  aparatos  de  corta  autonomía  y  en  que  ante  todo  sea  lo
importante  conseguir  una  elevada  potencia  máxima,  o  sea  caballos
por  kilogramo.

Existe  otro  procedimiento  en  uso  para  obtener  un  buen  fun
(lonamiento  del  motor  a  crecidas  altitudes  y  consiste  en  regular  e1
motor  a  la  atmósfera  correspondiente  a  la  cota  de  utiliración,  lo
que  permite  aume  tar  la  tasa  de  compresión  volumótrica  y  me
jorar  el  rendimiento;  pero  es  tal  la  pérdida  que  resulta  en  el  sue.
lo,  que  el  despegue  y  la  elevación  inicial  se  hace  con  dificultad
hasta  no  alcanzar  la  altitud  de  régimen,  pot  lo  que  este  sistema
disfrufa  de  tan  poco favór,  especialmente  en  los  tipos  de  aparatos
militares,  en- que  la  eficiencia  es  lo  de  menos,  que  se  puede  decir
está  aquél  actualmente  por  completo  abandonada

Aparte  de  permitii  el  motor  militar  la  navegación  a  crecida  al
titud,  requiere  la  mayor  potencia  máxima,  y  esto  se  obtiene  prin
cipalmente  aumentando  el  número  de  revoluciones,  que  ha  subido
en  uds  de un  33  por  1(X) desde  los  tiempos  de  la  guerra,  aun  cuan
do  sea  a  costa  de  alguna  menor  duración  de  su  vida  por  las  veloci
dades  lineales  del  pistón.  Por  otra  parte,  al  aumentar  éstas,  la
presión  media  de  la  explosión  es  menor  por  el  laminado  que  ex

perimenta  el  aire  al  pasar  a  gran  velocidad  por  válvulas,  etc.,  dis
minución  no  lograda  compensar  con  el  aumento  de  explosiones  y
que,  en  cambio,  trae  consigo  crecimiento  de  la  fatiga,  porque  las
fuerzas  de  inercia  crecen  como el  cuadrado  de  la  véloeidid.  Por  ello,
la  velocidad  lineal  máxima  de  los  émbolos  no  se  ha  hecho  pasar
hasta  ahora  de  los  12  metros  por  segundo,  lo  que  no  quiere  decir
que  este  límite  en  el  porvenir  se  supere  en  busca  de  mayor  poten
cia  y  favorecidos  por  las  crecientes  resisteaicias  obtenidas  de  los
materiales  empleádos.

Este  aumento  de  las  r.  p.  m.  no  ha  estado  estorbado  por  la  es
óasa  eficiencia  del  propulsor  a  velocidad  de  giro  muy  crecida,  debi
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do  al  reductor,  órgano  de  demultiplicación  que  corieinte  que  mo
tor  y  hélice  trabajen  simultáneamente  a  régimen,  de  su  peculiar
máximo  rendimiento.  Por  ello,  este  órgano  de  reducción  fácilmen
te  se  ha  propagado  en  los  motores  militares,  y  es  rara  encontrar
uno  sin  este  demultiplicador,  lo  mismo  que  con  el  ventiladorcomr
presor.

En  estos  motores  de  explosión  para  tipos  de  aparato  militar
viene  a  er  difícil  mantener  las  paredes  del  cilindro,  el  émbolo  y
las  v4lvulas  a  temperaturas  que  los salvaguarde  de  averías,  por  lo
que  en  este  campo  marcial  el  tipo  de  motor  de  enfriamiento  por
intermedio  del  agua  domina,  a  pesar  de  constituir  la  insWación  de
este  líquido  un  punto  señalado  de  debiilidad militar  ante  el  ataque
con  ametralladora.  Hubo  un  tiempo,  hace  pocos  años,  que  estuvo
en  alza  esta  consideración  y  el  motor  enfriado  por  agua  en  baja;
pero  hoy  se  ha  sufrido  una  reacción,  que  los  defenøuts  del  sistema
de  refrigeración  directa  por  aire  esperan  otra  vez  reconquistar  a

su  favor.

En  los  motores  militares  enfriados  directamente  por  aire  las

potencias  efectivas  suelen  ser  de  550  a  575  c. y.,  y  sólo  por  excep
.ción  800,  todos  o  casi  todos con  reductor  y  compresor  sobrea1imen

tadór;  de  2.000 a  2.250 r.  p.  mi., 146 milímetros  de  diámetro  y  165
mWmetros  de  carrera,  de  5  a  5,5 de  relación  de  compresión  volu—
métrica  y  de  500 grames  por  e.  y.  efectivo  sin  núclee.

En  ljce motores  militares  enfriados  por  intermedio  del  agua  las
potencias  efectivas  son superiores  de  650  a  850  e.  y.,  todos  o  casi
todos  con  reductor  y  ventiladbr-eompre$Oor sobrealimentador;  de
2.000  a  2.250  r.  p.  m.,  125  a  145  milímetros  de  diámetro  y  140  a

170  milímetros  de  carrera,  de  6  como  tasa  de  compresión  volumé
trica  y  de  400 a  600 gramos  pór  e. y.  efectivo,  sin  núcleo  y  motor
vacío.

El  motor  de  exploción  en  la  navegación  aérea  a  elevadas  ve
locidades.—Siguiendo el  orden  de  cla.iflcación del  Ingeniero  en  jefe
de  la  Aeronáutica  francesa,  M.  Lseihr, se  llega  a  este  tipo  de  motor
de  explosión  hijo  del  concurso  Schneider,  cuya  principal  caraete

asítica  es  el  desarrollo  de  elevadísimas  potencias  durante  el  escaso
tiempo  contado por  minutos  que  duran  las  corridas.

Así,  en. los  últimos  años  de  correrse  la  copa  gchneider  se  obtu
vieron  resultados  de  un  orden  creciente  en  el  sentido  que  ind.ca

el  cuadro  siguiente:
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A  5  O MOTOR
.

Potencial
o.  y.   R. 1’. M.

CILINDRADA
—

Litroa

mediaVeldeidad
platón  —1metroa

PESO
TOTAL
KLS

Potencia  por
litro  de

cilindrada

•

Observacionea

1927

1929

1931

1931

Napier

Napier

It  Royce

II.  Suiza

875

1.320

2.300

—

3.300

3.600

3.200

•—

25.8

25.8

36.6

—

14.30

16.80

17.80

—

530

700

570

34

51

.62

54

Sin  compresor

Sobrealimentado

Sobrealimentado

Sobrealimentado

Puede  .observarse  en  este  cuadro  que  el  salto  de  34  a  51  e.  y.
por  litro,  de  cilindrada  correspondiente  al  aumento  de  velocidad
media  del  pistón  de  14,30  metros  por  segundo  a  16,80 es  debido  a
Ja  introducción  del  ventilador--compresor,  qiue sobrealimenta  el  mo
tor  y  permite  mantener  con  la  mayor  velocidad  de  entrada  del  aire
en  los  cilindros  su  relleno  completo  a  través  de  los  espacios  escasos
que  dejan  las  v&lvulas  y  sus  asientos.

Tal  nóviedad, que  a,portó  el  progreso  en  el  motor  de  explosión  de
éste  tipo,  aplicado  en  la  navegación  aérea  a  elevadas  velocidades,  al
generalizarse  el  empleo  del  ventilador-compresor  pára  sobrealimen
tar  los  motores,  hoy  en  los  tipos  militares  r  mañana  es  muy  pro
bable  que  en  los  motores  aeronáuticos  comerciales,  constituye  la
nota  más  señalada  actual  de  adelanto  en  la  materia.

Ciertamente  no  se  hubiera  podido  dar  s:in  los  simultAnees  pro

gresos  de  la  utilización  de  les  eoin*istibles  de  la  serie  aromática
(bentzoles),  que  han  permitido  mejorár  las  condiciones  de  eficiencia,
evitando  el  autoencendido  con  ±elaciones  de  comliresión  volumétri
ca,  que  de  otro  modo  no  hubieran  podido  ser  a]can:zadas.

F4stos  dos  adelantos  tan  señalados  se  mantendrán;  en  el  proceso
evolutivo  que  todavía  queda  por  recorrer  al  motor  de  explosión  en
su  perfeccionamiénto,  mientras  no  se  acabe  de  lograr  la  posibilidad
de  aplicar  a  la  navegación  aérea  el  motor  de  aceite  pesado  y  auto-
encendido,  y  aun  después  de  lograda,  pues  siempre,  pese  a  las  ven
tajas  do  seguridad,  y  economía  que.  &te  ha  de  ofrecer,  el  . menor
póso  del rmotor  de  esencia  en  cortas  autonomías  lo  ha  de  hacer  cl
peculiar  de  la  aeronáutica  militar,  en  especial  de  los  aparatos  yM

loces  y  maniobreros.
Motor  ¿zeronáatico de  explosión  alimentado  par  inyeccióñ  del

oom.bustible.—Especiaimente  será  éste,  si  cuaja,  el  motor  de’ ex
plosión  que  en  el  porvenir  quede  en  la  navegación  aérea  rápida  y
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de  tramos  cortos,  conipaitiendo  el  dómiriio  del  airé  con: el  motor’  ‘le
aceite  pesado  y  autoéncendido,  que  avanza  sin  cesar  en  e’l camino
de  su  implantación,  y  que  ha  de  ser  el  motor  propio  de  la  navega
ción  aérea  comercial  y  de  la  militar  de  transporte.

Este  nuevo  motor  aeronáutico  de  explosión  alimentado  por  in•
yección  del  combustible  es  otra  novedad  actual,  puesta  en  punto,
según  parece,  por  la  firma  Pratt  and  Whitney  Compansy en  su  mo
tor  tipo  Hornet,  de alrededor  de  500 c.  y.,  y  que  consiste  fundamen

talmente  en  alimentar  el  cilindro  por  medio  de  un  chorro  de  com
bustible  jnyectado  a  alta  presión  y  pulverizado  en  el  período  de
estar  allí  el  aire  comprimido,  produciéndose  el  encendido,  como  en:
el  motor  de  explosión  ordinario,  por  medio  de  la  magneto.  Se  su
prime,  pues,  el  carburador  y  se  sustituye  por  una  bomba;  se  evi
tan  las  mezclas  de  aire  carburado  fuera  del  cilindro,  que  son  las
peligrosas,  y  los  retornos  de  llama  en  las  tuberías  de  admisión  y
en  los  carters  del  compresor.  Gana  considerablemente  el  motor  en
seguridad  y,  por  otra  parte,  no  aumenta  la  complicación  ni  el  pe.’o;
deja  de  influir  la  posición  del  aparato  en  la  carburación  y  se  eli
minan  todos  los  difíciles  problemas  que  especialmentet  el  aire  ma
rino  plantea  en  los carburadores.

