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Victoria de D. fintonio Oquendo contra una
suadra Dolañdesa (1631)

Cu el año 1631, cuando los boandeses, en el apogeo del poer qu
bían  adqiriJo enancipndse del domnio espao, atacaban impune.
mente a u e tra marina mercante, paalizaudo e: cniercio, y una pokrosa
escuadra bloueaba las costas del lrasi!, e.ipe IV dispuso que D.ilntonio
Oiuendo, lustre marno, a la saóu General de la escoadra de Cntatria,
saliera en persecución de aqielfos temibles enemigos, sobre quienes en difz.
rentes combates había trhnfado.

C  6 de mayo de 631 salió de Lisboa .  Rntonh iuendo con ó  navíos
miserablamente dotao,  con oyando 12 carabelas que l1eaban 3000 l)om
b. e; de transporte al mando del Cnde de Bayoo, destinados al socorro de
Pernambuco y l3abía de todos los Santos.

Cuando el general bo1and nPater  tuvo noticias de la endebez de
la  arnada de Oquend comparada con la suya, y contando orgullosamente
con la segurid]d de la victo’ia, se permitió la arrojanci o de despedir parte
de su armada, queddose solamente con diezy seis navío;, pero blea equí.
pados y muy superiores toios en porte, tripulaciones y artillería a [Os de
Oqiiendo.

¡Imbas armalas se a’,staron el 12 de septiembre, en los 18° de iattud
Sur y a 21t0 millas al C;te de los ¡Ibrolos, oupndo la holandesa el barlo
vento. 1a Gspiana españo’a hizo señal para que las carabelaS se mantuvie.
ran a retaguardía, acercán Jose entonces el Conde de Bayoo, jefe de las
fuerzas expedicionarias, para propener a Oquendo reforzar con aquellas las
1ripulacine;; ms  el general rebusó el conselo, manifestando qe  los
diecíseis navíos que veía  ean poca ropa’, y siendo necesarío socorrer a
Peraiibuco, no debia de exponerse a  xpermntar una pvdida de, gente.

Jipartóse el convoy mientras la arm da española se preparó para recibir
al enemigo, provocndoe al combate. Ca Gapctana holandesa en que la
ans4’ater abordó a la de O uend, metWJole el bauprs por la popa, en
cuyo momeno náeslro General metió el timón a la  banda, y maniobrando
con gran habilidad, toin e aparejo por avante y qu dó ceñido el balel al
contrrió por barlovento, enviándole i humo de cañone, y mosqnetes.



Arrepentido anPater de su arrojo quiso desasirse de la Capitana
española soltando el arpeo con que la tenía Suieta, pero Oquendo, con más
valor y decisión que su adversario, »izo amarrar u  nave con geso calan
brote al palo mesana deJ encmig. limbos buques rompieron furioso fuego,
tratando los Lolardeses de asaltar la Capitana, pero de su lemeridad fue:
ron víctimas cuantos iutntaron el asalto.

Cn lo mas aca:orado de tan tremenda luc»a embistió a Oquendo otfo
galeón enemigo por el costado opuesto, vndose en tan ditcil situación
nuestra Cpita,  que trabj3samente padia atender a deten erse y atacar
a la vez por una y otra parte. £n trance tan terrible acudió en su auxilio
otro nvío’que logró atraer sobre sí al galeón bolands, quedando libre la
Capitana para batire a solas y decidir con la enemiga la tremenda pugna

lilas  ocl» de la mañana bahía empezado e  combate, y a las cuatro
de la tarde zú era imposible conleturar por quién se declararla la vctoria.
Descllando su persna en el alcázar, como el genio de la guerra, allí se
veía al impávido y valeroso Oquendo espada en mano alentando a su gen:
te.  De una y otra parte com. etianlcs combatientes en eslucrzos y prueas
de valor, baciendo estragos en unos y otros el Inror y la muerte.

lila  calda de a tarde, ansioso el dignísimo general epañol de terminar
con gloria tan encarnizado combate, mandó disparar una pieza desde la
proa contra la pópa de la nave enemiga, y tan certero iu  el tiro que el
taco encendido pegó fnego a la Santa l3dÑara del navío adversario, donde
todo fu  confusión y espanto, cayendo víctinas de si  temeridad uantos in:
tentaron apagar el incendio.

Al ver bans:?ater su ruina inevitable, blea fuese por salvarse de las
devoradoras llamas, o ya poseído de la esesperación, se arroj’ al mar, e:
reciendo abogado. Litre tanto ardía también el navh de Ouendo, ero
gracias al arrolo y destr z  de luan de Prado que con su nave o tomó a
remolque, pudo salvarse de correr igaal suere y presenciar a dístancía co’
mo la Capitana enmia v.laba por los aires, quedando en poder de los
españoles el estindarte bátavo, que ostentaban como trofeo y signo de la
victeria, mientras el pabellóa español tremolaba triunfante acriblllad a
balazos.— Iii. .  II.



Por  el  Capitán  de  corbeta

JULIO  GUILLÉN

N  los  días  del  año  que  fué  mitad  del  pasado  siglo,
las  aguas  del  caño  de  Santi  Petri  acariciaron  por
vez  primera,  meciéndolo  engañosas,  el  leve  casco
de  una  nueva  y  chiquitísima  nave,  que  si  por
sus  dimensiones  breves  no  llamó  la  atención  en

tre  las  otras,  más  gallardas,  de  la  incipiente  Marina  isabelina,
pronto  causó  admiración  en  los  del  oficio  de  casa  y  aun  foiasteros

por  la  bonitura  de  sus  gálibos  y  bien  cortado  aparejo,  como  por  la
actividad  y  acertadas  maniobras,  que  supo  imprimirla  su  bien  tem
plada  dotación.

Desplazaba  no  más  de  262  toneladas;  la  esbra  casi  alcanzaba
los  100 pies,  y  por  todo  armamento  podía  lucir  en  las  batiportas
siete  cañones,  el  uno  de  a  36. libras  y  los  seis  de  a  32,  con  miras
algo  más  modestas  —pienso  jo—  que  el  espantar  por  la  mar  al
mismísimo  lucero  del  alba.  Llamó:se  la  goleta,  que  da  tal  peinaba
su  aparejo,  la  Oruz,  y  por  dar  inás  que  hablar  en  tiempos  en  que
por  ser  de  general  aplicación  la  fuerza  del  vapor  para  la  propul
•sión  de  los  barcos,  se  eliminaba  a  los• exclusivamente  de  vela  de  la
Marina  militar,  se  destinó  la  goleta  al  servicio  del  resguardo  ma
rítimo.

Pronto  ±ué  la  Crúz  no  sólo  el  buque  mejor  tenido,  sino  el  más

diligénte  én  el  desempeño  de  comisiones;  su  dotación,  la  más  ádies

El  Comandante  de  la goleta  «Cruz»
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trada;  sus  maniobras  y  zafarranchos,  de  precisión  sorprendente,
y  de  su  policía  puede  darnos  idea  el  mote  de  tacita  de  plata  que
hurté  a  la  ciudad  4e  su  principal  surgidero,  Cádiz,  en  donde  se
decía  cue  la  elegante  goleta  tenía  un  novio  amoroso,  su  Coman
dante,  que  la  cuidaba  con  tal  esmero,  miiiándose  en  ella,  que  un

palacio  encantado  parecía,  ya  que  sin  órdenes  siquiera  brillaba  lo
que  brillar  debía,  corno  fresco  siempre  aparecía  lo  pintado  y  lo
blanco  competía  con  el  del  mismísimo  armiño.

Era  el  novio  Comandante  un  bravo  mozo,  que  hacía  poco osten
taba  las  charreteras  de  Teniente  de  navío;  su  edad,  veintiséis  años;
su  porte,  modesto;  nada  ambicioso  al  discurrir,  tímido  en  la  con
versación,  enérgico  e  indiscutible  en  el  mandar,  firme  en  el  obe.
decer,  y  en  el  peligro  tan  sereno  y  valeroso  que  su  fama  traspasé
las  fronteras.  La  ría  de  Vigo  le  vió  naeer,  y  desde  Guardiamarina
paseó  su  vocación  por  todos  los  mares  en  diez  años  de  ininterrum
pido  embarco.  Para  gloria  de  los  suyos  llambase  Casto  Méndez

Núñez.

Mandó  la• Cruz  n»uy  cera  de  los  tres  años.  En  ellos  comenzó
a  educarse  en  la• difícil  posesión  del  don  de  mando,  preciosa  cua

lidad  que,  como  la  simpatía  y  hombría  de  bien,  pronto  sojuzgó;
jamás  se  le  encontró  desprevenido;  sus  cruceros  menu1eaban  tan
to  que  los  papeles  públicos  de  aquel  tiempo  repetían  a  diario:
«Entró  la  Cruz» o  «Salió  la  Cruz»,  y  cuando  cruzaba  no  miraba
el  viento  ni  la  mar;  sólo  atento  al  mayor  rendimiento  de  su  acti
vidad,  que  era  tanta,  que  los  contrabandistas  llegaron  a  montar
un  servicio  de  espionaje,  y  con  remedos  de  semáforos  se  comuni
caban  entre  sí  la  entrada  en  puerto  de  la  g]e•ta,  condición  precisa
para  alijar.

Méndez  Núñez  jamé.s  durmió  fuera  de  su  barco  y,  ésclavo  del
ejemplo,  ni  aun  aprovechaba  la  puerta  de  las  once  para  regresar

a  bordo.  Siete  minutos  antes  de  la  de  la  puestá  del  sol  abando
nába  su  tertulia  nuestro  Comandante  e  invariablemente  se  dirigía
a  la  Puerta  del  Mar,  cuya  guardia  le  tenía  por  reloj.  Sus  compa
ñeros  y  ajmiglos le  bromeaban  esta  puntualidad,  y  nunca  consiguie
ron  por  animada  charla  o  interesante•  música  distraerlo  de  esta
norma  de  conducta  que  se  trazó  al  tomar  el  mando;  y  como  en  cier
ta  ocasión,  llegaran  a  retrasar  un  reloj,  al  notarlo  en  el  suyo: les
réprendió  afectuosamente,  dicierdo  que  sabiéndo]oen  tierra  :  

noéiéndole,  él  mismó  Capitán  de llaves,  faltando  a  su  deber,  le  hu
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biera  esperada,  con gran  contrariedad  de  Méndez Núñez,  pues  nun
ca  le  había  hecho  esperar,  aun  sabiendo  que  podía  contar  con

esto.
No  fué,  sin  embargo,  D.  Casto  desde  su  juventud  un  hombre

seco,  frío  cumplidor  de  la  letra  de  la  Ordenanza,  sino  que  siernpre
fué  afable  por  demás,  y  aunque  su  timidez  no  era  poca,  intere
santo  contrasto  en  uno  de  su  temple,  se  adueñaba  de  sus  subordi
nados,  y  una  vez  conquistados  éstos,  no  mandaba:  indicaba;  pero
cuando  el  viento  rugía  y  la  mar  se  estrellaba  violenta  contra  el
casco  con  estrépito  sobrecogedor,  entonces  su  mirar  dulce  avasa

liaba;  su  semblante,  apacible  y  sereno  como  el  de  cuakiuier  cuita-
diño  de  su  tierra,  tornábase  imperante  y,  erguido  el  cuerpo,  desa
fiando  al  peligro,  vencía  de  los  hcoibres  o  de  los  elementos  corno
un  dios  o  como  un  héroe  de  leyenda.  Y  si  ordinariamente  era  el
amigo  y  el  compañero,  frente  al  riesgo  era  el  jefe,  que  con  su

mirar  imperioso  no  admitía  vacilación  o  demora  en  el  cumpli
miento  de  sus  resoluciones,  que  adoptaba  siempre  rúpido,  con  la
pronta  percepciL5n. de  la  realidad,  que  fué  su  característica.

Al  tomar  ci  mando  de. la  Cruz tuvo  por  segundo  a  un  saladísi
mo  Alférez  de  navío,  Leonardo  García  de  Leániz,  cuyas  aficiones
no  eran  ciertamente  corno  para  ingresar  en  la  Trapa,  y  no  le  iba
en  zaga  el  Médico  de  la  dotación,  Antofiito  Liaño,  su  inseparable,

ambos  conocidísimos  en  Cáliz  por  su  buen  humor  como  por  sus
ligerezas;  de  carácter  tan  opuesto  al  del  Comandante,  eran  sus
únicos  compañeros  en  la  goleta.  ¿Quién  dirías  conociendo  a  los  tres,
que  había  la  más  perfecta  inteligencia  entre  ellos  y  les  unía  una
sincera  amistad?  Y,  sin  embargo,  Méndez  Núñez  era  a  bordo  el
jéfé  severo  y  respetado  pór  sus  divértidos  Oficiales,  sin  que  el
servicio  se  resintiera  lo  más  mínimo por  ese  contraste.

Sinfín  de  veces  sallé  a  cruzar  la, Cruz con  tan  sólo una  hora  de
aviso  y  nunca  faltó  ni  un  marinero..,  ni  siquiera  Leniz  o  D.  An
toñito,  que  eran,  por  sus  combinaciones,  verdaderos  seres  misterio
scis  e  «itiicontrables»  en  Cádi2.

No  cabe  duda;  Méndez  Núñez  poseíá  el  secreto  de  saber
mandar.

***

Regía  los  destinos  del  Apostadero  por  entonces  un  brillante  Ge
neral,  hombre  bueno  y  severo,  poseedor  del  espíritu  de  la  Orde
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nanza,  con  prestigiosos  servicios  en  su  haber,  comenzados  en  Tra
falgar  el  año  5; D.  Casimiró  Vigodet  enlazaba,  pues,  cón  Su  pre
sencia  el  pasado  histórico  de  la  Marina  con su  brillante  renacimien
to  isabelino.                             -

El  año  1S53  dispuso  Vi,gcdet,  por  carecer  en  la  bahía  de  barco
a  propósito  para  conducir  ciertos  pliegos  de  interés  ‘a la  Habana,
que  saliera  la  Cruz a  Las Antillas  y  requirió  a  su,  joven  Cmanb
dante  pará  que  se  le  preseintase  al  objeto  de  recibir  instrucciones
para  el  viaje.  Un  temporal  imponente  dominaba  entonces  el  At
lantico,  y  lejos  de  amainar  aumentaba  su  furia,  confirmando  el
cariz  casi  fúnebre  que  cielo  y  mar  presentaban;  numerosos  buques
de  arri.bada  tomaban  en  salvamento;  el  puerto  gaditano,  y  en  es
tas  circunstancias  entró  Méndez  Núñez  a  despedirse  de  la  supre
ma  autoridad  marítima.

Don  Casimiro,  que  jamás  hubiera  consentido  un  reproche  o
indicación  en  contra  de  la  pronta  obediencia  para  salir  a  la  mar,
justamenté  impresionado  por  la  violencia  del  temporal,  iúás  temi
ble  aun  para  un  barco  tan  chico  como  la  goleta,  aún  considerañdo
Ja  responsabilidad  de  demorar  el  urgente  envío  del  correo,  no  de
seaba  otra  cosa  que  apoyar  cualquier  temor  del  Comandañte  ante
la  dura  borrasca  que  debía  sortear;  su  sorpresa  ante  la  actitud  de

Méndez  Núñe  nó  tuvo  límites,  pues  no  quiso  usar  de  este  dere
cho,  confiando  en  sus  fuerzas  y  comprendiendo  que  debía  de  arros
trarlo  todo  y  que  su  deber  era  salir,  a  pesar  de  ser  las  circunstan
cias  críticas  y  a  pesar  de  que  el  General  le  hizo  entender  que  el
cariz  ‘se  tornaba  por  momentos  más  amenazador,  ‘estas  reflexiones
sólo  sirvieron  para  confirmar  su  resolución  de, obedecer  inquebran
tabiemente  las  órdenes  recibidas,  sin  demorar  tan  peligroso  viaje.

El  día  8  de  febero,  inmediatamente  después  dé  esta  entrevista,
zarpó  la  Cruz,  y  poco  antes  arribaron  dos  fragatas  norteameri
‘canas,  que  en  vano  habían  intentado  afrontar  él  tiempo.  Noticioso
de  ello’ Vigodet,  despachó  correo  urgente  a  su  valiente  jefe,  don
dele  contraorden  categórica;  pero...  la  goleta,  fuera  ya  de  Cádiz,
juguete  de  la  marejada,  navegaba  a  Poniente,  causando  el  asom
bro  de  todos  los  que  la  vieron  salir  animosa,  pero  quizá  para  no
volver.

Durísimo  fué  ei  viaje;  lentos,  mortales  días  tardó  en  él,  y  a
los  padecimientos  sin  cuento  que  la  mar  y  el  viento  proporcionó
se  unió  el  no  poder  encender  el  fogón  ni  un  solo  día  y  el  rendir
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viaje  sin  haber  podido  nadie  elegir  un  minuto  de  descanso.  El
tiempo  lóbrego  y  sucio  acompañó  a  la  Crwz en  su  larga  derrota;
en  toda  ella  supo  vencerlo  Méndez  Núñez  con  su  pericia  y  valor,
empujándola  a  través  de  los  chubascos,  salvando  por  minutos  uno
tras  otro  riesgos  que  parecían  ineludibles.

Cuando  de  vuelta  fondeó  en  Oádiz  en  7  de  junio  siguiente,  la
opinión  marinera  consideró  el  viaje  como  preciado  título  de  gloria,

pues  «nada  supone  ed fragor  de  un  combate  y  que  se  aventura  la
»existencia  por’ un  espacio  de  tiempo  limitado,  en  que  tal  vez  no
»se  ve  ese  riesgo,  y  que  se  arrostra  en  medio  de  la  embriaguez
»dei  honor,  móvil  el  más  poderoso  que  puede  animar  al  hombre  a
»desafiar  la  muerte,  si  en  el  fondo  de  ese  riesgo  hay  un  laurel  que
»ceñirse,  una  gloria  para  la  patria;  nada  supone,  repetimos,  en
»oomparación  de  esa  agonía,  que  se  prolonga  cuanto  dura  el  tem

»poral;  que  se  hace  ni)áe  dolorosa  cuanto  éste  más  arrecia;  que
»ilega,  en  fin,  a  su  término  sin  tener  siquiera  la  ventaja  de  senti.r
»debilitarse  el  que  la  sufre  la  vitalidad  por  desconocer  el  peligro.
»No  hay  comparación  entre  el  jefe  que  conduce  sus  soldados  a  lb
»muerte  por  obtener  un  triunfo,  que  a  otra  costa  no  se  logra,  y
»el  que,  por  el  contrario,  ha  de  preserva  antes  que  la  suya  la
»existencia  de  otros,  inmensísima  responsabilidad  que  al  marino
»imponen  la  sociedad,  su  dignidad  y  su  conciencia.

»Cnando  entre  la  multitud  se  encuentran  estos  hombres  aveza
»dos  a  la  vida  de  mar,  tostado  el  rostro  por  la  inclemencia  de  105

»elementos,  endurecido  el  espíritu  por  los  peligros,  para  cuyo  co
»razófri  es  pequeña! morada  el  acerado  pecho  que  lo escuada,  les  mira
»mos  silenciosos,  indiferentes,  sin  comprender  que  en  cada  uno  de
»esos  .seres  alienta  el  héroe  a  quien  bastÁ  conocr  para  admirarlo.»

Inútil  por  sabido  es  reseñar  lo  que  fué  en  sus  sucesivos  man
dos  y  aun  el  alto  empleo  que  alcanzó  en  su  corta  vida  militar.  Mi
propósito  tan  sólo fué  el  hacer  público  un  episodio  de  los  primeros
en  la  brillante  historia  de  Méndez  Núñez,  que  retrate  por  com
pleto  el  carácter  y  las  dotes  nada  comunes  del  héroe  de  Pagalungan
y  del  Callao.  Por  eso,  conocido  éste,  siempre  pienso  para  mí  cuando
leo  u  oigo  algunas  de  sus  hazañas:

—El  Comandante  de  la  goleta  Cruz.

Madrid,  febrero  l932



Estado  actual  de  la  propulsión
eléctrica

JAIME  G.  DE  ALEDO

Comandante  de Inenierog

(Conferencia dada en la Escuela de Guerra Naval.)

A  aplicación  de  la  electricidad  a  la  ropulsión  de
los  buques  no  es  una  idea  nueva  ni  poco  expe
rimentada,  como erróneamente  creen  msuchos téc

nicos.  Hace  casi  cien  años  que  un  buque  movido
por  electricidad  surcó  las  aguas,  y  las  estadísti

cas  que  más  adelante  daremos  tieñen  una  elocuencia  tal,  que  sólo
su  desconocimiento  puede  justificar  la  actitud  de  aquellos  que  aun

se  atreven  a  calificar  de  poco  experimentado  un  sistema  más  que
sancionado  por  una  larga  y  brillantísima  experiencia.

La  Rusia  de  los  Zares  fué  la  cuna  de  la  propulsión  eléctrica.
En  el  año  1838,  l  profesor  Jacobi,  de  San  Petersbürgo,  equipó  un
bote  de  6,5 X  2,15  X  0,85  metrós,  con  un  motor  eléctrico  de  1  HP.,
que  accionaba  una  rueda  de  paletas  y  obtenía  la  corriente  cte ele
mentos  primarios  en  número  de  128.  Este  motor,  que  ya  había
llamado  la  atención  en  la  Exposición  de  Paris,  era  capaz  dé  dar  al
bote  una  velocidad  de  tres  millas  pór  hora,.  Cupé,  Pues,  al  Neva
el  honor  de  que  surcase  sus  aguas  el  primeo  buque  eléctrico  de]

mundo.  El  sistema  no  era,  sin  émbargo,  muy  prácticó,  no  sólo  pór
la  desproporción  entre  el  número  de  elementos:  y  la  potencia  ob
tenida,  sinó  por  los  inconvenientes  bien  conocidos  de  los  elementos

primarios.
No  tenemos  más  noticias  de  buques  eléctricos  hasta  que  la  Heil
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man  Co construyó  en  1881 un  buque  eléctrico,  del, que  carecemos  de
más  dato  que  el  de  su  existencia.

En  1884  se  construyó  en, Londres  por  la  Compañía  Siemens  y

del  acumulador  Faure  una  embarcación  equipada  con  baterías  se
cundariás,  qie  suministraban  corriente  a  mi  motor  de  9  HP.  Tal
buque  figuró  co  la  tpoición  eléctrica  d& Viena.