Por  otra  parté,  aun  cuando  hasta  hoy  las  pruebas  realizadas
en  banco,  por  más  de  cincuenta  horas  y  en  el  aparato  postal
Boeing  40-B-4, actuando  en  servicio  de  modo  al  parecer  satisfac
tono1  se  han  limitado  al  empleo  del  combustible  ligero  y  volátil,
de  la  verdadera  gasolina  de  aviación,,  experiencias  de  laboratorio
y  de  taller  permiten  alimentar  la. esperanza  de  que  posteriores  des
arrollos  de  este  tipo  de  motor  han  de  conducir  al  empleo  de  com
bustibles  menos  inflamables  que  la  gasolina,  como  los  mfis. hidro
genados  que  ha  estudiado  la  «Standard  Oil  Compayn»,  en  colabo
ración  con  la  «Pratt  aid  Whitney».  Este  nuevo  tipo  de  combusti—
Me  une  a  su  menor  inflamabilidad  la  posibilidad  del  aumento  de
un  10  por  100 de  potencia,  según  experiencias  realizadas  por  los
ingenieros  de  la, «N. A. C. A.».; se  produce  por  un  proceso  de  hi
drogenación,  y  la  tempratura  de  ignición  es  de  42? C., enormemen
te  superior  a  la  de  la  gasolina,  de  2°  0.  bajo  cero  a  8°  C. sobre
cero.  Y  aun  por  este  camino  hay  quien  espera  llegar  a  alcanzar
el  ciclo  Diesel,  eliminando  la  magneto  y  empleando  los  aceites  pe
sados.

Este  motor  ha  sido  concebido  por  el  ingeniero  Hasbrouk.  y  des
a+rollado  y. construído  por  los ingenieros  de  «Pratt  ánd  Whitney»,
con  su  jefe  Wiligoos  a  la  cabeza.
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No.  se  pondrá  a  la  venta  el  motor  hasta  que  la  experiencia  en
servicio  adquirida  con  el  40-13-4 resuelva  satisfactoriamente  todas
las  dificultades.

Dónde  está actualmente  el motor  de aceite  pesado y  autoencendido
en  su aplicación a  la navegación  aérea.

•     En  las  «Crónicas»  de  esta  sección  correspondientes  a  los  me-
•  sca  de  marzo,  abril  y  mayo  de  1930,  y  con  el  título  de  «Institución

del  motor  de  aceite  pesado  con  autoencendido  en  la  navegación

-  aérea»,  se  dió  cuenta  de  cómo  con  la  adopción  del  ciclo  mixto,  o
sea  con  un  gran  adelanto  a  la  admisión  en  el  cilindro,  lo  que  signi

fica  un  deJo  a  volumen  constante  antes  del  punto  muerto,  y  otro
a  presión  constánte  después,  se  ha  podido  llegar  al  motor  de  aceite

•  pesado  y  autoencendido,  rápido  y  por  consiguiente  iige:ro,  de  po
sible  aplicación  a  la  navegación  aérea;  en  especial  cuando  se  em
plea  el  sistema  de  alimentar  por  inyección  sólida  o  mecánica  a  alta
presión,  que  consigue  la  atomización  penetrante  del  combustible
indispensable  para  realizar  una  combustión  completa  y  rápida,  que

•   alcance  de  modo  homogéneo  a  la  masa  compieta  del  comburente
que  llena  el  cilindro,  lo  que  se  facilita  con  el  movimiento  de  tur
bulencia  dado  a  esta  masa.

Este  sistema  de  motor,  que  no  se  puede  llamar  propiamente
Diesel,  porque  lo  es  solamente  en  una  parte  de  la  carrera  del  ém

tglo,  con  relación  al  Diesel  puro  ofrece  la  ventaja•:  de  ausencia  del
compresor,  con  su  dilapidadora  absorción  de  energía;  evitación  del
enfriamiento  del  cilindro  por  la  expansión  del  aire;  no  existir  pe
ljgro  de  introducción  inoportuna  y  excesiva  de  combustible  o  com
burente;  caber  elegir  tasas  de  compresión  tates  que  las  condicio
nes  de  presión  y  temperatura  para  el  autoencendido  sean  satisfe
chas.ampliamente  en  la  compresión  adiabática  y  la  combustión  em
piece  exacta  y  seguramente  al  iniciarse  k  inyección,  con  economía

de  peso;  disminuir  la  fatiga  térmica  local  del  émbolo  producida
por  el  dardo  proyectado  por  el  inyector  con  aire.  comprimido;  me
jorar  el  rendimiento  térmico  por  posibilidad  de  aumentar  las  pre
siones  y  los adelantos  a  la  inyecció,n  y  perfeccionar  también  el  rendimiento  volumétrico  por  el  aumento  de  velocidad  de  giro.

El  conjunto  de  estas  ventajas  ha  alcanzado  a  pasar  de  motores,

de  40  kilogramos  por  caballo  y  velocidad  de  200 a  300  revoluciones
por  minuto  a  los de  los camiones,  de  ocho kilogramos  y  1.500 .a. 2.000
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revoluciones  por  minuto.,   a  los  aplicados  a  la  Aero1iáutica,,  de  un
peso  que  ha  llegado  a  ser  de  1,25  kilogramos  por  caballo  y  2.000

revoluciones  por  minuto;  adelanto  que  no  ha  dado  fruto  represen

tando  experiencia  de  laboratorio  o  de  taller,  sino  que  en  el  pasado
año  ha  soportado  con  éxito  la. prueba  de  conquistar  un  motor  de
este  tipo  —modelo  Packard—  el  registro  de  máxima  autonomía  en
circuito  cerrado,  dej.ndolo  en  ochenta  y  cuatro  horas  y  treinta  y

tres  minutos,  con  algunas  horas  de  exceso  sobre  el  término  ante-.
rior,  significandolas  pruebas  la  posibilidad  del  radio  de  acción
para  un  avión  de  10.560 kilómetros,  sin  abastecimiento  alguno.

Y  ello  se  ha  logrado  con  completa  seguridad  de  inversiones  de
11am,  y  contra  incendios;  aumento  de  garantía  de  buen  funciona
miento  del  motor,  debida  a  la  sencillez  por  supresión  del  carbura
dor  y  de  la  magneto,,  órganos  delicados  ambos., la  que  significa  la
eliminación  de  un  mL1ar de  piezas  en . el  motor;  hacer  el  funcio
namiento  de  éste  independiente  de  la  posición,  de  los  salpicones
del  agua,  del  hielo,  de  la  lluvia,,  de  la  difícil  regulación  de  los  car
buradores  en  el  ambiente  marino;  conseguir  pasar  de  la  depen
dencia  de  varios  cilindros  o  de  todos  con  un  solo  carburador  a  eón
tar  con  un  órg.ano  alimentador  por  cilindro  (bomba),  que  puede.
constituir  respeto  para  los  demás, en  caso  de  avería;  permitir  igua
lar  las  potencias  de  los  distintos  cilindros  y  su  fácil  medición  en
marcha,  que  es  el  modo  más  eficaz  de  conocer  y  preveni.r  las  ave
rías;  economizar  en  consumos  y  ahorrar  en  precios  de  combustible;
obtener  mayores  autonomías;  lograr  mayores  rendimientos  comer
cial,  volumétrico,  aerodinámico,  total  mecánico  y  económico...

Pero  todavía  no  se  está  en  período  de  amplia  producción  y  fran
ca  adopción  de  estos  motones,  debido  a  las  dificultades  que. sur-
gen  de. la  experimentación  en  servicio  ya,  lo  que  hace. evolucionar
con  actividad  los  tipos,  que  por  otra  parte  son  extremadamente  di
versos,  y  proceden  de  concepciones  muy  diferentes,  afectando  éstos
a  la  arquitectura  general  del  motor,  a  los  materiales  escogidos,  al
ciclo  adoptado  o  al  sistema  de  inyección  realizado,  lo  que  constitu
ye  garantía  de  alcanzar  un  éxito  completo  por  tan  diversos  cami
nos  perseguido  y  más  o  menos  eficaces todos.

Pásese  revista  rápida  a  cómo  se  encuentran  actualmente  los di
versos  tipos  ya  descriptos  con  mayor  o  menór  detalle  en  el  mes  de
mayo  de  1930.

Dónde  está  el  motor  Packand  de  aceite  pesado  y  au.toencen-,
ddo.—En  lo  que  se  refiere  a  las  disposiciones  de  conjunto,  y  para

ahorrar  el  peso  que  había  de  exigir  la  crecida  presión  máxima’
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desarróllada,  se  ha  estado  conducido  a  interponer  acopios  elásticos
entre  el  eje  y  los  órganos  de  gran  inercia  que  participan  de  su
movimiento;  así  los  contrapesos  de  equilibrio  no  están  rígidamen
te  fijados  sobre  los  brazos  de  ‘os cigüeñales,  sino  articulados  y  man
tenidos  en  posición  por  résortes  trabajando  a  la  compresión.

Del  mismo  modo  la  hélice,  en  lugar  de  estar  fija  sobre  la  parte

de  delante  del  motor,  está  acoplada  por  el  intermedio  de  tacos  apri’
sionados  entre  bloques  de. caucho,  disposición  que,  por  otra  parte,
tiende  a  amortiguar  las  vibraciones  de  torsión!.

Eh  lo  que  la.  práctica  se  ha  mostrado  más  exigente  en  las
experiencias  de  este  tipo  ha  sido  en  la  distribución  y  más  especial
mente  en  el  mando  de  la  aspiración  de  aire.  En  la  marcha  modera

da  como  a  plena  potencia  ‘era  siempre  la  misma  cantidad  de  aire
la  que  penetraba  en  el  cilindro,  para  más  con  un  30’ por  100 de

exceso  sobre  el  teóricamente  indispensable,  como  es  frecuente  en
los  motores  Diesel.  Ello  producía  una  marcha  moderada  del  motor
mal  regulada,  y  para  obviar  este  defecto  se  acudió  a  recalentar  el

aire  admitido,  con  lo  que  se  mejoró  aquella  marcha  moderada  y
aun  se  consiguió  que  los  cilindros  en  largos  planeos,  con  tiempo

frío,  no  4escendieran  mucho  de  temperatura;  pero  por  este  camino
se  incurrió  en  el  inconveniente  de  que  en  los  aterrizajes  y  en  las
marchas  moderadas  que  suelen  precedenles,  la  velocidad  de. un  apa
rato  equipado  con  motor  Packard  era  excesivamente  crecida,  por
que  no  se  lograba  aminorar  todo  lo  que  era  necesario  el  régimen
del  motor,  con  todos  los  peligros  que  suponen  los, aterrizajes  a  se

ñalada  velocidad  y  las  longitudes  de  campo  que  exigen.
Aun  con  la  admisión  cerrada,  el  freno  del  grupo  motopropulsor

no  era  lo  que  se  apetece  en  estas  circunstancias,  debido  a  que  no
se  obturaba  nunca  el  paso’ del  aire.  Para  conseguir  en  el  motor
Packard  un  efect6  parecido  a  los  motores  de  explosión  que  funcio
nan  como  un  freno  de  aire  cniando se  cierra  la  váavuia . de  mariposa
de  los  gases,  porque  a  la  aspiración  se  produce  un  vacío  parcial  cn
los  cilindros,,  aquella  firma  ha  adoptado  en  su  motor  de  aceite  pesa-
dio  y  autoencendido  el  mando  volumétrico  de  la  admisión,  interpo

niendo  entre  la  toma  de  aire  y  la  cámara  de  combustión  una  vál
vula  coni  movimientos  conjugados  por  medio  de  un,  ‘varillaje  con
el  mando  del  gasto  de  las  bombas  de  combustible,  de: tal  mcdo  que
a  las  velocidades  de  crucero  esta  válvula  se  encuentre  abierta  del
todo  y  sé  cierre  gradualmente  a  medida  que  se’ disminuye  el  gasto
de  combustible,  llegando  a  estar  cerrada  para  la  marcha  moderada,
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no  siendo  esta  obturación  completa,  pues  queda  un  jüego  dé  tres
milímetros  éntre  la  v44vula  cilíndrica  y  la  cAja  en  que  se  muevé,

juego  que  significa  estrictamente  el  paso  de  aire  preciso  a  estos’.
regímenes  moderados.  Con  esta  disposición  aseguran  haberse  logra
do  aterrizar  en  aparatos  equipados  con  estos  motores  Packard  en
las  mismas  condiciones  que  con; un  motor  de  explosión.