Con  la  aparición  de  las  turbinai  de  vapor  se  pensó  en  la  elec

tricidad  como  medio  de  reducción  de  la  velocidad,  y  de  esta  fecha
datan  muchos  proyeétos  de  propulsión  eléctrica,  en  la  que  ésta  era
6lo  un  ‘élémentó  de  transmisión.

también  cupo  a  los  rusos  el  honor  de  construir  el  primer  bu

que  Diesel  eléctrico  en  1903. Este  buque,  equipado  con  motores
Nobel,  desplazaba  1.150  toneladas,,  y  con  sus  360  HP.  daba  7,14
nudos,  transportando  petróleo  del  Volga  al  mar  Caspio.  El  elemen

to  produptor  de  energía  lo  constituían  tres.  motores  Diesel,  accio
nando  generadores  de  corriente  continua.  Este  buque  es  además

notable  por  haber  sido  el  primero  en  que  la  maniobra  de  máquinas

liodíá  hacerse  dede  el  puente.
La  priniera  aplicacióñ  en  América;  verdadora  propulsora  del

‘sisteffia,  fué  en  1908  con  los  buques  Fñeda  y  Tynemount,  buques
de  carga  especiales  para  los  Giarides  Lagos,  equipados  con  un  grt
po  Diésel  eléctrico  de  500-750  HP.,  con  motores  Diesel,  girando  a
400  revoluciones.  La  experiencia  ‘demostró  que  estos  buques  ‘cum
plían  a  las  mii  maravillas  los  muchos  re4uisitos  que  exige  él  es
pecial  servicio  ‘de  los  GrandS  Lagos.  Poco  después  se  botaron  los
célebres  contraincenclios  Joseqilt Mcdiii y  Graáanve Stewart.  La  pri
mrá  ‘aplicáción  en  Inglaterra  no  vino  hasta  el’  año  1911,  en  que
se  éonstruyó  el  Electric  Aro,  también  Diesel  eléctrico,  y  notable

por  ser  el  primer  buque  soldado  eléctricamente.
La  labor  constanté  de  Mr.  Emmet  sobre  el  Gobierno  nérteame

riéano  consiguió  que  en  1913  sé  decidiera’  éste  a  pi’obaé  el  sistema

turboeléctrico  en  el  buque  carbonero  Júpiter,  hoy  portaaviones  Lan
gley,  comparándolo  con  los  similares  el  Cyclops, equipado  con  már

quinas  alternativas,  qué  fué  después  hundido  por  un’  submarino
alemán,  y  el  Neptune,  con  turbinas  engranadas.  Los  resultados

fueron  tan  iatisfactorios,  que  desde  entonces  la  Marina  de  guerra
norteamericana  no  ‘ha  usado  ‘más  própulsión  que  la  eléctrica  pará
sus  grandes  unidades.
-‘  El  acorazado  Nevi  México marca  ‘un énorme  ‘paso en  este  senti
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do,  siendo  muy  notable  su  instalación,  así  como  el  dispositivo  de

cambio  de  polos para  variar  la  velocidad. Originó  grandes  protes
tas.  entre  los elementos  interesados  en,  la  construcción:  de  engrana
jes,  que  se  alzaron  en  el  Senado;  pero  al  fin  dominó  el  sano criterio
técnico,  y  a  este  buque  siguieron  los acorazados  California, Tennes
see,  Maryland,  West  Virginia,  Colorado y  Wáshington.  El  Tratado
de  Wáshington  interrumpió  el  maíflco  programa  naval  de  enton

ces,  compuesto  por  los  seis  ruceros  acorarados  tipo  Leaington  y
Saratoga,  ahora  convertidos’  en  portaaviones,  con  sus  43.000 tone
ladas  y  180.000  c.  y.  Todos  estos  buques  eran;  eléctricos  y  su  cons

trucción  colmaba  las  aspiraciones  del  electricista  más  entusiasta.
Por  el  año  1918,  la  «Lunjstron  Turbine  Co»,  de  Suecia,  eqtipó

userie  -de buques  de  carga  con  propulsión  turboeléctrica,  usando
su  tipo  especial  de  turbina  de  doble  rotación.  Fjernpios  de  esos  son
el  ‘Widsty Castie, el  Mjolner,  Mimer  y  los 16  buques  de  2.500  e.  y.
tipo  Aldebaran.                               -

En  el  año  1920 fué  la  primera  aplicación;  del  Diesel  eléctrico  en
América,  después  de  la  guerra,  con el  trawler  Ma.riner. Inmedia

-  tamente  empezó  el  sistema  a  aplicarse  a  los yates  como medio  auxi
liar  de  propulsión.  El  Shipping  Board  convirtió  entonces  en  eléc
tricos  ;Ufl gran  número  de  buques  del  tipo  Archer  e  Independánce.

También  se  construyó  el  primer  buque  de  pasaje,  el  Cuba, de

300  HP.  El  servicio  de  guardacostas  comenzó  la  tradición  actual  oon
los  tipos  Modoc, que  presentan  la  cualidad  de  ser  los  primeros  en
los  que  se  usó  el  motor  siicrono  - para  la  propulsión.  Japón  contru
yó  su  primer  buque  eléctrico,  el  petrolero  Ka.moi, en  1921,  y  Fran
cia,  los buques  de  carga  y  pasaje  Guaruja  e Ipanerna, que  con  fre
cuencia  visitan,  los  puertos  españoles.  El  primer  ferryboat  que  se
entregó  en  1922  fué  el  Golden Gate,  de  750  HP.  En  1923  se  cons
truy  el  primer  petrolero,  el  Standard  Service, y  en  el  mismo  año,
el  1.  B.  Battle-, que  fué  el  primer  remolcador.  En  esta  fecha  botó
la  Marina  holandesa  el  buque  nodriza  Pelikan  y  ensayó  el  Almi

rantago  inglés  la  interesantísima  solución; del  crucero  lan2aminas
Adventure.  El  primer  yate  fué  el  Elfay.

Hacen  historia  en  los  anales  de  la  propulsión  las  pruebas  cien
tíficas  que  llevó  a  cabo Mr.  Du  Bosque en  el  puerto  de  Nueva  York
con  el  remolcador P. R. R. 16  y en las que  consiguió  poner  de  mani
fiesto  las  especialísimas  ventajas-  del  sistema  aplicado  a  los  remol
cadores.
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•  El  petrolero  J. W.  Van  Dyke,  construído  en  el  aíie  1925,  por  ser

él  primero  de  los  construidos  por  la  Atlantic  Refining  Co, es  el  res
ponsable  de  la  gran  flota  Diesel  eléctrica  con  que  cuenta  esta  im
pórtante  entidad  petrolífera.

Y  llegarnos  al  año  1927,  en  el  que  el  magnífico  trasatlántico
California,  de  17.000  e.  y.  y  30.000  toneladas,  demuestra  ante  los
ojos  asombrados  de  los  incrédulos  cómo  el  sistema  tuboeléctrico  es
el  óptimo  para  buques  de  pasaje,  pese  a  los  falaces  argumentos  de
sus  detractores.  Desde  entonces,  la  propulsión  eléctrica,  dominados
ya  los  obstáculos  do  la  inercia  y  de  los  bastardos  intereses  creados,
comienza  la  carrera  triunfal,  a  la  que  asistimos  asombrados.  Fue
ron  el  Virginia  y  el  Pensylvania,  el  Santa  Clara, Morro  Ca.stle,
Oriente,  President  Coodlige, President  Hoover, por  no  citar  sino
los  mastodontes  en  América;  el  Viceroy  of india,  proyecto  del  Ocea
nic  Musa,  Platano, Darien,  Strahnaver  y  Stratha.ird,  en  Inglate
rra;  el  super  ile  de  France, en  Francia,  y,  en  fin,  los  otros  muchos
que  esiján  en  construcción  o  en  proyecto  por  las  diversas  naciones

del  globo.

Las  conversiones  a  Diese  élécrico  de  los  buques  del  Shipping
Board,  Courageous, Triwrnph y  Defiance, y  sus  excelentes  resulta
dos  representan  una  gran  victoria,  especialmente  para  quienes  he

mos  oído  la  opinión  del  Gerente  de  aquél,  Captain  Gatewood,  con
traria  al  principio  a  tal  conversión,  y  convencido  al  fin  por  la  fuer
za  de  los  hechos.  También  son  pasos  importantes  el  Brunswick,
primer  petrolero  construído  en  Inglaterra,  y  sus  repeticiones,  Per
mian  y  Winkler.

Es  imposible  de  momento  seguir  enumerando  buques  notables
en  proyécto  o  en  construcción  por  ser  su  número  extraordinario  y
pertenecer  éstos  a  los  más  distintos  tipos.  Baste•  saber  que  las  si
guientes  naciones  tienen  en  funcionamiento  buques  de  guerra  o
mercantes  con  propulsión  eléctrica:

Estados  Unidos,  Inglaterra,  Francia,  Alemania,  Italia,  Japón,
suecia,  Holanda,  Argentina,  Rusia,  Finlandia,  Canadá,  etc.

Una  aplicación  de  la  propulsión  eléctrica  muy  reciente  es  la  de
la  propulsión  auxiliar  turboeléctrica,  en  la  cual  se  aprovecha  en
una  turbina  el  vapor  de  escape  do  máquinas  alternativas.  Es
muy  útil  en  especial  para  mejorar  el  rendimiento  de  máquinas  al

ternativas  ya  existente  y  ha  sido  aplicado  en  gran  escala  por  la
Compañía  inglesa  Ellerman  Line  con; sus  buques  City  of Camberra,
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City  of  Hong  Kong, City of Barcelona, etc.,  y  la  P.  and  O.,  en  el

gran  trasatlántico  Mooltan.
En  España  ocurre  con  éste  lo  que  con  otros  adelantos  de  la

Ingeniería:  nos  llegan  con  veinte  años  de  retraso,  y  así  son  los
resultados  obtenidos.

Esta  es,  en  breves  palabras,  la  historia  del  desarrollo  de  la  pro-
•       p4uisión eléctrica.  Vamos  ahora  a  dar  una  ligera  idea  de  su  estado

actual.

Abriéndose  paso,  gracias  a  sus’ in  discutibles  méritos,  entre  la

tenaz  oposición  de  sus  enemigos,  la  propulsión  eléctrica,  que  al
principio  sólo  se  usó  para  acorazados  y  barcos  de  guerra  de  gran
porte,  se  aplica  hoy  a  casi  todas  las  clases  de  buques,  tanto  de

•       guerra como  mercantes,  si  se  exceptúan  los  cruceros  rápidos  y  des

tructores,  si  bien  en  los  primeros  tiene  un  campo  de  aplicación  muy
extenso,  que  hemos  explicado  en  el  artículo  «Cruceros  rápidos  con
propulsión  mixta»,  publicado  en  la  REVISTA  Gj  RAE  DE  MARINA.

Hoy  ‘día,  conio  puede  ‘verse  en  el  diagrama  II,  que  daremos  a
continuación,  el  sistema  eléctrico  de  propulsión,  ora  en  Ja  forma

turboeléctrica  o  en  la  Diesel  eléctrica,  se  aplica  a  casi  todos  los
•       tipos d’  buques  con  ventaja  sobre  los  demás,  y  hasta  ahora,  según

mis  referencias,  se  ha  aplicado  o  está  indicada  su  aplicación  a  los’
•       si.guientes tipos  de  buques  de  guerra  y  del  Estado:

Portaaviones,  acorazados,  crucerrs  acorazados,  cruceros  minado
res,  submarinos,  cañoneros,  guardacostas,  guardacostas  para  servi
cios  árticos,  rompehielos,  buques  nodrizas,  buques  de  salvamento
de  submarinos,  de  salvamento,  avisos,  buques  hidrográficos,  mina
dores,  transportes,  dragas,  remolcadores,  gánguiles,  buques  contra-
incendios,  buques  faros,  buques  escuelas,  etc.,  etc.

Y  en  la  Marina  mercante:
Trasatlánticos  y  buques  de  pasaje  de  gran,  mediano  y  pequeño

tonelaje,  mixtos  de  carga  y  pasaje,  de  carga  general,  petroleros,
ferryboats,  fruteros,  de  carga,  de  carga  a  granel,  minerai,  cemen

•    to,  etc.;  portatrenes,  dragas,  gánguiles,  buques  contraincendios,  re
molcadores,  grúas  flotantes  autopropuisoras,  buques  portapescado,
trawlers  y  demá  pesqueros,  yates,  towboats, etc.,  etc.

Además  de  estas  aplicaciones,  que  prácticamente  comprenden.
todos  los  tipos  de  buques,  y  en  las  cuales  muestra  tanta  más  supe
rioridad  el  sistema  cuanto  más  especializado  es  su  servicio,  convie
ne  citar  ‘un  caso  de  interesante  aplicación  de  los  buques  eléctricos.
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Se  trata  del  suministro  a  la  Ciudad  de  Tacoma  por  el. portaaviones
Lexinyton  de  la  energía  eléctrica  necesaria  para  su  servicio,  que

de  otro  modo  hubiera  quedado  interrumpido  durante  varios  me
ses.  A  este  respecto  hemos  leído  un  interesante  proyecto  italiano,
en  el  que  se  propone  la  creación  de  unos . buques  centrales  eléctri
cas,  que  podrían  desplazarse  a  varios  puntos  del  litoral,  según
donde  fueran.  necesarios  sus  servicios,  epecialment.e  en  el  estío.

Una  idea  del  desarrollo  de . la  propulsión  eléctrica  dan  los  dia
gramas  1,  II  y  III.  El  primero  da  la  curva  de  crecimiento  de  la
propulsión  eléctrica  por  los  caballos  instalados  en  cada  año.  Como

se  ve,  de  haberse  completado  el.  programa  naval  norteamericano,
tendtíamos  732.(*X  c.  y.  eL,  y  no  debe  olvidarse  . que  tales  equl
os  estaban  ya  encargados  y  q:ue el  resultado  de  los construídos  ha
sido  de  lo  más  satisfactorio.