Se  ha  obtenido  así  otra  señalada  ventaja  en  el  motor  Packard,
tal  como obtener  una  marcha  moderada,  con mejor  regulación..  Por
que  en  el  prototipo  sé  obtiene  este  bajo  régimen  no  utilizando  más
que  tres  cilindros  de  los  nueve,  a  cuyo  efecto  están  dispuestas
las  bombas  de  los  otros  seis  para  no  proporcionar  combustible  más
que  a  velocidades  superiores  a  cierto  número  de  r.  p.. m.,  y  ahora,
con  la  nueva  disposición  de  la  toma  de  aire  de  que  se  ha  dado  cuen
ta,  se  ha  extendido  a  todos  los  cilindros  la  actividad  en  la  marcha
moderada  y  la  regularidad  de. ésta  es  así  mejor.  Además  se  ha  lo

grado  evitar  con  esta  disposición  el  enfriamiento  de  los  seis  ci:lin
dros  inactivos  y  el  retardo  consiguiente  en; emprender  de  nuevo  el
régimen  normal  o  más  acelerado  de  la  marcha  del  motor,  que  está
así  más  asegurado.

Por  otra  parte,  se  achacaba  con razón  a  este  motor  la’  umareda
que  le  acompañaba  aun  en  régimen  de  crucero  y  niás  señalada  a
plena  carga.  Para  evitarla  se  ha  proyectado  una  nueva  cabeza  de
émbolo,  con lo que  la  cámara  de  combustión  tiene  ahora  una  forma
más  eficaz,  más  profunda  y  de  mayor  volumen,  aun  cuando  no  di
fiere  esencialmente  de  la  cámara  iniciad.. La  relación  de  compresión
ha  bajado  de  16/1  a  14/1,  y  con  todo  ello  se  ha  producido  un  au
mento  de  protección,  corrigiéndose  con  la  reducción  en  un  15  por
100  de  la  carrera  de  las  bombas  de  alimentación.  Ha  quedado  así  el
consumo  en  banco  y  vuelo  a  régimen  económico  en  180  gramos  por
caballo  hora.  La  humareda  se  ha  reducido  hasta  quedar apenas  per
ceptible  a  plena  carga  y  del  todo  en  régimen  de crucero.

También  se  ha  aumentado  el  número  de  segmentos  lubricantes
de  este  tipo  de  motor.

Con  tddas  estas  modificaciones  se  dispone  la  firma  Packard  a
entrar’  decididamente  en  la  explotación  industrial  del  motor  de

225  c.  y.  de  aceite  pesado,  con  autoencendido  y  rápido,  ligero  hasta
•  pesar  1,25 kilogramos  por  c. y.,  aplicado  a  la  navegación  aérea,  des

pués  de  demostrar  su  eficacia  con  el  hecho  de  batir,  como  se  ha
dicho,  el  máximo  de  duración  de  estancia  en  el  aire  sin  abastecerse
y  de  reoo’lrer  así  más  de  10.500  kilómetros.
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Dónde  están  los  motores  Clerget  de  aceite  pesado  y  autoence,t
dido.—No  son  muchas las  noticias  que  se  publican  sobre  las  expe
riendas  realizadas  con  este  motor,  que  tiene  ya  dos  modelos  en

pruebas:  uno  de  100 y  otro  de  200 e.. y.

Las  dificultades.  mayores  que  se  han  presentado  han  radicado  en
Ja  combustión  interior,  y  pára  documentarse  plenamente  se  sabe

que  el  sabio  ingeniero  Mr.  cierget  ha  construído  un  aparato  de
experimentación,  en  el  que  estroboscópicamente.  (1)  se  reproducen
ias  diversas  fases  de  un  chorro  de  combustible  pulverizado  e  inyec
tado  a  alta  presión  en  una  masa  de  aire  sometida  a  activa  turbu
lencia,  con cuyo  aparato  se  han  logrado resolver  todas  las  dificulta
des  presentadas  en  este  terreno.

Todavíá  no  se  encuentra  la  experimentación  de  Mr.  Clerget  en
disposición  de  acudir  a  aligerar  el  peso  de  sus  motores,  hoy todavía
crecido  relativamente,  de  1,54  kilogramos  por  caballo,  por  haber

atendido,  ante  todo,  bien  acertadamente  por  cierto,  a  proporcio
nar  garantías  de  seguridad  al  vuelo  con  sus  modelos  antes  que  a
conseguir  la  liviandad  de  éstos.

Dónde  están  los  motores  Junkers  de  aceite  pesado  y  autoen
cendiclo,—No ha  cesado  la  experimentación,  de  este  tipo  de  motor

rájpido,  de  inyección  mecánica, y  dos  tiempos,  por  medio  de  dos
émbolos  en  el  cilindro  moviéndose  en  sentido  contrario,  aun  cuan
do  la  explotación  industrial  se  hayá  dirigido  especialmente  hacia
el  motor  de  camión,  no  sin  dejar  de  aprovechar  las  enseñanzas
que  se  manifiestan  en  esta, construcción  para  aplicarlas  al  motor
aeronáutico.  Este  no  ha  pasado  de  la  fase  de  experimentación,  rea

li’acla  casi  exclusivamente  en  motores  monocilíndricos,  en  lbs  que
sobre  todo  se  han  hecho  variar  las  dimensiones  de  los orificios  de
admisión  y  evacuación;  la  situación  relativa  de  los  dos  émbolos
(calaje),  a  los  efectos  de  regular  Ja  distribución,  así  como  el  ángu,
lo  de  oblicuidad,  o  sea  el  que  forma  con  la  normal  a  la  pared  de
los  cilindros  la  dirección  de  los  orificios  de  admisión  y  su  influen
cia  en  la  presión  media  efectiva,  llegando  a  la  conclusión  de  que
un  valor  de  aquél  de  30  aumenta  ésta  en  un  10  por  100;  la, rela
ción  éntre  el  volumen  de  aire  de  bárrido  o  soplado  gastado  en  cada
cielo  y  el  volumen  de  la  cilindrada;  la  turbulencia  conseguida  con -

dos  chorros  dé  inyección  diametralmente  opuestos  que  en  forma

(1)  Ciliematográlicamente  a,  velocidad  moderada  inconcebible  para  hacer
asequible  a  nuestros  sentidos  la sucesióñ  de  los  fenómehos   costa  de  sú  real  du-’

ración.
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de  abanico  se  cruzan  inclinados  con  relación  al  eje  del  ciljndro;  la
multiplicación  de  inyectores;  el  mejor  soplado  para  barri4o  de  los
gases  quemados,  llegando  con  sobrepresiones  de  230  a  250  gramos
por  centímetro  cuadrado,  a  12.800  revoluciones  por  minuto  del

ventilador,  a  conservar  la  potencia  en  el  suelo  hasta  3.000 metros  de
altitud,  sin  obrealimentación...

En  este  punto  de  la  posibilidad  de  altitud  del  motor  de  es±e
ciclo  mixto,  Junkers  ha  efectuado  durante  el  año  1931  intereSan-.
tes  experiencias  con  su  motor  aeronáutico  de  aceite  pesado  y  au
toencendido,,  con  seis  cilindros  y  800  c.  y.,  montado  en  el  aparato.
también  Junkers,  F-24,  logrando  alganzar  los  siguientes  resulta
dos,  reducidos  a  la  atmósfera  normal  C.  1. N.  A.:

Tiempo  de  subida  a  1.000. metros,  5,8  minutos.
Idem  de  íd.  a  2.000  metros;  11,7  minutos.

Idem  de  íd.  a  3.000  metÑs,  . 18,5  minutos.
Idem  de  íd.  a  4.000  metros,  27,2  minutos.
Idem  de  íd,  a  5.000  metros,  39,8  minutos.
Jideni  de  íd.  a  6.000  metros,  63,8  minutos.

Siendo  éste  el  techo  práctico  alcanzado,  tras  el  cual  la  veloci
dad  de  ascensión  ha  sido  inferior  a  0,5  metrcs  por  segundo.Es  muy  notable  el  resultado  de  esta  experimentación,  que  le

vanta  con  la  realidad  la  losa  de  la  falta  de  posibilidad  en  altitud
que  se  había  pretendido  echar  sobre  el  motor  de  este  tipo.

Dónde  están  los  motores  ingleses  .de  este  diclo.—Sin  dejar  de
citar  los  Beardmore  con  aplicación  a  las  aeronaves,,  son  los  más
notables  les  estudios  verificados  por  el  ilustre  Mr.  Ricardo  con  sus
motores  ligeros  sin  válvulas,  con  vivas  ,turbul?ncias,  logradas  por
medio  de  admisiones  de  aire  tangenciales  y  una  especie  de  ante
cámara.  Ha  llegado  este  sabio  a  un  modelo  de  motor  monocilíndri
co,  de  140  por  178  milímetros1  a  2.000  revoluciones  por  minuto,,  a
presión  medi.a  efectiva  de  7,7  kilogramos  por  centímetro  cuadra
do  y  velocidad  lineal  del  émbolo  de  13  metros  por  segundo.

Se  puede  notar  que  este  motor  realiza  la  misma  presión  me
dia  efectiva  que  el  Packard  (6,6  kilogramos),  pero  con  velocidades
lineales  señaladamente  superiores:  12,5  metros  por  segundo  en  el
inglés  y  9,9  metros  en  el  norteamericano.  La  potencia  efectiva  má
xima  por  unidad  de  sección  del  cilindro  es  superior  en  el  motor

Ricardo  a  la  del  Packard  en  un  25  por  100.
El  Ministerio  del  Aire  inglés  tiene  en  experimentación  dos  ti-

pos  de  motores  de  esta  clase,  de! 12  cilindros  eñ  y,,  enfriados  por
ToMoaN                    .  9
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agua,  y  derivado  uno  de  los  monocilíndricos  Ricardo  y  el  otro  es
tudiado  por  los  servicios  técnicos  militares  ingleses.