El  diagrama  segundo  da  una  idea  de  la  disc.t bución  de  la  po
tencia  en  buques  eléctricos.  Se  ve  que  en  todas  las  clases  de  buques
se  ha  probado  la  propulsión  eléctrica,  siendo  de  destacar  el  gran
número  de  trasatMnticos,  fruteros,  petroleros,  ferryboats  y  remol

cadores,  así  como  el  de  acorazados  y  el  de  cruceros  acorazados  en
proyecto  cuando  el  Tratado  de  Wáshington.

El  tercer  diagrama  da  la  distribución  por  naciones.  Vemos  que
algunas  de  menor  importancia  que  la  nuestra  se 1. han  permitido
el  lujo  de  hacer  experiencias,  de  cuLyos satisfactorios  resultados
debe  esperarse  la  construcción  de  más  buques.  La  ínica  nación  de
importancia  que  no  ha  adoptado  la  propulsión  eléctrica  es  Alema
nia,  pues  aplican  sistemas  tales  como  el  Vulcan  y  acoplamientos
hidráulicos,  que  tienden  al  mismo  fin  que  el  sistema  eléctrico,  aun

que  con mucho  peor  resultado  desde  todos  los puntos  de  vista.
En  cambio,  destaca  la  actitud  francamente  favorable  de  Ingla

terra,  hasta  hace  muy  poco  totalmente  reacia  y  hoy  convencida
gracias  a  los  magníficos  resultados  de  dos  buques  que:  harán  his
toria,.  el  T7iceroy of  India,  de  la  P.  and  O.,  de  pasaje,  y  el  Bruns
wick,  petrolero  de  la  Atlantic  Reflning  Co.

Estos  diagramas  están  sacados  de  una  lista  de  buques  eléctricos

que  llevamos  personalmente  y  que,  naturalmente,  tiene  muchas
omisiones.  Faltan  en  ella  además  los  últimos  meses.

En  España  podemos  asegurar  que  se  ha  considerado  la  propul
sión  eléctrica  por  Compañías  tales  como  el  Monoplio  de  Petróleos,
Trasmediterránea,  Trasatlántica,  Sota  y  alguna  más  en  recientes
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construcciones,  sin  que  hasta  ahora  ninguna  se  haya  atrevido,  pre
sa  de  una  prudencia  verdaderamente  inexplicable,  a  probar  un

sistema  que  ya  está  probado  hasta  la  saciedad.  En  la  Marina  de
guerra  tenemos  noticias  de  que  se  intentaba  aplicar  al  buque  no

driza  de  submarinos,  que  según  nuevas  referencias,  ya  no  se  cons-.
truirá,  sustituyéndose  por  unos  lanzaminas,  cuyo  proyecto  nos  está

precisamente  encomendado,  y  en  los  que  por  cierto  sería  muy  ven
tajosa  la  propulsión  Diesel  eléctrica.

Hemos  efectuado  una  serie  dio tudios  comparativos  entre  va

rios  tipos  de  trasatlánticos  para  varias  líneas  con  distintos  siste
mas  de  propulsión,  y  de  estudio  económico  realizado  se  dedujo
claramente  cuán  ventajoso  era  cuajictuiera  de  los  sistemas  eléctricos
sobre  los  demás  desde  el  punto  de  vista  de  los  beneficios  óbtenidos

en  la  explotacién  de  los  buques.

Ahora,  que  ácabamos  de  explicar  la  forma  en  que  se  ha  des
arrollado  la  propulsión  eléctrica  y  el  estado  actual  do  ésta  en  las
diversas  naciones,  pasaremos  a  dar  una.  somera  descripción  de  los

diversos  tipos  éxistentes  dentro  del  sistema.
Ya  hemos  dicho  que  la  causa  primera  que  ha  hecho  adoptar  el

sistema  eléctrico  de  propulsión  ha  sido  la  diferencia  de  velocidades
entre  las  turbinas  o  motores  Diesel  y  el  propulsor  o hélice.  En  efec
to;  la  velocidad  óptima  de  las  turbinas  de  vapor  desde  todos  los
puntos  de  vista  es  de  1.500  r.  p.  in.  en  adelante,  y  la  de  los  moto
res  Diesel,  aunque  actualmente  sólo  es  de  300  a  400  r.  p.  m.,  au
méntará  notablemente,  como  se  deduce  de  los  numerosos  tipos  ex
perimentales  de  los  que  se  tiene  referencias.  En  cambio,  los  pro
pulsores  tienen  su  máximo  rendimiento  a  velocidades  que  oscilan
entre  60  a  200  r.  p.  m.  Es  claro  que  tales  condiciones  son  antagó
nicas  y  sólo  pueden  compaginarse  mediante  la  interposición  de  un
medio  cualquiera  de  reducción.  Estos  vienen  a  ser  los  diversos
sistemas  Vulcan,  Fóttinger,  engranajes,  etc.,  y  el  sistema  eléctrico
en  sus  orígenes  no  era  otra  cosa;  ha  sido  la  práctica  la  que,  al
mostrar  las  enormes  ventajas  accesorias  a  la  de  reducir  la  velocidad

que  posee  el  sistema  eléctrico,  ha  hecho  que  éste  pase  de  ser  su
mero  sistema  de  reducción  a  uno  de  maravillosas  y  especiales  ca
racterísticas,  que  lo  hacen  inconfundible  y  su.perior  a  los  demás

en  casi  todos  los  tipos  de  buques.

Consideraremos,  pues,  y  describiremos  sucesivamente  el  sistema
turboeléctrico,  el  Diesel  eléctrico  y  la  última  innovación,  del  auxi
liar  turboeléctrico.
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Turboele’ctrico.—Un sistema  turboeléctrico  consta  de  los  siguien
tes  elementos:  calderas,  turbinas,  generalmente  de  acción  y  reac
ción,  girando  siempre  en  el  mismo  sentidó,  acopladas, a  unos  alter

nadores  bipolares  en  el  caso general  de  usarse  corriente  alternati
va;  tales  alternadores  suelen  ser  trifásicos,  aunque  también  hay
casos  de  ser  bif4sicos.  La  corriente  generada  en  estos  alternadores
se  emplea  en  unos  motores  de  inducción  síncronos,  cuyo  número

de  polos  varía  según  la  reducción  de  velocidad  que  desee  obtenerse.
Unas  dínamos  de  corriente  continua,  generalmente  movidas  por
turbinas  auxiliares,  suministran  la  corriente  necesaria  para  la  ex

citación  de  los  generadores.  Todas  las  maniobras  y  todos  los  apara
tos  de  medida  van  al  cuadro  de  distribución  o  maniobra.

Se  usa  la  corriente  alternativa  para  la  propulsión  turboeiéctri
ca,  porque  un  generador  de  esta  clase  de  corriente  es  mucho  más
apropiado  para  su  acoplamiento  directo  a  la  turbina  más  econt5-

mica,  cuyas  revoluciones  son  muy  elevadas.  Ita  habido  algunas
instalaciones  en  las  cuaJes  se  han  usado  generadores  de  corriente
continua  engranados  a  la  turbina,  por  necesitarse  condiciones  espe
ciales,  tales  como muy  fácil  maniobra,  lo que  se  consigue  mejor  que
nada  con  corriente  continua,  pues  ésta  permite  el  control  desde  el
mismo  puente  con  suma  sencillez.

Nada  diremos  sobre  las  calderas  y  turbinas  que  se  usan  en  la
propulsión  turboeléctrica,  aunque  sí  conviene  observar  que  por  no

existir  la  complicación  de  ‘la turbina  de  marcha  atrás  se  eviten  las

dificultades  que  las  grandes  presiones,  y  en  especial  los  grandes
recalentamientos,  traen  en  aquélla,  y  que,  por  lo  tanto,  pueden
con  la  misma  seguridad  usarse  presiones  y’  recalentamientos  que

traigan  la  mayor  economía  en  el  consumo.

Por  lo  que  repcta  al  equipo  eléctrico,  ya  hemos  dicho  que  es
en  general  de  corriente  alternativa  trifásica,  aunque  en  contadas

aplicaciones  es  bifásica.  Los  alternadores  son  bipolares  siempre  y
residen  las  mayores  diferencias  en  el  tipo  de  los  motores  de  pro

pulsión.

Estos  pueden  ser  de  las  siguientes  clases:
1.  Motores  de  inducción  o  asíncronos.

a)  Con  inducido  devanado,  el  cual  puede  ser  ordinario  o  con
corrección  para  el  factor  de  potencia.

b)  De  jaula  de  ardilla.
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•  o)  Oombiñado  ‘ dé  jaAlá  dé  ardilla  3i  de  arrollamiénto  en  el
inducido.

2;  SíncrojiS.’
•  Los  primeros  son  los usados  en  todos  los  buques  de  guerra  ñor

teamericános,  y  los  segundoé,  que  fueron  al  principió  exduídos,
han  encontrado  muy  büena  aplicación  para  los  gil  dacostas,  pri

mero;  y  ahora,  para  los gráñdes  ttasatlántiéos  y  demús  buques  mer
cantes  turboeléctricos.

Inducido  devanado.—La  figura  la  muestra  el  euede  las

conexiones  de  un  motor  dé  inducdón  del  tipo  de  arrollamiento.  La

Inducido  devanado.

potencia  está  suministrada  por  los  turbogeneradores  a  trav*s  de  un

conmutador  para  el  cambio  de  marcha.
El  generador  está  excitado  por  una  turbina  auxiliar  engranada

de  corriente  continua.
Estas  turbinas  auxiliares  pueden,  según  los  casos,  suministrar

sólo  la  corriente  necesaria  para  excitación  o,  lo  que  es  mejor,  pro
porcionar  también  la  necesaria  para,  las  auxiliares  del  buque,  tales
coimo • chigres,  bombas,  etc.  La  turbina  lleva  un  regulador  capaz  de
mantener  constantemente  la  velocidad  a  casi  el  75  por  100  de  todas
las  velocidades.

EJ  ajuste  de  la  velocidad  de  este  regulador  se  hace  desde  el
cuadro  de  distribución,  bien  por• medio  de  uñ  sistema  de  aceite  a
presión,  bien  por  medio  de  levas  y  camones.

La  velocidád  cte la! hélice  se  a.justa  variando  la  adrnisón  de  la
turbina  por  medio  de  la  vádvula  de  cüello,  igual  que  en  otro  sistema
de  turbina.

Fig  1
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Anjálogament,.  el  interruptor  de  excitación  del  generacor  y  su
reóstato,  así  como  los  interruptores  de  avante  y  atr4s,  son  mane
j  ados  por  medio  de  palancas  dsde  la  cámara  de  control.  Estas

palancas  están  debidamente  enclavadas  entre  sí  de  manera  que  la
operación  de  dar  marcha  avante  o  atrás  se  haga  forzosamente  en
el  orden  debido..

Generalmente  los  inversores  están  enclavados  con  el  interrup
tor  de  excitación  de  modo  que  éste  debe  estar  abierto  antes  de  que
puedan  abrirse  o. cerrarse  aquéllos.  Dei  mismo  modo,  el  interruptor
de  excitación  está  enclavado  con  el  regulador  de  velocidad  de  la
turbina,  de  manera  que  aquélla  debe  estar  en  posición  de  pocas
revoluciones  antes  de  que  éste  pueda  abrirse.

El  reóstato  del  inducido  es  de  funcionamiento  automático,  sien
do  bien  del  tipo  de  solenoide  o  de  motor.  Este  automatismo  se  con
sigue  mediante  corriente  de  la  excitación  del  generador.  Se  consi
gue  así  el  establecimiento  del  voltaje  en  el  motor  antes  de  cerrar
los  conmutadores  de  aceleración  del  inducido.  Similarmente,  al  abrir
los  contactos  del  circuito  de  excitación  de  los  generadores  se  abren
los  del  inducido.

Como  ya  hemos  dicho,  todos  los  mandos  y  aparatos  de  medida
están  localizados  en  el  cuadro  principal  de  distribución,  desde  el

cual  puede  seguirse  perfectamente  el  funcionamiento  de  todos  los
aparatos  del  buque.  Un  solo  hombre  puede  tener  a  su  cargo  toda
la  maniobra  de  un  buque  de  cualquier  potencia.

El  sistema  de  enclavamiento  es  tal  que  las  operaciones  deben
forzosamente  suceclerse  en  este  orden:

A.—Arran  que  en  marcha  avante.

1.  Cerrar  los  inversores  en  la  posición  de  avante.
2.  Cerrar  el  conmutador  de  excitación  y  establecer  ésta.
3.  Ajustar  la  velocidad  de  la  turbina  al  valor  deseado  después

que  el  inducido  está  completamente  en  corto  circuito,  o  sea  sin
resistencia  exterior.  (Indicado  por  una  lámpara  testigo.)

B..—.Parada.

1.  Llevar  la  velocidad  de  la  turbina  a  la  de  maniobra.  25  por.100
de  la  máxima  aproximadamente.
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2.  Mover  la  palanca  del  conmutador  de  excitación  hasta  la  po

sición  «abierto».
3.  Abrir  los  conmutadores  inversores.

C.—Arrancar  en  marcha atrás.

1.  Cerrar  el  conmutador  inversor  en  «atrás».
2.  Cerrar  el  conmutador  y  establecer  la  excitación.
3.  Ajustar  la  velocidad  de  la  turbina  la  deseada,  una  vez  que

el  secundario  está  completamente  en  cortocircuito.

D.—Marcha  atrás  cuando se  va  avante.

L  Llevar  la  velocidad  de  la  turbina  a  la  de  maniobra  25

por  100.
2.  Abrir  el  conmutador  de  excitación.
3.  Cambiar  el  conmutador  dio marcha  avante  a  marcha  atrás.

4.  Cerrar  el  conmutador  de  excitación  y  llevar  éste  a  la  máxi
ma  excitación  150  por  100 aproximadamente  de  la  normal.

5.  Llevar  la  velocidad  de  la  turbina  a  la  normal  una  vez  que  el
motor  está  en  fase.

Las  anteriores  condiciones  aconsejan  que  no  se  abran  los  con
mutadores  más que  cuando  la  corriente  se  ha  reducida  prácticamen
te  a  valores  muy  pequeños,  lo  cual  es  una  buena  medida  de  conser
vación;  pero  no  debe  perderse  de  vista  que  los conmutadores  están

proyectados  para  la  máxima  corriente,  y  que  en  un  caso  de  necesi
dad  pueden  abrirse  y  cerrarse  sin  estas  procauciones.

Las  características  principales  del  sistema  de  arrollamiento  in
ducido  son  las  de  facilidad  de  manejo  y  del  par  obtenido  del  motor.
Aunque  el  inducido  del  motor  necesita  algunos  interruptores  adi

cionales  comparado  con  los de  jaula  de  ardilla,  este  pequeño  incon
veniente  está  compensado  por  otras  ventajas,  entre  las  que  destaca
la  de  consumirse  la  energía  absorbida  por  el  resbalamiento  en  re
sistencia  exterior  al  motor.  Este  sistema  es  el  máa  conservador  en
turboeléctrico.

Jaula  de  ardilla.—En  la  figura  2.°- se  ven  las  conexiones  en  el

sistema  de  jaula  de  ardilla.  Son las  mismas  que en  sistema  de  arro
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llamiento,  sólo  que  no  hay  reóstato  de  inducido.  Este  sistema  es,
por  lo  tanto,  más  sencillo  eléctricamente  qIle  el  anterior.  Es  tam

bién  algo  más  económico  de  construcción,  siendo  más  corto  el  mo

¿cita/.y

Motor de jaula de ardilla.

tor  por  la  ausencia  de  los  anillos  colectores.  Tiene,  en  cambio,  el
inconveniente  de  ser  de  peores  características  de  par.

.El  factor  de  potencia  en  ambos  tipos  depende  del  número.  de
polos  y  otras  características  del  proyecto;  el  sistema  de  arrollamien
to  tiene  una  Jigera  ventaja  desde  este  punto  de  vista  sobre  el  de

jaula  de  ardilla.  El  rendimiento  del  motor  de  jaula  de  ardilla  es
algo  menor  que  del  de  arrollamiento  por  la  razón  de  que  es  preci
so  darle  suficiente  resistencia  permanente  para  obtener  un  buen
par  de  arranque  y  de  reversión.  Para  obviar  este  inconveniente  se

hacen  los motores  de  dóble  jaula  de  ardilla,  los cuales  llevan  un  cir
cuito  de  poca  resistencia  para  el  arranque.

trefi/adá     ________________

Mofo,

Fig.3

Motor  síncrono.

.Síncrono.—En  la  figura  3•a vemos  el  esquema  de  las  conexiones
eléctricas  para  un  motor  síncrono.  La  energía  la  suministra  el  t.ur

Fig.  2
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bqgenerador  al :motor  a  través  de  unos  conmutadores  de  cambio  de
marcha.  El  generador  y  el  motor  est4n  excitados  por  un  turbo
generador  de  corriente  continua  a  tres  hilos.  Slo  difiere  este  sis

tema  de  los  anteriores  en  lo  que  se  refiere  a  los  dispositivos  del
motor,  siendo  iguales  todos  los  que  atañen  a  la  turbina,  genera
dor,  etc.,  eta.

Aunque  las  características  del  motor  síncrono  no  son  adapta

bles  para  la  propulsión  de  buques,  puede  éste  alterarse  debidamen
te  hasta  dar  las  necesarias.  La - modificación  consiste  en  poner  en
el  secundario  un  arrollamiento  de  motor  de  inducción,  proyectado

de  modo  que  no  venga  en  detrimento  de  aquellas  características
del  motor  síncrono  que  nos  conviene  conservar.

De  ese  modo  se  utilizan  a  su  debido  tiempo,  bien  las  cualidades

del  motor  de  induccit,  bien  las  del  síncrono.  Así,  para  dar  mar
cha  atrás,  en  donde  se  necesita  un  fuerte  par,  el  procedimiento
será  el  siguiente:  el  motor  se  para;  con  un  generador  se  lleva  a

una  velocidad  cercana  al  sincronismo  en  marcha  atrás  como  motor
dç  inducción  y,  finaimente  se  sincroniza  como  motor  síncrono.  Con

este  mótodo  el  orden  de  las  operaciones  de  marcha  atrás  sería  el
siguiente:

1.  Reducir  la  velocidad  de  la  turbina  a  la  de  maniobra  25
por  100.

2.  Abrir  los  conmutadores  de  excitación  de  generador  y  motor.
3.  Invertir  las  conexiones  de  motor.
4.  Aplicar  excitación  al  motor  hasta  que  éste  esté  parado.
5.  Cortar  de  nuevo  la  excitación  del  motor.
6.  Llevar  la  excitación  del  generador  al  doble  de  su  valor  has

ta  conseguir  llevar  la  ve]iccidad  del  motor  cerca  de  Ja  del  sincro
nismo  como  motor  de  inducción.

7.  Aplicar  excitación  normal  al  inductor  del  motor,  llevando
el  motor  hasta  la  velocidad  del  sincronismo.

8.  Ajustar  la  velocidad  de  la  turbina  a  la  deseada  del  buque.
Este  método  de  operación  se  practica  cuando  se  quiere  dar  mar

cha  atrás  desarrollando  un  par  muy  grande.  La  maniobra  corriente
comprende  menos  operaciones,  siendo  éstas  las  siguientes:

1.  Reducir  la  velocidad  de  la  turbina  a  la  de  maniobra  25
por  100.

2.  Abrir  los conmutadores  de  excitación  de  generador  y  motor.
3.  Invertir  las  conexiones.
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.  Elevar  la  excitación  del  generador  hasta  casi  el  doble  de
la  normal,  llevando  el  motar  hasta  parado  jr  déspuéá  hastacaal  la

velocidad  de  sincronismo  Como motor  de  inducci6n.
5.  iplicar  al  motar  la  excitación  normal  hasta  llévarlo  al  sin.

cronismo  con  el  generador.
6.  Reduir  a  la  normal  la  cacitac.i&i  del  generador.

7.  Ajustar  la  velocidad  de  la  turbina  a  la  deseada  del  buque.
Aunque  se  han  indicado  como  necesarias  siete  u  ocho operacio

nes  para  dar  marcha  atrás,  éstas  se  reducen  a  muchas  menos  por
una  buena  combinación  de  enclavamientos  e  interconexiones  de  las
palancas  operadoras,  y  es  lo  cierto  que,  según  nuestras  noticias,
el  trasatlántico  California  y  el  Vioerroy of  India  son  sencillísimos
de  maniobrar,  como  podemos  probar  con recortes  de  periódicos  yan
quis,  en  los  que  se  asombran  de  la  facilidad  con  que  sin  remolcado

res  entra  aquél  en  el  puerto  de  Nueva  York,  cosa  inusitada  para
buques  de  si  tonelaje,  y  hemos  podido  apreciar  conversando  con
la  oficialidad  del  último  durante  una  visita  que  hicimos  reciento
mente  a  dicho  buque.

El  motor  síncrono  introduce  algunas  complicaciones  en  el  pro
yecto  y  en  el  control.  Pero  tiene  la  enorme  ventaja  de  ser  su  fao
ter  de  potencia  la  unidad.  Considerando,  sin  embargo,  que  debe
ser  excitado  independientemente  por  una  tubodínamo  auxiliar  de
mucho  mayor  consumo  por  HP.  que  el  principal,  queda  a  su  favor
solo  una  pequeña  ventaja  de  rendimiento  y  de  espacio  y  peso  prin
cipalmente.  Sin  embargo,  últimamente  ha  sido  el  más  empleado

para  los  buques  de  pasaje  que  se  han  construído  y  construyen  por
los  principales  países  del  mundo.

Pueden  conseguirse  las  cualidades  del  motar  síncrono  inherentes
a  tener  uno  por  factor  de  potencia  can  un  motor  de  inducción,
siempre  que  se  corrija  el  defasaje  con  un  corrector  de  éste.  De

este  modo  reunimos  además  las  ventajas  del  motor  síncrono,  como
son  la  sencillez  de  maniobra,  de  construcción,  etc.

Reducción  con  corrector  fase.—La  figura  4.”  muestra  las  cone
xiones  eléctricas  del  sistema  en  cutión.  El  esquema  y  el  funcio

namiento  es  el  mismo  que  el  explicado  anteriormente  hasta  que  el
motor  funciona  con  el  resbalamiento  normal.  En  ese  momento  se

pone  en  marcha  el  corrector  de  marcha,  que  consta  de  un  avanza
dor  de  fase  Leblanc,  accionado  por  un  motorcito  de  corriente  con

tinua.
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Ya  que  hemos  expresado  en  líneas  generales  las  conexiones
eléctricas  en  los  diversos  tipos  de  motores  usados con  la  propulsión
turboeléctrica,  describiremos  aigunas  instalaciones  tipo,  mediante
las  cuales  podrá  darse  una  idea  del  reparto  y  distribución  de  la

Áleioet#levdefa’

Fig  4

lotor  con  arrollamiento  y  corrector  de  fase.

maquinaria.  No  es  posible  entrar  en  detalles  especiales  concernien
tes  a  las  turbinas,  generadores,  cuadros  de  distribución  y  una  se
rie  de  dispositivos  especiales  usados,  ni  los creemos  necesarios  para
darse  una  idea  clara  del  funcionamiento  de  estos  equipos;  única
mente  queremos  hacer  constar  que  las  variaciones  de  velocidad  del
motor  se  consiguen  por  las  variaciones  de  la  frecuencia  de  la  co
rriente  y  que  ésta  se  varía  por  medio  de  las  revoluciones  de  la

turbina  graduables  por  la  válvula  de  cuello.  Sin  embargo,  en  buques
qúe  desean  obtener  un  funcionamiento  económico  a  la  velocidad
de  crucero  se  ha  usado  el  procedimiento  de  dotar  al  motor  de  pra
pulsión  de  un  dispositivo  que  le  permite  funcionar  con 24  6  36  po
los,  por  ejemplo,  con  lo  que  puede  conseguirse  la  velocidad  econó
mica  con  el  mínimo  consumo  de  la  turbina.