Bristol  también  trabaja  en  el  tema.
Dónde  están  os  motores  ¶fayback  de  este  ciclo.—Esta  firma  se

ha  dedicado  especialmente  a  los  motores  Diesel  rápidos  y  ligeros,
de  ciclo  mixto,  cuatro  tiempos  y  enfriamiento  por  agua,  destina
dos  a  vagones  automotrices  ferroviarios,  y especialmente  para  apli
caciones  marítimas.  Los dos  tipos  más  vulgarizados  son  los  defini
dos  por  el  siguiente  cuadro:

‘5
de  doce

OARAOTEIUSTIOAS •

Motor  de  seis
oiundros

150

cilindros  en V.

410Máxima  potencia,  caballos
Revoluciones  por  minuto 1.800 1.400
Diámetro  del  cilindro,  milímetros 140 150
Carrera,  milímetros
Cilindrada,  litros

180
16,6

200
42,4

Peso  del  motor  con  volante,  kilogramos 000 1.700
Peso  específico  por  potencia,  kilogramos  c. y 6 4,10

Estos  motores  están  provistos  de  un  servomotor  a  presión  de
aceite  para  el  mando  del  regulador,  que  a  su  vez  actúa  sobre  la
bomba  de  inyécción  del  combustible.  Este  servomotor  permite  el
mando  a  distancia  del  motor,  y  además  constituye  una  seguridad,
pues  no  puedeñ  funcionar  las  bombas  de  inyección  ni  el  motor  sin
la  presión  del  aceite  lubricante.

De  este  mismo  tipo,  aun  cuando  de  alguna  mayor  potencia,  son
los  motores  que  Maybach  ha  construido  para,  precisamente  en
este  mes  o  en  el  próximo,  sustituir  a  los  de  explosión  que  monta
el  Grraf Zeppelin;  de  modo  que  se  espera  que,  si  no  el  próximo  via

je  a  América  del  Sur,  el  siguiente  lo  efectúe  el  dirigible  con  los
nuevos  motores  Diesel-Maybach  ligeros  y  rápidos.

La  brillante  y  callada  experimentación  que  en  estos  meses  rea
liza  el  globo  dirigible  que  lleva  el  nombre  del  realizador  práctico
de  esta  aeronave  comerciaL  yendo  y  viniendo  de  Friedrichshafen
a  América  del  Sur  con  la  regularidad  y  normalidad  que  supone  la
cosa  m.ás natural  del  mundo  y  experimentando  con  la  tranquilidad
del  retiro  y  del, silencio  la  meteorología  tan  varia  de  la  región
atravesada,  experimentación  que  ha  de  pasar  a  la  Historia  como

el  paso  decisivo  en  la  aplicación  práctica  de  la  navegación  aeroco
mercial  con  dirigibles,  bien  merece  que  se  incorpore  a  ella  para
ir  orgullosos  del  brazo  la  aeronave  con  el  nuevo  tipo  de  motor  ae

ronáutico,  que  también  supone  progreso  señaladísimo  para  la  Hu
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inanidad,  y  que  ha  de  contribuir  poderceaanente  a  garantir  la  se-
guridad  en  la  navegación  y  proporcionar  economía  y  autonomía  al
dirigible.

Dónde  están  otros pnoddos nor’tewinericanos de este  tipo  de mp.-.
ter  aeronáutico.—Disfruta  de  gran  predicamento  el  principio,  y
no  es  extraño  que  se  cultive  por  muchos  y  con  intensidad,  pre
viendo  él  negocio  que  puede  significar  para  el  primero  que! llegue
a  la  realización  práctica  del  Diesel  mixto  liviano’ y  rápido  para,  la
navegación  aérea.

Muy  recientemente  se  han  presentado  dos  modelos:  el  «Gui’berson  Diesel  Company»,  de  Dallas  (Tejas),  y  el  «Aviation  Diesel

Engine  Company»,  de  Los  Angeles  (California),  ambos  radiales,
de  enfriantiento  por  aire.

El  primero  se  exhibió  en  la  última  Exposición  de  Detroit  en

el  año  pasado,  y  ahora  se  presenta  ya  con  carácter  comercial  en
la  de  192,,  extendiienclo  el  primitivo  -  tipo  de  185  c. , y.  a  otro

de  240,  que  ha  de  ir  a  Wdshingtou  a  hacer  sus  pruebas  de  horno
logción  tan  pronto  termine  la  Exposición.  actual  de  Detroit.,

Una  de. las  particularidades  más  interesantes  de  este  motor  es
su  sistema  de  mando.  Por  medio  de  una  palanca  a  mano  se  varía
la  carrera  del  émbolo  de  la  bomba,  camo  en  la  Bosch,  también  el
tiempo  de  la  inyecoión  es  avanzado  o  retardado,  y  aun  la  duración
alterada  en;  proporción  a  Jt  cantidad  del  combustible  que  se  desea
inyectar  y  la  ocasión  de  la  inyección.  Llevando  el  mando  a  la  posi
ción  extrema  inferior,  las  válvulas  de  aire  se  mantienen  abiertas
y  desaparece  la  compresión  en  el  motor,  lo  qué  le  permite  girar
libremente  para  su  ptiesta  en  marcha  o  para  inspeocionarlo.  Se  pre
tende  con  la  disposición  de  los  mandos  y  de  la  regulación  del  motor,
conseguir  en  el  Guiberson  la  más  alta  eficiencia,  tanto  en  el  régi
men  moderado  como  en  el  normal  y  en  el  extremo  activo.

El-peso  de  este  motor  es  en  el  tipo  de  185  c.  y.  de  1,250 kilogra
mos  por  c.  y.,  y  en  el  tipo  de  240  no  alcanza  más  que  a  1,023 kilo
gramos  por  c.  y.,  lo que  representa  una  reducción  muy  importante
sobre  los  demás  modelos  conocidos.

En  cuanto  a  la  navegación  en  altitud  se  ada,pta  a  ella  tan  feliz
mente  este  motor  Guiberson,  que  en  vuelos  de  prueba  de  Dallas  a

Detroit  en  abril  de  1931  (2.400  millas,  con  un  coste  cte combustible
de  un  ecntavo  de  dólar  por  milla),  ej  Coronel  Goebel,  con  el  apa

rato  sobrecargado  en  130  kilogramos,  alcanzó  una  altura  de  6.6.14
metros,  que  suponen  un  techo  superior  en  1.525 metros  al  obtenido
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val  el  aparato  equipado  con  motor  de  gasolina,  y  aun  asegura  aquel
piloto  que  descendió  por  haber  alcanzado  más  su  propio  techo  per

sonal  que  el  del  aparato,  pues  no  creyendo  llegar  a  tanto  no  lle
vaba  oxígeno  consigo.  A  4.500  metros  de  altitud  iba  el  aparato  a
1.850  r.  p.  m.  y  a  &000 metros  lo pudo  poner  el  piloto  a  2.050, yendo
el  motor  perfectamente.

Sólo  es  explicable  este  Sto  del  motor  por  su  regulación  y  el
mando  de  avance  de  la  inyección,  cantidad  del  aire,  etc.

En  la  posición  de  a  toda  fuerza,  cOn: el  m&ximo  avance,  la  inec
c.ión  comienza  48°  antes  del  punto  muerto  y  termina  25°  después;

la  duraaión  de  este  período  es  de  0,00207  segundos  a  la  velceidad
de  1.925  r.  ji.  m.,  con  la  velceidad  lineal  en  la  bomba  de  0,625  me

tros  por  segundo.
En  la  posición  de  mamha  moderada  el  avance  es  110 antes  del

punto  muerto  y  comprende  tui  arce  de  13°  a  400  r.  p.  ni.,  con  una
duración  de  0,00542  segundos.

Ayuda  a  obten: er  una  magnífica  turbulencia  la  disposición  de  la

toma  de  aire  en  la  cabeza  del  cilindro,  aprovechando  por  completo
la  corriente  de  aire  del  propulsor  y  la  misma  forma  irregular  de  la

cabeza  del  émbolo.
En  rigor  la  Única  novedad  notable  de  este  motor  es  su  mando,

que  parece  constituir  un  señalado  progreso.
Tiene  un  arrancador  eléctrico  de  inercia  con;  generador  a  12

voltios.

El  otro  motor  nuevo  americano  de  este  tipo  ‘es el  de  la  <cAviation
Diesel»,  de  Los  Angeles.  Es  de! estrella,  refrigerado  por  aire,  de
siete  cilindros,  de  178 X  178  milímetros,  con  arrancador  eléctrico
de  inercia,  sin  necesidad  de  arbitrio  alguno  para  calentar  la  cabe
a  del  cilindro  con  anterioridad  a  la  arranéada

Desarrolla  el  motor  una  potencia  de  400  c.  y.  a  1.500 r.  p.  m.  y
consume  181) gramos  por  c.  y.  hora.

Tiene  dos  mandos:  uno  de  la  cantidad  de  combustible  y  otro  del

tiempo  además  del  aire.
No  se  tienen  muchos  detalles  de  su  construcción  y  funciona

miento.
Lo  que  sí  se  puede  asegurar  es  que  la! multiplicación  de  las  pa

tentes  constituye  prueba  de  que  estamos  ya  mu  próximos  al  en
punto  de  este  tipo  d  motofles,  si  es  que  falta  algo  para  llegar.  Y!
parece  que  en  :Ajnérica  se  ha  de  alcanzar.  más  pronto  que  çii
Europa.               ! -
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candidatos  a  piloto  según  las  alturas  que  fueran  capaces  de  sopor
tar,  no  llegando  a  pedir  a  un  organismo  más  de  lo  que  puede  dar.

VII  Ccrngreso Internacional  de  Medici’na y  Farmacia militares
(Madrid).

Por  el  Ministerio  de  Estado  se han  cursado  las  invitaciones que
el  Ministerio  de  la  Guerra  dirige  a  los  Gobiernos  de  58  naciones
solicitando  la  designación  de  representantes,  el  nombramiento  de

ponentes  y  una  comunicación  sobre  cada  uno  de  los temas  puestos
a  estudio.

Por  este  procedimiento,  puesto  en  práctica  por  vez  primera  en
estos  Congresos,  se  podrán  redactar  las  conclusiones  teniendo  en
cuenta  la  opinión  que  sobre  cada  punto  de  los  puestos  a  discusión
tengan  todos  los países.

Conjuntamente  se  celebrará  una  Exposición  Internacional  de
Sanidad,  con  demostraciones  del  Servicio  sanitario  en  campaña  y
dioramas  demostrativos  de  Ja  evolución  comparada  del  sistema  de
guerra  y  del  servicio  de  Sanidad  en  su  evolución.