El  sistema  usado  para  conseguir  superponer  los  circuitos  de  24
y  36  polos  es  muy  ingenioso  y  ha  sido  descrito  anteriormente  en
un  artículo  que  publicamos  en  la  REVIS’rA  GENERAL  DE  MARINA  del

año  1926.
Diesel  eléctrico.—Pasaremos  ahora  a  explicar  el  sistema  Diesel

eléctrico  también  en  líneas  generales.
Su  razón  dio existencia  es  la  misma  que  la  del  turboeléctrico;

es  decir,  la  imposibilidad  de  acoplar  directamente  a  las  hélices  de
los  buques  los  motores  de  300-400  r.  p.  m.  y  aun  más,  que  se  em-
plean  corrientemente  en  tierra  y  que  son  mucho  mejores  que  los
lentos  desde  todos  los  puntos  de  vista,  especialmente  desde  los  de
peso,  precio  y  espacio;  Al  mismo  tiempo  se  han  podido  comprobar
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en  una  serie  de  ventajas  que  después  detallaremos,  de  tal  impor

tancia,  que  lo  hacen  también  infinitamente  superior  a  otros  siste
mas,  tales  como el  hidráulico  «Vulcan»,  que  sólo  consigue  reducir

la  velocidad.
Una  instaiación  Diesel  eléctrica  consta  de  dos  o  más  motores

Diesel,  acoplados  a  igual  número  de  generadores,  que  suministran
la  potencia  al  motor  o  motores  principales  de  propi:dsión.  El  uso
de  muchos generadores  para.  un  buque  de  una  hélice  presenta  una
serie  de  ventajas  desde  el  punto  de  vista  del  peso,  flexibilidad,
maniobrá  .  seguridad  que  más  adelante  explicaré.

En  los  primeros  tiempos  de  la  propulsión  Diesel  eléctrica  se
suscitó  la  discusión  de  si  debía  usarse  corriente  continua  o  al.terna,
siendo  una  de  las  instalaciones  más  nombradas  la  del  crucero  por
taminas  inglés  •Adventure,  que  usa  corriente  alternativa,  y  cuya
instalación  es  criticable,  a  nuestro  juicio.Al  fin  se  ha  impuesto  la  corriente  continua,  que  aunque  de  me

nor  rendimiento  presenta  ventajas  muy  notables,  especialmente
cuando  varios  motogenoradores  deben  suministrar  corriente  a  un
solo  motor.  Sabido  es,  en  efecto,  que  el  acoplamiento  en  serie  de  las
dínamos  de  corriente  continua  es  sencillísimo,  mientras  que  el  mis
mo  con  alternadores  presenta  dificultades.  La  corriente  alterna  ne

cesita  además  recurrir  a1  artificio  del  cambio  de  polos  o  disminuir
las  r.  p.  m.  de  los motores  para  variar  la  velocidad  del  motor  de
propulsión,  obrando  sobre  la  cxcitadón  de  los generadores  y  giran
do  éstos  a  velocidad  constante.  Los  cuadros  de  distribución  en  co

rriente  continua  son  sólo  para  ‘a  débil  corriente  de  excitación  y
además  con  ésta  es  posible  el  mando  desde  el  puente.

Con  la  corriente  continua  pueden  emplearse  dos  métodos  de
acoplamiento  de  los  motores  eléctricGs.  En  el  primero  se  disponen

lOS  generadores  en  paralelo,  variándose  la  velocidad  por  medio  de
reóstatos  colocados en  serie  con  el  inducido.  Este  sistema  es  engo
rroso,  desperdicia  mucha,  energía  en  las  maniobras  y  nenesita.  gran
des  cuadros  de  distribución,  por  Jo que  no  parece  aconsejable  ni  se
usa.  El  otro  sistema  conocido con el  nombre  de  Ward  Loonard;  aco
pla  en  serie  todos  los  motores  y  generadores;  la  excitación,  que  es
independiente,  se  mantiene  casi  siempre  constante  en  ‘os  motores;
pero  existen  dispositivos  reostátinos  que  permiten  variarla  en  los

generadores  bien  desde  el  puente,  bien  desde  las  máquinas.  Como
las  dínamos  giran  siempre  a  la  misma  velocidad,  las  de  la  excita-
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ción  se  traducen  en  variacioneS  en  el  vóltaje  y,  por  lo  tantó,  en  lo.
velocidad  del  motor  de  propulsión.  La  inversión  de  sentido,  de  la
excitación  de  los  géneradores  será  causa  de  una  inversión  de  podes
en  aquéllos  y,  por  lo tanto,  de  cambio  de  marcha  en  el  motor.

El  acoplamiento  en  serie  dic los  motores  y  generadorés  tiene  la
ventaja  de  que  el  único  efecto  de  una  diferencia  de  velocidad  en

tre  los  generadores  es  una  desigual  repartición  de  la  carga  entre
ellos,  sin  perjuicio  para  el  funcionamiento.  Con  eV acoplamiento
en  paralelo  resultan  siempre  inconvenientes,  debidbs  a  una  diferen
cia  de  velocidad,  y  es  necesario  que  todos  los  reguladores  funcionen
a  la  perfección.  Bajo  el  punto  de  vista  del  trabajo  y  maniobra  la
disposición  de  todos  los  aparatos  en  serie  es  ideal  y  constituye  con
notab’e  diferencia  sobre  los  demás  el  sistema  más  sencillo.

Los  motores  Diesel  empleados  en  la  propulsión  Diesel  eléctrica
serán  de  cualquier  marca  acroditada  que  trabajen  a  una  velocidad.
razonablemente  alta  Con  esto  no  queremos  decir  que  sus  ve1ocida
des  lineales  de  émbolo  sean  mayores  que  ‘las  usuales,  sino  que  sean
de  un  regular  número  de  revoluciones.  Estos  motores,  que  además
son  irreversibles,  son  de  sencilla  construcción:  y  sus  tensiones  ca1o-
ríficas  revisten  menos  importancia  que  en  los  lentos  de  grandes
dimensione,  lo  cual,  unido  a  su  marcha  regdular   continua  en  la
velocidad,  hacen  que  sean:  menos  costosos  de  precio  y  de  entrete
nimiento.

Sabido  es,  por  otra  parte,  que  el  aumento  de  número  de  revo
luciones  hace  disminuir  muy  rápidamente  e1 peso  por  caballo.  Esto
tiene  capital  importancia,  puesto  que  el  peso  que  se  ahorra  po
niendo  un  motor  menos  pesado  es  bastante  menos  que  el  adiiional
para  colocar  el  equipo  eléctrico,  resultando  así  el  sistema  e’éctrico
más  ligero  que  el  directamente  acoplado.

En  la  figura  5.  damos  un  esquema  de  la  instalación  de  un  Die
sel  eléctrico  de  4.500  HP.  En  ella
se  ven  los  cuatro  mo,toenerado
res,  que  suministran  corriente

al  motor  principal  de  propusi6n
el  cual  ea  de  doble  inducido.  La
disposición  esquemática  del  cir

cuito  eléctrico  es  la  de  la  figu

Fig.  6             ra 6.  Como  se  ve,  todos  los  ge
neradores  y  motores  están  en  se

rie.  Los  generadores  1  y  2  suman  sus  voltajes,  suministrándolos  a
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la  primera  mitad  de  motor,  después  de  lo  cual  los  3  y  4 elevan  de
nuevo  la  tensión  para  que  lo,  utilice  la  segunda  mitad.  Esta  dis
posición  tiene  la  ventaja  de  que,  fraccionndose  la  caída  de! po
tencial,  los  aislamientos  necesarios  son  menos  costosos  y  las  ten
siones  empleadas  menos  peligrosas.

La  instalación  descrita  se  compone  de:
Cuatro  motores  Diesed de  1.250  HP.  a  250  r.  p.  m.
Cuatro  generadores  de  925  kilovatios  y  250  voltios,  directamen

te  acoplados  a  los  motores  Diesel.
Un  motor  marino  de  propulsión,  tipo  de  doble  inducido,

4.500  HP.  a  90  it  p.  m.  y  500 voltios  por  inducida
Dos  grupos  generadores  auxiliares  de  75  kilovatios  a  250  vol

tioa

Un  equipo  de  auxiliares  en  la  cámara  de  máquinas  eléctricas.
Un!  cuadro  de  distribución  y  de  maniobra  para  toda  la  máquina

citada..
-En  la  figura  7•a  puede  verse  un  esquema  de  la  regulación  de

la  velocidad  de  los  motores.  En; ella  se  pueden  seguir  los  circuitos
principales  que  se  han  representado  esquemtáticamente.  Como  se
ha  dicho,  la  regu1ación  de  la  velocidad  de  estos  motores  se  hace
variando  el  voltaje  aplicado  a  éstos,  a  ciu.yo objeto  varía  la  exci
tación  de  los  generadores.  Ya  se  ha  dicho  también  que  al  invertir
la  excitación  de  los  generadores  se  invierte  su  f.  e  m.  Se  trata,
pues,  de  variar  la  excitación  de  ‘os generadores  gradualmente  desde
el  máximo  en  un  sentido  hasta  el  máximo  en  sentido  contrario.

Para  ello  y  en; el  circuito  auxiliar,  que  es  el  que  suministra  la
excitación,  se  colocan  dos  reóstatos  A A:  uno  en  ej  puente  y  en

Fig.  7
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máquinas  el  otro.  La  corriente  de  excitación  de  1os generador&s

pasa  por  los contactos  a y  b, móviles.  La  posición  de  la  figura  es  la
correspondiente  a  toda  marcha  avante  y  la  de  parada  corresponde

cuando  están  juntos  en  la  posición  media.  Cuando  se  invierten  las
actuales  posiciones  cambia  el  sentido  de  1a corrient&  de  excitación.
El  interruptor  1 permite  efectuar  la  maniobra  bien  desde  el  puente,
bien  desde  la  máquina.

Auxiliar  twrboeléctrica.__Ultiramente  ha  encontrado  la  propul
sión  eléctrica  una  nueva  e  intereantísima  aplicación.  Se  trata  de  la
propu’sión  auxiliar  turboeléctrica.  Ya  sabemos  que  las  máquinas
alternativas  se  prcstan  mal  a  un  completo  aprovechamiento  de  la
expansión  del  vajor.  A  este  objeto,  hace  tiempo  que  son  conocidos
los  sistemas  de  combinación;  pero  han  tenido  siempre  que  ser  a
base  de  tres  ejes;  en  los  últimos  tiempos  de  acplamientos  hidráu
licos  presentan  muchas  dificultades  al  ajuste  de  la  veiccidÁd.  La

Ellerman  Line  ha  desarrollado  este  sistema,  que  se  conjíoñe  de:
una  turbiná  dé  báj  presión,  que  aprovecha  el  vapor  de  exhausta
ción  de  la  máquina  alternativa  y  produce  corriente,  que  se  ap ro
vecha  en  un  motor  eléctrico  interpuesto  en  el  mismo  árbol  de  la
hélice.  Este  sistema  supone  una  economía  de  combustib’e  sobre  la
máquina  de  vapor  de  un  20  a  25  por  100  y  es  mu  indicado  para
conversiones  (flg.  &a).

Descritos,  aunque  sea  con  la  extrema  concisión  a  que  nos  obli
ga  la  extensa  materia  que  tenemos  que  tratar  los  sistemas  eléc
tricos  de  propulsión.,  pasemos  a  dar  una  idea  de  las  ventajas  ge

nerales  de  éstos.                 -

Ventajas  del sistema turboeléctrico.

Consideradas  en  general  las  ventajas  del  sistema  turboeléctrico,
son  las  siguientes:

1.u  Seguridad .—Es  la  cualidad  más  importante  de  una  ma
quinaria,  pues  de  ella  depende  el  qu&el  buque  pueda  realizar  su
servicio  y  dé  al  armador  un  interés  del  capital  emp’eado.  En  los

buques  de  guerra  no  hay  que  poner  de  manifiesto  la  enorme  impor
tancia  de  esta  cualidad,  especialmente  en  tiempo  de  guerra.

La  mejor  demostración  de  la  seguridad  de  la  máquina  turbo-
eléctrica  es  la  experiencia  de  los  últimos  años  y  el  crecimiento  de
la  potencia  instalada.  Hay  además  una  serie  de razones  que  justifi
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-cari  estos  resultados.  La  maquinaria  eléctrica  n.o  se  desgasta  corno
las  otras;  la  potencia  se  transmite  sin  conexión  alguna  mecánica  a
través  del  entrehierrc,  y  &  único  desgaste  es,  pues,  el  de  los  coji

netes.  Otro  hecho  que  hace  muy  segura  la  maquinaria  eléctrica  es
que  en  una  instalación  con  dos  turbogeneradores  el  buque  puede
ser  propulsado  por  medio  de  sus  dos  motores  de  propulsión  a  una
velocidad  de1 70  por  100  de  la  máxima,  aunque  se  averíe  uno  de
los  turbogeneradores.  De  esta  manera  se  puede  tener  en  buen  es

tadó  de  conservación  la  maquinaria,  pues  al  menor  síntoma  de  ave
ría  se  para  un  turbogenerador  y  se  continúa  con  el  otro  sin  gran
alteración  en  la  marcha  del  buque.

Como  los motores  eléctricos  forman  un  acoplamiento  elástico  en
tre  las  turbinas  y  la  hélice,  aumenta  la  seguridad,  puesto  que  no  se
transmiten  los  choques  de  ésta  a  la  turbina.

La  sencillez  y  rcbustez  de  la  maquinaria  eléctrica  es  de  sobra
conocida  y  1a larga  experiencia  que  hay  sobre  su  instalación  a  bordo
permite  prevenir  perfectamente  cualquier  causa  de  avería,  bien
provenga  de  choques  o  vibraciones,  bien  del  efecto  de  la  salinidad
del  aire  en  los  aislamientos.

2.a  Flexibilidad  en  la  inaniobra.—El  buque  eléctrico  tiene  un
refinamiento  de  mando  mucho  mayor  que  el  de  otro  cualquiera.  Una

palanca  manda  la  dirección  de  rotación  del  motor  de  propulsión;
una  segunda,  las  excitaciones  de  los  generadore  y  motores,  mien
tras  que  una  tercera  palanca  regula  la  velocidad  del  turbog’enera
dor.  Todas  están  colocadas  al  alcance  del  operador,  ante  el  cua’,  y
en  el  cuadro  de  distribució-i,,  se  hallan  todos  les  necesarios  apara
tos  de  medida  para  darse  cuenta  del  perfecto  y  regu1ar  funciona
miento  de  todos  los  órganos  de  la  instalación.  Las  palancas  están

enclavadas,  como  ya  hemos  dicho,  de  manera  que  no  es  posible  ha
cer  falsas  maniobras.

La  circunstancia  de  poder  usarse  un  generador  para  mover  los
dos  motores  de  propulsión  es  además  muy  útil  para  cuando  un
buque  debe  funcionar  a  velocidad  reducida  durante  algún  tiempo
con  la  máxima  económica.  Esta  ventaja  se  ha  aplicado  al  Viceroy
of  India,  el  cual  va  a  la  velocidad  de  crucero  entre  Lcndres  y  Mar
sella  y  en  los  viajes  de  turismo  de  verano  y,  en  cambio,  desarrolla
la  máxima  de  Marsella  a  la  India.

El  sistema  turboeléctrico  permine  la  maniobra  por  un  solo hom
bre  en  forma  sencilla  y  rapidísima.  Además  permite  el  desarrollo
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de  toda  la  potencia  en  marcha  atrás  y  de  pares  muy  superiores  al
normal,  l  que  se  traduce  en  rapidísimas  maniobras.  Así,  un  motor
grande  de  propulsión  dic  vai ios  miles  de  caballos  puede  pasar  de
máxima  potencia  avante  a  -máxima potencia  atrás  en  veinte  o trein
ta  segundos.

3•a  Facilidad  de  distribución. —  La  propulsión  turboeléctrica

permite  efectuar  la  distribución  del  modo  más  fácilL  Ello  es  icvi

dente,  puesto  que  en  un  buque  de  turbinas  corrientes  todo  son  co
nexiones  mecánicas  desde  máquinas  y calderas  hasta  la  hélice,  mien
-tras  que  en  el  eléctrico  pueden  colocarse  los  motores  de  propulsión
jodo  i  a  popa  que  se  quiera,  ya  que  su  única  relación  son  los  ge
neradores  son  los  cables  eléctricos  de  distribución  de  energía.

Los  turbogeneradores  pueden  ser  colocados  con  sus  condensado
res  debajo,  dejando  así  un  gran  espacio  libre  para  las  auxiliares

-     del condensador,  y  colbcando  a  la  turbina  y  generador  muy  altos
sobre  la  sentina,  con  la  consiguiente  ventaja  para  la  accesibilidad.
El  control  puede  colocarse  en  la  misma  plataforma  que  los turbo
generadores.  Respecto  a  los  motores,  pueden  colocarse  donde  se

juzgue  conveniente,  incluso  en  los  finos  de  popa,  que  se  aprovechan
así  perfectamente,  o  en  el  sitio  más  conveniente  de  la  cámara  de
máquinas.

En  los buques  de  guerra  los  motores  de  propulsión  suelen  ir  en
compartimientos  diferentes  que  las  turbinas  y  éstas  se  colocan  en
cámaras  independientes  y  cnn  sus  calderas  colocadas  lateralmente.

Esta  es  üna  magnífica  disposición  en  cohtra  de  los  ataques  subma
rinos,  que  da  al  buque  una  gran  seguridad.  El  que  haya  visitado
la  cániara  de  mquinas  de  un  buque  turboeléctric.o  se  quedará  asom
brado  por  la  limpieza  y  accesibilidad  de  todos  los  elementos,  que
contrasta  con  la  ma,yoría  de  las  instalaciones  de  turbinas  engrana

das.  Personalmente  conocemos  las  cámaras  de  -máquinas  del  Vice
roy  of India  y  del  California, y  podemos  asegurar  que  son  algo  ver

claderaménte  sorpreiidente  y  agradable.
4a  Construcci6n sencilla de la turrbina.—Como las  turbinas  em

pleadas  en  el  sistema  turboeléétrico  giran  sólo en  un  sentido,  puede

su  construcción  representar  el  máximo  de  sencillez.  Como el  cam
bio  de  marcha  se  hace  a  base  de  un  conmutador,  se  evita  la  com
plicación  de  las  toberas,  elementos,  válvuilas  y  tuberías  de  marcha
atrás.  La  simplificación  de  la  construcción  de  la  turbina  aumenta
su  seguridad  y  tiende  hacia-  un  funcionamiento  y  mantenimiento
más  económico.  (Continuará.)



Temas  de  organización

or  el  Capitán  de corbeta
CLAUDIO ALVARGONZÁLEZ

El  Oficial de  Marina ejecutivo  ante  la legislación  orgánica actual.

INGUN  asunto  existe  en  nuestra  Marina  de  más  im
portanci  que  el  de  su  organización  y  ninguno  es
tampoco  más  opuesto  que  éste  a  nuestro  modo de

ser.  Es  la  organizacidn  base  fundamental  de  todas
las  empresas;  nada  puede  realizarse  con  probabili

dades  de  éxito  sin  haber  ordenado  antes  lógicamente  todas  las  fuer
zas  precisas  para  que  atúen  en  el  momento  oporttme,  movidas  poi
la  msrna idea,  motor  único  que  las  impulsa,  para  alcanzar  el  fln

deseado.  Piénsese  que  las  fuerzas  se  suman  si  todas  están  dirigidas
en  el  misuo  sentido;  pero  que  se  destruyen  y  se  anulan,  haciendo
estériles  los mayores  esfuerzos,  si  sus  direcciones  son  opustas;  no’
basta,  pues,  que  el  motor  único  exista  (una  misma  pasin,  una
política  determinada);  es  preciso  que  un  solo  órgano  director  las

ordene.
Unico,  por  consiguiente,  debe  de  ser  l  sistema  organizador,

como  único  es  el  mando  en  la  guerra;  y  como  centralizador  que  es
de  la  misión  para  la  cual  ha  sido  constituido,  a  través  de  él  han  de
pasar  todas  las  fuerzas  para  actuar  y  a  él  corresponde  ordenar  la
dirección  y  amplitud  precisas  de  cada  una  para  alcanzar  el  fin

común.
¿Qué  fuerzas  y  qué organismo  único  son  éstos  de  que  hablamos?

Las  fuerzas,  si  hemos  cte referirnos  a  la  Marina  de  guerra,  nO  son
en  modo  alguno,  adarémoslo  bien,  ni  sus  torpedos,  ni  su  cañones,



38                     anuo 1932

ni  las  herramientas  del  ingeniero,  ni  nada  material  por  el  estilo.
Todo  esto,  con  ser  indispensable,  no  son  más  que  meros  accesorios
de  que  se  vale  el  hombre  para  aumentar  su  poder;  la  organización
existía  ya  en  tiempos  remotos  cuando  no  podía  soñarse  que  apa
reciesen  semejantes  armasen  el  mundo.  ‘Aquel4aç, fuerzas  a  que  me
refiero  tienen  como  base  tá  acción del  hombre.’ Pero  como  esta  ac
ción  es  consecuencia  exclusiva  de  su  pensamiento  y  este  pensamien

to  no  tiene  más  fuente  donde  beber  que  en  las  disposiciones  sobre
el  ‘punto  concreto  en  que  se  quiere  accionar  que  hayan  sido  esta
blecidas  con  anterioridad,  en  esas  disposiciones es  donde  radican
las  fuerzas  verdaderas  de una  organización.

Por  &nsigúiéhte,  en  las  Ordenána,  RIahientos  e  Ihstrucéio
nos  es  donde  reside  la  verdadera  fuena  de  una  organización  y  no

en  sus  cañones,  corazas  y  máquinas.  ¡ No!  Todo  esto  es  accesorio,
secundario,  simples  instrumentos,  como  hemos  dicho,  que  aumentan

el  poder  del  hombre;  el  pensamiento  de  éste  es  el  que  hay  que
orientar  y  reglamentar  para  darle  la  fuerza  que  representa  la
uniVn  bien  dirigida,  y  ello  sólo  se  consigue  con  una  legislación

clara.,  categórica  y  puesta  muy  a  su  alcance  para  que  no  dude  ni
se  desvíe  nunca  de  la  idea  primordial  en  sus  determinaciones.

El  organismo  director,  único  que  ha  de  realizar  esta  misión
primordial,  el  que,  en  una.. palabra,  debe.  cuidar  de  que  las  Or
denanzás,  Reglamentos  e  Instrucciones  estén  redactados  para  coa.dr

yuvar  al  fin  único  que  se  persigue,  y  en  aquella  forma  de  claridad,
preciáión  y  recopilación  no  puede  ser  otro  más  que  el  Estado  Ma
yor  de  lá  Armada.  Es  éste  la ‘piedra  de  toque  fundamental  y  fuente
única  de  inspiración  para  todos  los  éjecutores  y  coadyuvantes.

El  Oficial  de  Marina,  sobre  todo  al  principio  de  su  carrera,  no
es  aficionádo  a  los  asUntos  de  organización,  forzosa  e  íntimamente

ligados  con  el  «papeleteo»,  al  que  con  razn  justísima  le  tiene  ver
dadero  horror.