Con  el  fin  de  contar  de  antemano  con  todos  los  elemehtos  que
puedan  contribuir  al  éxito  del  Congreso,  el  Comité  organiiador
ruega  a  todos  los  Jefes  y  Oficiales  de  Sanidad  de  la  Armada  que

deseen  cooperar  en  sus  trabajos,  tanto  redactando  comunicaciones
sobre  los temas  que  publicamos  a  continuación  como formando  par
te  de  las  Comisiones  que  han  de  organizarse,  tengan  la  bondad  de
comunicárselo  a  la  mavor  brevedad  posible  al  Presidente  del  mis
mo,  General  Médico Augustín,  expresando  el  idioma  o  idioioas  que
posean,  a  fin  de  asignar  a  cada  delegación  eetranjera  un  audante,
que  ha  de  acompañarles  durante  el  tiempo  del  Congreso.

Trabajos  del Congreso.

Cuestiones  puestas  a  estudio  del  VII  Congrello  Internacional
de  Medicina  y  Farmacia  miUtares  por  la  Asamblea  general  del
Congreso  de  La  Haya  en  su  sesión  dei  20  de  junio  de  1931.

Temas.

1.  Principios  generales  que  deben  presidir  la  organización  sa
nitaria  de  una  nación en  caso  de  guerra.—Aplicación  en  los. diver
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 escalones,  de  la  nueva  Convención  de  G,inebra.----Ponentes  Es

paña  Suiza.
II.  Las  vacunaciones  preventivas  en  los ejércitos  de  tierra,  de

mar  y  de  ai.it—Ponentes:  España,  Gran  Bretaña  y  Japón.
III.  Tratamiento  en  los puéstos  avanzados  de  los  casos quirúr

gicos  urgentes  en  la  guerra  de  rnovimiento.—Concepción  de  una
fórmación  especializada:  su  organización  técnica  y  su  empleo  des
de  el  punto  de  vista  tttioo.—Ponentes:  España  y  Bélgica

IV.  AUmentos  conservados  que  forman  parte  de  la  .raci6n  a

éntregar  al  soldado, tanto  en  tiempo  de  pz  como en  campaña.—-

Sus  modos  de  preparación  y  su  análisis.  —  Ponentes:  Epaña  y
SuizA.

V.  ]lstudio  cimparado  en  los  diferentos  ejércitos  de  tieria,
mar  y  aire.  1.0  De  los  servicios  odontolégicos. 2.° De  los  servicios
adjministrativos.—Ponentes:  España,  Méj,S  y  Paraguay.

Alterniando  con  las  sesiones  dql Congieso,  dedicadas exclusiva
mente  a  la  discusión  de  los  temas  que  figuran  en  el  orden  del  día,
se  celebrarán  demostraciones  prácticas,  comprensivas  de  las  dife
?lentes  €tspec,iadidades en  diversos  es.tblecirnieijtos  sanitarios  y  do

centes  a  cargp  de  los  más  destacados  especialistas  españoles   ex
tranjeros,  terminande  con  un  ejercicio  demostrativo  de  los  servi
cios  sanitarios  en  campaña,  ejecutado  por. Ua priMera  domandanciia
de  tropas  de  Sanidad  militar,  al  mando  del  General  Médico francés
M.  Spire.  .  .

1         ___
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El General e  DrlaUa (S. R.) e  irtiliería e  ja Armada O. Francisco
Bullr u luir.

El  día  25  de  mayo falleció  en  Segovia el  General  de  brigada  de
Artillería  de  la  Armada,  en  situación  de  reserva,  D.  Francisco  But
leryMir.

Ingrosó  como alumno  en  la  Aeademia  del  Cuerpo en  1883, sien-
do  promovido  al  empleo  de  Teniente  en  1J887; en  1901  ascendió  a
Jefe,  y  en  1920,  a  Genéial  de  brigada.

Desempeñó  múltiples  destinos  de  tierra,  entre  ellos  el  de  su
clase  en  la  Comisión  de  Marina  en  Europa.  Nombrado  para  asistir
al  curso de  instrucción  de. la  artillería  de  costa, verificado  en  Mahón
en  1905,  redactó  una  Memoi’ia,  cjue  fué  premiada  con  la.  cruz  de
segunda  clase  del  Mérito  Naval,  con  distintivo  blanco..  Desempeñó
l  cargo  d  Jefe  del  Cuerpo  y  Servicios del  Departamento  de  Car
tagena,  Jefe  de  Construcciones  de  artillería  y  Vocal  de  la  Comisión
protectora  de  la  producción  nacional,  en  representación  del  Minis

terio  de  Marina..
Estaba  en  posesión  de  varias  condecoraciones  nacionales  en  pre

mio  a  sus  buenos  servicios.
Descanse  en  paz  el  finado  General,  y,  uniéndose  la  REVISTA  al

duelo  de  la  Corporación,  envía  a  su. distinguida  familia  sincero  tes
timonio  de  sentido  pésame.

El Cajiltín e  navío O. Jose Fernández RÍinejaa.
El  21  de  mayo  falleció en  Sevilla  el  Capitán  de  havio  D.  José

Fernández  AlniÉrda,  a  los  cincuénta  y  ocho  años  de  
Ingresó  corno Aspirante  eñ  la  Escuela  Naval  en  1892;  a..eendió

a  Alférez  de  návío  en  1898;  a  CapiMñ  dé  aorheta,  en  118,  y  a  su
empleo  actual,  en  1929.  .

Durante  más  de  veintiséis  añs  de  embarco  eii  los  buques  de
nuestra  Aimada  sirviÓ  en  gran  núnero  de  ellos  y  mandó  ‘los éño
neros  Perla, Launa  y  ¡Jato y  destructor  Bustamante. ‘Con est  úi.
ti.  o. tomó  parte,  muy  ativa  en  la  campaña  de  Marruecos,  distin
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guiéndose  tan  notablemente  en  el  servicio de  convoyes a  los Peño
nes,  que  fué  justamntei  recompensado con  las  preciadas  meda]ias
Militar  y Naval.

Entr  los  destinos  desempeñados en  tierra,  fué  varios  años  Iii
terventor  de  Marina  en  la  zona occidental de  Marruecos, y  última
mente,  Interventor  princiial  de  Marina  en  el  Protectorado  y  Jefe
de  las  Fuerzas  navales  del  Norte  de Africa,  cargo  en  que  le  sor
prendió  repentinamente  la  muerte.

Se  hallaba  en  posesión de  numerosas  cruces  y  condecoraciones
nacionales  y  extranjeras,  además  de la  mencionadas.

Su  inesperada  desaparición  caasa  hondo  pesar  en  la  Marina,
donde  tantas  simpatías  y  afectos  deja  este  Jefe,  querido  de  cuan
tos  le  conocieron y sirvieron  con él,  por  su  carácter  llano y  jovial.

Descanse  en  pa;  y  reciba  la  familia,  especialmente el  Almiran
te  Almeyda,  hermano  del  finado, la  expresión  de  nuestro  sincero
pésame.

El Coronel Auditor II. Víctor Rodríguez-buhes.
El  día  5  del  pasado  mes  de  mayo,  después  de  tan  inesperada

como cruel  dolencia, falleció  en esta  capital el  que fué  en  vida culto
Auditor  de  la  Armada  D. Víctor  Rodríguez-Toubes.

Durante  su  actuación. oficial preste  servido  en todos  los Depar
tamentos,  desempeñando  delicadas  comisiones.  Espíritu  amplio  y
comprensivo,  gozaba del  aprecio  y  estimación  de  cuantos  le  trata
ban,  dando continuas  pruebas  de atudio y  laboriosidad con la  publi
cación; de  trabajos  tan  estimables  como sus  Consideraciones acerca
de  la ley  de  Reclutarrdento  y sus  Elementos  de  Derecho,  culminando
aquella  laboriosidad cuando, ya  en  1a madurez,  cursa  con destacado
aprovechamiento  en la  misma Universidad  de sus  años mozos los es
tudios  de Medicina, obteniendo por  oposición el  título  de Licenciado
en  esta  Facultad.

En  premio  a  servicios  especiales  ostentaba  varias  cruces  sen
cillas  y  pensionadas  de  la  Orden  del Mérito  Naval;  siendo los últi
mos  cargos  que  desemperió el  de  Auditor  del  Departamento  de Cá
diz,  Jefe  de  Negociado de la  Asesoría  general  y segundo Jefe  de  la
Sección de  Justicia.

Descanse  en  paz  el  finado Auditor,  y  reciba  Ñu familia  el  testi
monio  de  nuestro  pésame  a  su  sensible  pérdida.
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Le  Comipas «yroscoplque.—Teoi’4a  elemental  y  descripción  aplicada.
por  E..  Blanc  y  E.  Doat.  (Societé  &Editions  Geographiques,  Marithiles
et  OoIonialcs._BOUlevat’d  Spaint-Germain,  184,—Paris).

Los  maravillosos  progresos  de  la  técnica  hacen  que  cada  día  sean

más  numerosas  las  aplicaciones  de  aparatos  giroscópicos  a  la  nave
gación.

La  mayor  parte  de  las  obras  que  tratan  de  esta  materia  no  sa

tisfacen  al  lector  por  su  desarrollo  puramente  analítico  o  descrip
tivo.

En  esta  nueva  obra  puede  f&ilmente  el  lector  comprender  los
fenómenos  giroscópicos  y  sus  esenciales  ajilicaciones,  precedidas  de
nociones  indispensables  de  mecánica  y  descripción  detallada  de  los
compases  más  usados.

Completa  el  interés  de  este  libro  el  ir  ilustrado  con bellas  foto
grafías,  que  facilitan  grandemente  su  estudio  y  toda  clase  de  con
sultas.

Le  Naufrage  dii  Dumaru  por  Lowell Thomas  y  traducido  del  inglés por
Guy  Malgorn,  Teniente  de  Navío  de  la  reserva.’  Collection  de  Memoi
res,  Etudes  et  Docnments pour  scrvoir  a  l’histolre  de  la  Guen’e Moft

dial,e.—BoU’lcVard Saint-Germaln.  106. Payot.—Paris.

Se  describe  en  este  interesante  libro  uno  de  los  muchos  episo
dios  trágicos  acaecidos  durante  la  guerra  mundial,  cuya  historia
verídica  consta  en  los  documentos  oficiales  del  Ministerio  de  Mari
na  de  los  Estados  Unidos.

El  Dumaru  era  un  barco  mercante  de  madera,  construido  como

otros  muchos  en  Norteamérica  con  la  actividad  y  premura  que  exi
gía  la  gran  guerra4,  dadas  las  Luimerosas  bajas  producidas  por  la
canipaña  submarina  alemana.

Su  dotación  estaba  compuesta  por  gente  de  todas  las  razas  y
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nacionalidades:  alemanes,  escandinavos,  rusos,  griegos,  filipinos,  et
cétera,  etc.;  siendo  la  mayoría  de  eIIc  bandidos  y  maleantes.

Con  un  gran  cargamento  de  materias  explosivas  arriunbó  en

viaje  a  Manila,  y  dos horas  después  de  haber  zarpado  d&puerto  fué
sorprendido  por  un  incendio,  queob1igó  a  la  dotación  a  abandonar
precipitadamente  el  bafeo.

La  historia  de  una  de  ests  embárcaciones,  perdida  en  el  mar
con  32 tripulantes,  es  uno  de  los dramas  más  horribles  que  nos  pre

senta  ej. autor,  Mr.  Lowell  Thomas,  cuya  reseña  le  fué  hecha  por:
uno  de  lós  áuprvivientes,  un  joven  Oficial  mecánico  del  buque
Du.maru.
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It,íiiez  de  tldca  (C.).-—E1 Oficial  de  Marina  y  la  previsión  del  tiem
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para  las  líneas  de  carga,  435.
Martíilez  Val erde  (€.).-  - Reclutamiento,  707.
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cos  de  las  grandes  eoncelltnaciones  de  CO,  273.

Rueda  (J.)  y  Clavijo  (S.).—Seccióji.  de  Medicina  naval.—-Fisiopatologí  (tel
denominado  mal  de  los  aviadores.  Síndromes  m.és  caracterizados  y  sn
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de  mar,  597.
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CONFEI-iEXCIA del  Desarme  (Un  problema  para  la),  51. Prendeiga.st,  i68.
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DETRUOOION  de  la  flota  mercante  eneiiiim’a.  Levelación  de  un  secreto  an
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ge,  O.  Martínez  Barca,  485.
i1ARINA  portuguesa  (La  nueva),  345.
iIAR1NE1iIA  (Escuela  de),  1.  Núñez,  319.
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a  la  nueva  organización  de  nuestra  Armada,  S.  Clavijo  y  J.  Ru.eda,  129.

MEDICINA  naval  (Sección  de).—Del  linfogianulorna  inguinal  suaudo
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I’líO’I’ECCION contra  los  gases  cia guerra  a  buido  (La).  11. 13. Ca.m’n,ey, 217.
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-Aviación  naval  y  la  orgañización  del  Ministerio  del  Aire  (La).—  -

Francia--   23a
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Base  -naaal  deO5rcega  Çlmportan.cia-.de  1-a»-  -F--ras4eia-..  --8;I;



910                   JIÇDY E  AIF  AHE’Flt’O

Págs.

Bases  navales  (Ld’  defensa  de  las).-.-lnglaterra    408
<Blas  de  Lezo»  (La  modernización  del  crucero)..—Es.paña    223
Botadura  de  un  destructea.—Francia245
Botadura  (le  un  crue’ero.—Estados  Unidos.  ..  ...  ..  .  232
Botadura  del  submarino  «Sturgeonz.—IngtateiTa418
Botadura  de  un  destructür.—GIfCik56?
Botadura  de.  un  submarino.-  -Itqlia254
Botadura  del  crucero  «Baleares».—Espafia.  .  .  697

Botadura  de  tres  destructores,—--Fraflcia84

Botadura  del  destructor  «Spetsah.—Grecia402

nhtsdura  de  una  goleta  para  el  servicio  de  l.a  Escuela  Naval.—

Francia565

Botadura  de  nuevps  7]S

i3tadnras.-—IaglateITa....  ‘364

Ércst  (Las  grandes  ohrag  en).-.  Prancia..  •.  y.  ..    83

lInceo  a  64  metros  (Un).---&spKfia.  :‘  .  .  ‘519

llúlbo  y  carenas  Majer  (Pro6  lle).’—1nterna’cional’.  541

Buque  para  trabajos  de  balizamiento—Francia..  84

‘H’ñcçuc  dt  26:500  tonetacia  (Cornentari6  ingleses  sobre  el  pioyec—

tado).--flafleia..

trtqties  de  guerra  (Aviones  y).•  -lnteinaionnl.  .  .  .   .    835

i3’uque-blahc’o  «Cehturidn  (Desartiie  del)..—--Iflglaterra252

Buque  de  línea  (Del  nuevo).—Francia.  .‘  .705

‘Etiques  (Nombres  de),—Inglatei’ra715

Buques  foitdea-redes.—--Tn.giaferra417

“Buques  y  el  poder  naval  (Los  grandes).—lnglate’rra716

lluques  eoloniales.—Franei  a239

(1.

t1mbio  de  situación  de  ci-uecsvs—Jnglaterra.  .,713

(ampaqas  de  los  buques  quc  fueron  (La  venta.  d.c  las).—-.Inglaterra.  100

tunal  de  Nicaragua  (E19.——Estados  Unidos.  .‘‘       . .  77

canal  de  Pauamít  en  1b31  (El  ieí  nsit.o  por  el)  ‘  Etados  ¡luidos.  .   857

lationeres  persas  (Ios).——Persia.’;.  -  420

t’áiacterísIica  dei  nuevo  Zeppelin  «L.  Z.-129».—Alemania.  .  .:  ..   698

Batapultas  para  .bucjues  de  niara.  -lnglate-ras04

‘l7 ntro  ¿le,  EstudiosAeronáuticos.-’—Franeia.  .  ..  :.  .702

aüenturión»  (Desarme  del  bnque-blanco).—Ingiaterra252

COlegio  de  la’l)efensa”}tuipOrial  (Acerca  del).-.--In.glaterra.  88

(7riisión  entre  aviones.—Inglatérra‘  ..  ..  569

Cornbesble  ‘de  l.a  Marina  (El)—Inglaterra.  101

Comentarlo  británico  a  la  política  naval  norteamericana.-  -Tugla

terra‘....  .  ‘:  ..  ‘.  ..  .92

ronenl-arios  de  la  Prensa—Inglaterra..  ;.  ...:414



iNDIOS  ALF’AIWTICO                       911

ihgs.

Cumentaiie—  1 nglescs  sL’IWt  el  ptvycetado  buque  de  2h.5lWJ IUIWI>tdfls>.
Francia       .                                       862

Concentración  cje  Eueizas  n>ividc.s.  Estados  liudes          
Comentarios  sobre  ej  ccDeutschland».—In.glftterra    98
«Commandant  rres4  (El  transporto  de  aviación).—Francia701
Conipañerinio  (Estimulante  icuestia  tic).  —lisjntíiat4%R
Conferencia  del  Desarme  (Ante  la).—Francia30
Conferencia  del  Desarme  (Las  construcciones  nuevas  y  la).—

Francia2:Js
Conferencia  del  Desarme  (Proposición  inglesa  en  la).—Inglaterra.  41%
Conferencia  en  ja  Escuela  de  Guerra  Naval—España549
Conferencia  para  la  limitación  de  armamentos  (La).—Internacionat   681
Conferencia  del  Desarme  (La).—Internaeional377
Conferencia  del  Desarme  (La).—Iiteniacloflal   546
Conferencia  dci  Desarme  (La).-—.Tntcrnacional.    829
Construcciones  (Estado  de  nuevas).—Estados  Unidos700
Construcciones  en  1932.—Inglaterra714
Construcciones  navales  (Las)  —Turquía113
Construcciones  (Nuevas)  —Francia84
Construcciones  navales  dci  muudn  (Italia  ocupa  ci  cuarto  puesto

en  iias).—Italia104
Construcciones  nuevas  y  la  Conferencia  dci  Desarme  (Las).—

Francia233
Construcciones  navales  (Política  y).---Turquía422
Construcciones  navales  en  Inglaterra.  Irlanda  y  en  los  demás  paí

ses  (Las)  —Inglaterra416
Construcción  en  1931  (Resumen  de  la).—Francia   245
Construcciones  (Nuevas)  —Inglaterra252
Construcciones  (Nuevas).—Japón106
Contingente  de  reserva  (Reducción  de1)—-Inglaterra91
Créditos  para  Marina.—Esiados  Unidoso856
Crisis  marítima  en  Fiume.—Italia420
Crucero  minador  «Plutón»  (Pruebas  de.i).—Francia4112
Crucero  (Nuevo).—Italia419
Crucero  acorazado  (El  nuevo).—Francia566
Crucero  portaaviones  «Gotlaud»  (El)..—Sueeia108
Crucero  (Pruebas  de  un).—Italia721
Crucero  dado  de  baja-—Inglaterra569
Cruceros  «Pola»  y  «Fiume»  (Los).—Italia254
Cruceros  del  tipo  «Cardiff»  (Los).—Inglaterra568
Cruceros  (Preponderancia  en).—Francia234
Cruceros  (Cambio  de  situación  de).—Inglaterra   713
Cruceros  (Noticias  sobre  los  nuevos).—In,glaterra249
Cruceros  (Nuevos)  ——Japón968
Cruceros  (Pequeños).—Francia399



912                   ITNDIOE ALFÁHET]CO

Págs.

Cruceros  (La  fueiza  en).-Estados  Unidos        699
bruce.ros  (La  protección  de  lcs).—Francia397

uceros  híbridos  (Losj.—Francia.    23)

Ciuecros,?  (LDe.structores  b)—Internacional837

Cruceros  (Escasez  de)  ,——-Ingiaterra864

Cursos  del  Colegio  de  la  Defensa  Imperinl.—Ingtaterra408

Cursos  de  gases.—Estados  Unidos391

1)

listos  de  los  nuevos  buques  (Algunos).—Tnglaterra714

Datos  sobre  sus  armamentos.—Rusla721

Dragaminas  «Pctersfleld»  (Nadfragi  del).—Inglaterra418

Declaraciones  del  Ministro  de  Marina.—España692

befensa  antiaérea  (La).—Alemania698

Defensa  antiaérea  (Las  últimas  pruebas  de  artillería  y).—--Francia   564

Defensa  de  las  Bases  navales  (La).—.Ing]aterra408

Defensa  Imperial  (Cursos  del  Colegio  de  la).—Inglaterra408

Defensa  del  Imperio  (Los  cFlying-boats»  y  Ia).—.-Inglaterra94

<çDelflnul»  (El  submari.no).——Rúmanin256

Deportea—.Francia399

Desarme  (Ante  la  Conferencia  dl).—Francia394

Desarme  de  buques.—Tnglaterra363

Desarme  del  buque-blanco  «Centurión».—Inglaterra252

Desarme  (Ea  Óonferencia  del).—Internacional377

Delarme  de  submarinos.—Francia85

Desarme  (Conferencia  del).—Internacional546

Desarme  (La  Conferencia  del).—Tnteriracional‘9

Desguace  del  «Panther»..—Alemania75

Destructor  (Botadura  de  un)..—.Francia245

Destructor  (Botndura  de  un).—Grecia567

Destructor  «drusader»  (Pruebas  del).  ——Inglaterra70

Destructor  (Nuerro).—Italia418

Destructor  «Spetsai»  (Botadura  del)  .—Grecfa492

Destructores  (Botadura  de  nuevos).—Jnglnterra714

ctruetoren  (Los  nuevos),.—Inglaterra93

Destructores  (Nombres  de  nnevcs).—Estados  Unidos232  -

bstructores  en  pruebas..—Inglatcrra714

«Deutscbland»  (Comentarios  sobre  el).—Inglaterra98

¿Destructores  o  ci-uceros?-—.Intornacional.    837

Dique  flotante  (Nuevo).—Francia85

Dirigible  (Un  nuevo).—Estadoso  Unidos859

Discusión  sobre  el  barc  grande  (.La).—Inglaterra..   ..     246

Distribución  de  las  fuerzas  navaíes.—Francia242

Divisas  inherentes  a  determinados  cargos—Francia   239



JNDI(.i3  ALFÁIJE’IJCO                  9K1

E
Págs.

Eómetro  Marconi  para  mcdi  la  profundidad  del  mav.  España..  852
Enomias  en  el  presupuesta—Estados  Unidos.           77
Economizadorcs  para  calderas  marinas.—Alemania227
Electivos  de  la  fl9ta  (Gastos,  reparaciones  y)..—Estados  Unidos...  231
EjercicIoS  de  la  primera  escuadra  (Maniobras  y).—Francia..  ..   241
Ejercicios  de  la  primera  escuadra.—Francia   398

Ejercicios  de  la  Honic  •[Oleet en  1  asar  del  Nnilr.  1 nglateit-a363
Ejercicios  en  el  Mediterráneo.—Inglaterra413
Ejercicios.  de  señales  en  la  Marina  mercante.-.--lnglaterra719
Empréstito  en  Fraacia.---Cheeoesiovaquia551
Enseñan  za  submarinista  (La) .—Francia   709
Escafandras  para  grandes  profundidades.—ltalia720
Escasez  de  Médicos  para  ia  Arnsadar—Inglaterra    570
Escasez de cruceros.—Inglaterra834
Esculidra alemana hundida en Scapa Flow (La).---Trzglaterra567
Escuadra a América (Una).—Inglaterra250
Es.cuadra (Maniobras y  ejercicios de la  primera).—Francia241
Escuadra del Mediterráneo (La)..—Inglaterra    5-68
Escuadras hiera acionales.—Francia565
Escuadra fraeccsa dci Extremo Oriente (La) —-Vea taj a860
Escuadra (Visita de una).—Alemania    855
Escuela de Guerra Naval (Conferencia en la)..—España549
Escuela de Guerra Naval (La).—Greeia402
Escuela Superier de Guerra de la Armada—Argentina698
Escuela Superior do Guerra Naval (La).—Perú721
Estaño de las construcciones navales de la postguerr.a en  te  de

enero de 1932.—Franci.a•   - 559
Estimulante muestra de-eunipaflci-isnio.aña838
Experiencias de bombardeo sobre el «Pittsburghs.—Estados Unidos    232
Exploraeidn del mar.—Internacional544
Exploración de  alta  mar  (Los grandes hidroaviones ptm-a la). —

Francia86
Existencias mundiales de Pet15leO.—l1lteJnariOnal837
Extremo Oriente (Fuerzas navales en)—Franela241
Eitrenio  Oriente (Reemplazo de buques en).—Inglaterra249

F

Fiu  del submarino explorador «Nautilus».—Estados Unidos.7-8
«Fiume» (Los cruceros -sF&as y).—Italia254
-Flotas del Mundo (Las).—Inglaterra405
-sFlying-boats» y la defensa del Imperio (Los).—Inglaterra94
Fondea-redes (Buques) —Inglaterra417



914                   JNDICIE ALFABETICO

Págs.

Fueite.s  do  los  puertos  militares  (Loa).  inglaterra     96
Fuerza  en  cruceros  (La)—Estados  Unidos .

Fuerzas  navales  (Concentración  de)  —Estados  Un idos   356
Fuerzas  navales  (Distribución  de  las).—Francia242
Fuerzas  navales  en  Extremo  Orienta—Francia241
«Fylgia»  (Viaje  del  crucero-escueia).—-Suecia   107

(1

Cases  (Cursos  de).—Estaclos  Unidos391
Gasolina  (Producción  de).—Alemania854
Gastos,  reparaciones  y  efectivos  de  la  fiota.—Estados  Unidos..    231
Gastos  miitares.—Francia244
«L4-otland» (El  crucero  portaaviones).—Suecia103
Grandes  hidroaviones  para  la  exploración  de  alta  mar  (Los).—Francia86

Gran  transatlántico  «T-6»  (El).—Francia.  .  . 392
Grandes  maniobras  navales  en  el  Pacífica—Estados  Unidos699
Grandes  profundidades  (Escafandras  para).—Ital.ia720
Guardacostas  acorazado  (Nuevo).—Finlandía233
Guerra  Navai  (La  Escuela  Superior  de).—PerÚ721

II

1-1 idroavionas  para  la  exploración  de  alta  mar  (Los  grandes).—
Francia.36

Historia  naval  inglesa  (La),—InElaterra..  716
Humos  de  ocultación  (Nubes  de  gases  tóxicos  y).—Estados  Unidos.  79

1

Importancia  da  la  Base  naval  de  rcega—Francia81
instrucción  de  salvamento  en  submarinos.—Estados  Unidos78
lnventor  del  periscopio  (El).—Francia392
Islas  de  la  Ascensión  y  Tristán  de  Acufia  (Las).—Inglaterra..  ..   414
italia  ocupa  el  cuarto  puesto  en  las  construcciones  navales  del

mundo.—Italia104

j

Junio  do  1898  (13 cle).——E.spaóah38

L

«Lexington?  (iSe  desarmarán  los  portaaviones  «Saratoga»  y).—
Estados  Unid231



Lfcencia  para  construir  aviones  torpederos.  -Dinamai ca .

Limitación  de  armamentos  navales..—Intern  acional
Limitación  de  ejercicios.—Inglaterra
1 lisitación  de  tonelajes  (La)  —Francia

M

Magnífico  remolque  (Un)—Inglaterra.

Maniobras  de  conjunto  (Sobre  las) .—Inglaterra
Maniobras  de  la  flota—Estados  Unidos
Maniobras  de  la  flota  del  Mediterráneo  (Las).—Francia
Maniobras  de  otoño—Japón
Maniobras  en  el  Medi ten’áneo.—Fi’ancia
Maniobras  navales  norteanxericanas  (Sobre  las) .—Estados  Unidos.
Maniobras  navales  en  el  Pacífico  (Grandes).—Estaclos  Unidos..
Mhniobras,  navales.—Argenti’na
Mafliobras  para  ci  primer  eniest•i•e  de  1932  (#i’ograma  de).—Esta

dos  Unidos
Maniobras  y  ejercicios  de  la  primera  escuadra.—Francia
Slaieoni  para  medir  la  p’oínndidcl  del  inni’  (Ecéineti’n);—-JEspafla.
Mejoras  en  los  proyectos—Estados  Unidos
lUn  ¡sito  de  Marina  a  la  Baso  naval,  principal  de’ ‘Pnrroi  (Visita

clel)..—Espafla
Ministro  do  Marina  (Declaraciones.  del)  —España
«54-2»  (Sobre  la  pérdida  dcl).--Tng1aicrra.
«54-2»  (Sobre  la  pérdida  del).— -l n glaterra
Modernización  del  cruecrit  «lIlas  de  Lezo»  (La).—España
Motores  a  conibustién  inician  en  la  Marina  de  ne’rra  (Los),—

Alemania
Motores  Diesel  M.  A.  N.  ca  los  buquosrinaques  (Los).—Aiemania.

Naufragio  del  dragamin  as  «Petersfield».—Inglaterra
Naufragio  del  sTeseo»..—-Italia
«Nautilus»  (Fin  del  submarino  explorador)  .—Estados  Unidos..
Nombres  de  buques—Inglaterra
Nombres  de  buques.—Franeia
Noticias  varias.—Turquía,

Noticias  sobre  los  nuevos  erucer’os.--Tng]ateri’q
Noticias  varias—Estados  Unidos
Nubes  de  gases  tóxicos  y  hurnos  de  ocultación——Estados  Unidos..
Núcleo  de  poder  naval  francés  (El).—Francia
Nueras  construcciones—Francia
N u’6vas construccioncs.—Jnglaterr.a

‘ØU*ÍJE ALFÁBRPI(X)                 .9’j 5

Págs.

552
688
St)

706

718
413
700,
703
255
a38
75

699
23t)

552
24!.
‘352
382

548
692
569
72t1
223

227
225

418
254
78

715
358
573

249,
553
79

561
84

‘  2

Tovo  ox 11



16                 iN1*’.E ALÁ81T1C

Nuévas  const.ruccioIe.---It.al.ifl                        &70
Nüevas  eonstruccion’S.—--.lapón                      •  106
Nuevas  construcciones  (Estado  de).---Estados  Lnidos   700
Nuevo  aeropuerto  ch’ Trieste  (E]).—lialJa103
Nuevo  buque.  de  línea  (Del).—Francia705
Nuevo  cañonero  para  al. Yangtz’.—Ingla1Orra96-
Nuevo  crucero  acorazado  (El).-  Francia   566
Nuuvo  crucero—Italia419
Nuevo  crucero  «zara»  (El).  italia103
Nuevo  destructor.—  Italia41S
Nuevo  dique  flotante.——F’ra ncta858
Nuevo  dlirigible  (Uu)  .—Estadc   nidos857
Nuevo  guardacostas  acorazado.-  - Finlandia238
Nuevo  portaaviones.—]  ngl aterra94
Nuevo  programa  tic  c’onst.rueciones.--- Estados  Unidos385
Nuevo  programa  naval.—Urreis245
Nuevo  proyectar  contra  tviues.---[nglatarra252
Nuevo  sextante  iaglarnonlario  en  la  Marina  dc  guarra——Estados

Unidos
Nuevo  sistema  de  ti-ansiniaión  i-adiotlSn iea..—-—Ttalia1l
Nuevo  SUbm ari no.— Argentina382
Nuevo  suhmari no.—Pólon ja106
Nuevo  submarino.—Polon  la572
Nuevo  subm.acino.—ItahaS67
Nuevo  tipo  de  torped.---Estados  [nidos384
Nuevos  buques  (Algunos  datos  de  los).—in,glatorra714
Nuevos  eruearos  (Noticias  hre  ios).---Inglaterra249
Nuevos  cruceros  (Los)  —Japón868
Nuevos  destructoras  (Botadura  de).—ingiateira714
Nuevos  destructores  (Los).— -Inglaterra93
Nuevos  destructores  (Nombres  de).---Estados  Unidos232
Nuevos  subm ari nos  ingleses  (.l.os) —Inglaterra418
NuQvos  submarinos—Turquía256
Nuevos  transatlínticos  para  la  iinp.a  de  Suramérica.—Italia..  ..   419

-o

Obras  de  Bnest  (Las  grancles).——Francia83
Organización  del,  Ministerio  del  Aiea  (La  aviación  naval  y  1).—

Francia•.    233
Otra  vez  la  abolición  del  submari.no.—-In glaterra47

P

raatuá  en  j9l  (El  trtnto  p01  el  canal  de).---Estado  iTnidos.    57
«Patither»  (-Desguace del).—Aletnani.a75



4ZiJ4.R*                 917
P.

J(j5                      ..

iidida  del  «AudaeiOU  (Solire  la).inglat4h1                 250
rdida  del  .M-2  (Sohri  1a)._.4flglnteI’Ja          .. ..

idid  del  «M-2»  (Sobrc  la).---ftglaterla                    720,
Pérdida  de)  submarino   ..  ,.  ..   402
t?crjscOpiO  (El  inventor  de1).:_FranC  .  ..   392
Petróleo  (ExteflCia8  muntliai&$  de).—_lflt’11(0fl         . .

«Pittsburgh  (EparienCiS  de  bombardeo  ob.ir  51).—ESt&1O5  1)aiUOs   22
l’od  naval  iranc5  (El  núeO  de).FFaflCh1
iner  naval  (Los  grandes  taiques  y  el)-  Inglateira
«Pola»  y  «Fiume»  (i.oS  ciueercs).Jtlia
t’OiJtiCt  naval  flOli  ).aua  (CoU1eflLai()  i  u  io  a  la).  Ingla

terra92

Política  y  construcciones  422
política  nava.  Estados  ‘.  77

(na’iofles  FuriOUS» (El)  --1 nglalerra.  .  407
ortaaiofleS  (N llevo) .—Ing  Lri.     94
‘orLaaViOfle5 SaratOga»  r  «Lington»  (Se.  desaLfflatn  lea).—

Estados  Luidos231

iponderancia  en  crueems’’234
Presidente  de  la  lepfLNiCai (Viit  del...  y  del  Mi  jalee  de  Mar.imi a

las  IIla  de  CaLt  Ona y  Mahún). - Espada
VjaupueStO  de  Aerondutida  (Ei).1tidn419
presupuesto  (Economías  Cfl el).-  Estados  Uiiidos77
tiesupuesto  de AejaUticLt  (E)  —1 tnlin86
Presupuesto  de  Marina  para.  1923.—EstadoS Unidos.  .     78
pupuesto  de Marina  (El) ....4talhiS65
Presupuesto  naval  y  contingente  para  1932.—FIaflC242
Presupuesto  para  1932.  Argentiiu855
Psesupuest(1S  y  construcciones  en  1932.—Franlia
Piesup  uestes  y  cian srueciones.—S  uecia   42
primer  autogiro  (El).—A1em50
Primes  submarino  rumano  (E1).—RU-ma107
Proas  de  b1bo  y  carenas  MaIeY._IflteFnaCi00541
pjoundidad  del  mar  (EcdiflCLJ.r Maoni  pai a  uadii  la).—EiPiida   852
F’roducciófl de  gasolina.--.Ale10ti
Progranla  de  ccrnstiuCCiO1CS (NuevO).----EStadoS Unidos385

de  maniobras  para  el  primer  sernestis  de  l.i32.—ESt5ides
Unidos552

i’iiagrama  naval—Japón105
Programa  naval  Nuevo).—GreC18245
Pøgrama  naval.--Japófl571
Programa  naval.- —Yugoeslavia..  572

-  .rePO  ido  n1esa  en  la  Conferencia  del,  Desnifl1e._1fl.irrr8_.  418
vropulsi&n  ehtrica  ÇIransaLlflUCO5 a).—ESt&lUS Unidos.  •.  ..  385



918

Pá.g.

€1€ los  ‘ev  ci-ineros  (,Ln).’Francjn
.Plrcctor  con Ira  aviones  (Nuevo)               .2,52,
Pu’eba  (Des.t,ructores  en),—Jnglaterj’»a...’       . .

Pruebas  del. crucero  minador  «  luidu>s.-’_prancia     .  .  .  .  .•  .,   ‘402.:
Pruebas  del  submarino  «L’Espoir»._.Francja:‘40].,
Pruebas  del  «Aigle»  (Las).—Fi’ancja..  .•‘.  .  .:.  .‘,  240;

Pruebas  oficiales  del  nuevo  dirigible  «Akron».—Estados  ‘Unidos.  .  ‘  ‘  79’

Pruebas  del  destru.etoi’  «Crutdci’»..:  I9g1ateii’a.:•  “‘  .:  -  .570

Pruebas  de’  un  crucero.—Itali’a‘.‘

Puerto  ae.roáutjco  de  Poulrnic  (El).—Francja  .‘  ..‘‘  ..  Z40

Fuertes  militares  (Los  ‘fuertes  de  ios)’.—’-Iu1ntei’i’96.

R

«Rainbow  (El)  .—In,gI.aterra

Rayos   ‘(ApI  ieaebin  al  ‘eeonnci  miento  de  los  grandes  piezas  de  fun-’

d.ición).L_Estados  Unidos‘  ‘  80’

Reconocimiento  de,  las  glandes  piezas  de  ‘fundición  (Aplicación

de.  los  rayos   al).-  -Estados,  Unidos“  SO

«Record  transatiánOco  (TJn).—Inglaterra..’  .  :‘..   ‘101

Reduccjóij  del  contingente  de  reserva__Inglaterra..  .  ..  :91’

Reemplazo  de  buques  en  Extremo  Orie’nte.—Inglatrra249

R.drnoJue  (Un  magníflco)_JngIat0.•.71$

Reparaciones  y  efectivos  de  la  flota  (Gastos.).—Estad  Unidos;  ‘.  .   231’

Reparaciones  de  —  glaterra..  ..  ‘  712:

Resumen  de  la  construcción  en  1931.—  ‘Francia..  .  .  ‘‘  .  .  .  .   245’

Retraso  inglés  en  submarinos  (El)..—Inglaterra..   409

8

Salvamen  en  submarinos  (Instiucción  de).—Estados  Unidos..  ..   7

«Saratoga»  y  «Lexington»?  (iSe  desarmarán  los  portaavi6nes)..  -

Estados  Unidc‘.   231’

Scapa  Flow  (La  es,cuadra  alemana  hundida’  en)..—4nglaterra...  ..   567

«Semana  de  la  rata»  (La).—Inglaterra,..  -.  101

Señales  en  la  Marina  mercan  (Ejercicios  de).—Inglaterra)‘,  719;

Sextante  reg1amentarj  ea  la  Marina  de  guerra;  ‘de  ‘los  Estados-.

Unidos  (NUevo)._-Estados  Unidos.

Sobre  la  pérdida  de-],  «Audaeious»._Jna,rra-‘  ‘  250

Sobre  la  pérdida  del  «M-2».JngIara‘‘720’

Sobre  las  maniobras  de  conjunto__inglaterra418

Submarino  (Nuevo)..__Argentjna‘382

Submarino  (Nuevo),—ponja‘572’

Submarino  (Nuevo)  .—Italia

Submarina  «0-14’»  (E1).—Holan’da-  ..  ..



rNDÍd AÉFAÉTÍCÓ

flgs.

SiiÑnarino  (dti’r  íez  la  abólición  dci).—1nlaterra  .   407
Kubmariiio  «Delfjirul»  (ED:.—Rumania;..  ..   .  .   25
Sóliniarino  (Botadura  de  un).—Italia..  :254
Submarino  (Accid€nte  auii»—Rusia.   .  107

5  umadno  •sL’Espoir»  (Pruebas  dei).—Francia..  .   401

Submarino  «Stuci5ni  Botadúra  del)  .—IñglalerrÉm  .:     ..:

Stbmarino  aSwordfish»  (El)1—4ng1áterrú.  ..  ..   93

Submarino  (Nuevo).—Polonia106

Submarino  «L-55»  (E1).—Rusia.256

Submarino  rumano  (El  primer).-—Rumania107

Sibmarino  a  Chis  a..—IngIatérra:....  ..  :[;  .   96

Submarino  «M-2»  (Pérdida  del).—Inglaterra..  ..  ..  .7  .   .40W

Submarinos  (El  retraso  inglés  en).—In,glaterra409

Submarinos  ingleses  (Los  nuevos).—In.glaterra418

Submarinos  provistos  de  avión—Estados  Unidos79

Submarinos  (Los  viajes  de  pruebas  de  los)—Frañc1a;  .:  :.  ..    569

Submarinos  u  uevos.—Turquía256

«Swordfish»  (El  submarino)  —Tu  giaterra93

T

«rjlesm»  (Naufragio  del).—Italia254

Tipo  experimental  de  «irawler»  (Un).—Inglaterra95

‘l’órpedos.  (Nuevo  ti.po  dc).—Estados  Unidos384

transmisión  radiofónica  (Nuevo  sistema  de).—itnlia104

Transporte  de  aviación  «Commandaut  Teste»  (El).—Fraucia..  ..   701

‘l’jansatláutico  «T-G»  (El  gran)  —Francia392

rllransatlánticos  a  propulsión  eléctrica—Estados  Unidos385

rllransatlántioss  para  la  línea  de  Suramérica  (Nuevos).—ltalia419

«Trawler»  (Un  tipo  experimental  de).—lnglaterra95

Triéste  (El  nuevo  aeropuerto  de)..—Italia103

U

Ultimas  pruebas  do  artillería  y  defensa  antiaérea  (Las).—Franóia.  504

y

Venta  de  las  campanas  de  ios  buques  que  fueron  (.La).—Jnglaterra  100

Venta  de  buques  de  guerra  norteameri  canos.—Esta  dos  Unidos.    553

Viaje  del  crucero-escuela  «Fylgia».—Suecia107

Viaje  de  instrucción  del,  «Jeanne  d’Arm.—Prancia705

Viajes  de  prueba  de  los  submarinos  (Los).—-Francia,   560

Visita  de  una  escuadra.—Aiemaniasos

Visita  del  primer  Lord  a  la  Aeronáutica  naval.—--iuglateara863



‘2O                INDC ÁLFLBCO

s.

VigtLa  dci  «J.  Sebasti.n  de  Eleano»  a  la  Argentina.—Epafla..    65
Vialta  del  Mini,Iro  dn  Marina  a  la  l3ase  naval  principal,  de  Fe

rrL---Espaa  &48
pc  de]  ireident  de  Ja  I’epública Espafiola a  ALicante  (El).—

Espafia,223
Visite  çlel  P.ridente  rie  la  J’iepública  y  dI  Mteistr  de  Marina

las  l3a»e.  de  Cartagena  y  M.aión.—Espaia..

Y

‘:angbt  (Nuevo  cafkinex  para  ui).—lflgiateTTn
ro4o  (Aeu.mdador  a) .—Franeia

z

rra»  (El  nuevo  cruceT’e).—1talia






	Sumario de la Revista
	Menú de las Revistas
	Salir