No  hay  que  profundizar  muchd  para  encontrar  el  motivo  de  tal
aversión.  Por  un  lado,  es  natura]  consecuencia  - de  la  función  que
realiza  el  Oficial  de  Marina  ‘ejecutivo,  función  de  mando  y  de  mane
jo  de  material.,  cuya  práctica  y  estudio  absorben  todas  sus  activida
des  en  los  primeros  años.  Y,  además  de  VgS,  es  también  conve
niente  que  así  sea,  ya  que  muchas  de  esas  actividades,  por  lo ‘que
en  cierto  modo  tienen  de  déportivas,  se  adaptan,  perfectamente  a
los  entusiasmos  y  energías  de  la  ,juventüdj.
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Por  añadidura,  hay  otra  razón,  más  importante  aun, ..principaií

si ina  - para  que  los Oficiales  de  nuestra  Marina  no  vayan  prestando

paulatinamente  más  interés  a  los asuntos  de  organización  a  medida
que  van  elevando  su  categoría  en• la  carrera:  la  horrible  complica
ción  que  se  observa  en  nuestra  iegislaci4n;  la  variación  constante,
diaria,  que  sufre,  sin  que  además  se  la  vea  sujeta  a  ninguna  lógi
ca  ni  encaminada  a  ningún  fin  único  e  invariable;  sin  que  dé  la
menor  señal  de  estar  adaptada  a  un  criterio  permanente,  y  sin
que,  por  último,  esté  recopilada  en  forma  de  fácil  acceso;  En  una
palabra:  sin  que  pueda  constituir  para  el  que  manda  lugar.  seguro

de  consulta  de  donde  tomar  las  normas  fijas  qué  hagan  sus  deci
siones  lo  más  próximas  a  lo  que  el  mando  central  pudiera  desear.

El  Oficial  que  se  encuentra  de  pronto  con  esta  legislación  sien
te  instintivamante  horror  hacia  ella;  entre  otras  cosas,  se  le  hace
bdioso  el  cúmulo  de  papeles  que  tiene  que  rendir  sin  eficacia  apa

rento;  no  pondrá  interés  en  rendir  unos  estados cuya  utilidad  no
solamente  no  se  le  alcanza,  sino  que  cuando  tiene  ocasión  de  ver
el  camino  que  siguen  y  adonde  van  a  parar  contemple  para  aumen
te  de  su  decepción  que  van  a  morir  con  veinte  mil  más  en  las  ofi

cinas  de  «término»’.
Cuando  sufre  los primeros  desengaños  en  materia  de  organiza

ción  el  Oficial es  en  el  primer  cargo  de  aluna  rsponsabilidad  que
se  le  confía,  y  con  un  tal  principio  no  es  extraño  que  tienda  a
desentenderse  por  completo  de  un  asunto  en  el  que  no  encuentra
más  que  aridez  y  que  dedique  sus  atenciones  preferentes  a  activi
.dades  de  otra  clase  más  lucidas  (en  los  primeros  años  de  su  cá
rrera  al  menos),  tales  como  electricidad,  tiro,  radiotelegrafía,  etc.,

abandonando  o  poco menos  en  manos  desubalternosno  responsables
lo  que  debiera  constituir  la  preocupación  prioripal  del  Oficial  de
Marina  ejecutivo:  la  organización.  Porque  el  «papeleteo»  y  toda
su  trama  no  son  más  que  derivaciones  necesarias  de  la  cadena  or
gánica..

No  voy  a  tratar  aqií  dé  lo  importante  que  por  demás  es  este
papeleteo.  Bien  conocido es  de  todos  que’ las  ciencias  han  llevado  tal
complicación  a  los  institutos  armados,  que  sólo  una  organización
perfecta,  en  que  el  papel  figura  en  primér  término,  puede  guardar
las  enseñanzas  de  la  experiencia  adquirida  en  pitticas,  ejercicios
y  en  estudios  constantes,  para  perfeccionar  la  máquina  naval  y
tenerla  lo  mejoi  dispuesta  para  la  guerra.
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Pero  vayamos  a  lo  nuestro.  Solamente  circunstancias  especiales
harán  que  el  Oficial reaccione  contra  este  estado  de  cosas, y  lauda
bies  ejemplos existen  de  Oficiales interesad%  en  tan  árida  materia;
pero  no  basta  el  ocuparse  individual  y  obscuramente  de  éstos.  Es
preciso  y  es  un; deber  el  aportar  los  conocimientos  individuales,  sir-
viéndose  de esta  REVISTA como el  mejor  medio  de  divulgarlos  y  para
tratar  de  despertar  en  todos  y  formar  en  la  Marina  un  espíritu

de  organisación,  fundame:nto esencial y  primero para  la  eficacia  de
ésta  en  la  guerra.

Es  cosa  corriente  y  comprobada  que  las  personas  ajenas  a  cual
quiera  actividad  sean  las  que  al  ponerse  en; contacto  con  éstas  y
estudiarlas  vean  ms  claramente  los  defectos  esenciales  que  las  ta

les  encierran..  Los  que  están  dentro  de  la  misma  no  llegan  a  apre
ciar  estos  defectos,  que  la  fuerza  de  la  costumbre  les  hace  mirar
como  cosas  naturales.  Confieso  que  mi  propio  desconocimiento del
enredo  legislativo  de  nuestra  Marina,  para  cuya  retención  no  tengo
suficiente  memoria  ni  tiempo  sobrado  que  dedicarle,  me  han  pro-
ducido  la  reacción  lógica  del  que  quiere  saber  y  no  puede,  del  que
tiene  la  voluntad  de  querer  saber  y  no  puede.  Y  es  que  un  mecanis
mo  de aplicación, que  no  está  al  alcance  de  una  inteligencia  media
y  que  absorbe  la  mayor  parte  de  sus  energías,  no  puede  dar  al  or
ganismo  a  que  sirve  la  dinámica  y  precisión  que  para  la  eficacia
de  su  función  necesita.

En  la  legislación  orgánica  es  en  donde  residen;  las  herramien
tas  únicas  que  para  ejercer  el  mando  tiene  el  Oficial  de  Marina
ejecutivo.

Es  preciso  hacer  el  máximo  esfuerzo  para  llevar  a  nuestra  Ma
rina  de  guerra  la  organización  que  precisa  tener  si  de  su  existencia
se  quiere  esperar  algo.  No  sólo  por  patriotismo,  en  cumplimiento
de  un;  deber  sagrado,  sino  aun  egoístamente  y  por  convenienciE

propia,  para  facilitar  la  enorme  tarea  y  résponsabi.lidad  que  pesa
sobre  el  Oficial  que  manda.

Por  todo  ello,  hay  que  llevar  a  nuestra  legislación  claridad, pro
cisión  y  facilidad de acceso.

Pero  ¿qué  sucede en  cuanto  pasamos  la  vista  a lo  largo  de  aqué
lla?  ¿Reúne alguna  de  estas  tres  condiciones  qué  acabo  de  indicar?
No  necesito  poner  aquí  una  contestación  que  está  en  boca de  todo
el  mundo.

¿Clara?  ¿Cómo  va  a  ser  clara  una  organización  emanada  de
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fuentes  tan  varias?  ¿Cómo va  a  ser  clara  una  legislaciÓn oréánica
originada  en  manantiales  tan  varios  como  son  los  distintos  orgá
nismos  y  servicios  de  la  Marina,  sin  que  haya  sido  solicitada  con

arreglo  a  las  necesidades  de  ésta  y  adaptada,  orientada  y  emitida
por  el  organismo  único y  esencial que  se  ha  dado en  llamar  Estado
Mayor?  Nadie  más  quia él,  accionando  a  un  tiempo  como  volante
regulador  y  como  agente  informativo  y  distribuidor  del  mando,  de

cuyo  cerebro  es  una  continuación,  puede  coordinar  las  fuerzas  le

gislativas  y  sujetarlas  a  normas  precisas  para  presentarlas  clara
mente  a  los  ojos  de  todos  como  los órganos  de  una  máquina  donde

cada  uno  realiza  una  funci  con; arreglo  a  lo que  el  conjunto  ne
cesita  para  conseguir  la  finalidad  perseguida,  motor  único  ésta,  como
hemos  repetido,  que  impele  el  conjunto  y  condición  ske  qua non.

Nada  más  lejos  de  esto  lo  que  a  nuestra  legislación  sucede.  Los
distintos  organismos  que  constituyen  la  Marina,  ledos de  adaptarse
a  las  condiciones  necesarias  para  realisar  su  función,  debido  qui
zás  a  la  falta  de  finajidad  úni°a,  de  motor  único  que  impela  el  con
junto,  han  crecido  o  menguado  en  distintas  épocas  como  si  fuesen
mecanismos  independientes  y  no  órganos  de  uno  solo, con  la  conse
cuencia  lógi°a  de  perder  claridad  el  conjunto,  de  que  se  llegase  a

perder  de  vista  cuál  era  órgano  de  fuerza  principal  y  cuál  lo era  de
trabajo  accesorio,  y  de  que,  aun  dentro  de  cada  uno  dé  éstos,  la
falta  de  clan dad  en  la  función  para  la  cual  existían  era  y  es  origen

de  deformidad  en  el  órgano,  degenerando,  como  consecuencia,  tan
to  la  parte  como  el  todo.

Para  que  una  organización  esté  clara  necesita  estar  razonada,
especialmente  en  lo  que  se  refiere  a  sus  más  salientes  disposicio
nes;  donde  lo  de  carácter  fundamental  esté  claramente  destacado
de  lo  accesorio.  No  bastan  las  exposiciones  que  preceden  a  los  de
cretos,  que  no  tocan  más  que  una  parte;  es  preciso,  algo  de  visión
más  amplia  y  que  no  esté  diseminado  por  aquí  y  por  allá,  sino  for

mando  un  todo  armónico.  La  necesidad  de  este  razonamiento  y  las
consecuencias  de  su  falta  en  nuestra  Marina  las  tenernos  bien  a
la  vista  al  observar  cómo  al  cabo  de  un  tiempo  relativamente  corto
surgen  niodificaciones en  la  organización,  sin  fundamento  aparente
y  sin  que  se  vea  que  hayan  cambiado  los  motivos que  dieron;  na
cimiento  a  las  disposiciones  que  se  derogan..

La  claridad en  razonar  los motivos  qúe  oii.ginan  las  disposiciones,
es  tan  indispensable  comó  las  disposiciones  mismas  y  única  forma,
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no  solamente  ‘de  que  éstas  perdurent  sino  de  que  si’rvan  ‘de» dique

y  de  molde  a ‘los mismos  organismos  que  son  causa  de  aquéllas.  De
otro  modo,  el  proceso, de  deformacióñ  de  S  partes  lo tenemos  cla
ramente  a  la  vista.  Basta  hacer  una  exposición  ‘presentando  en  for

ma  ‘nueva  un  organismo’  cualquiera  para  que’ ya  su  legislacildn  no
se  le  adapte  y,  en  consecuencia,  se  modifique;  al  cabo  de  algún  tiem
po,  como  no  han  quedado  suficientemente  razonadcs  los motivos  de

la  reforma  y  se  pierde  ademáp  todo  recuerdo  del  espíritu  qe  la
dictó  en  ‘la  maraña  legislativa  que  ha  ido  creciendo,  puede  volver
a  presentarse  bajo  nueva  forma,  a  veces  por  personas  sin  respon
sabilidad  y  conocimiento,  del  conjunto  y,  en  consecuencia,  hacer  sur
gir  nueva  legislación  que  pretenda  adaptársele.

Este  proceso  de  degeneración,  llevado  a  todos  los  órganos  de  la
máquina  naval,  ha  conducido  al  extraño  mecanismo  que  nuestra  or

ganización  ha  presentado  siempre,  ‘con  sus  tristes  consecuencias.
Sólo  un  Estado  Mayor  que  actúe  de  volante,  y  que  lleva  con su  vi
sión  constante  de  la  finalidad  de  la  ‘Marina  la  responsabilidad  de
su  eficiencia,  puede  estar  capacitado  para  presentar  la  modificación

de  un  organismo  y  su  legislación.

‘Ser  categórica  és  la  segunda  cualidad  que  una  legislación  per
fecta  necesita.  Para  serlo,,  para  que  no  se  presten  a  múltiples  in
terpréttaciones  sus  cláusulas,  y  para  que  no  haya  que  estar  dando
continuamente  aclaraciones  a  las  mismas,  es  preciso  haber  ponde
rado  mucho  todas  sus  partes;  es  preciso  que  más  de  una  y  de  dos

personas  pertenecientes  a  distintos  organismos  y  que  no ‘hayan  Lo
mado  parte  en  su  redacción  las  estudien  concienzudamente  para

poder  desechar  toda  probabilidad  de  falsa  interpretación.
El  criterio  del  Oficial  ejecutivo,  principalmente  el  criterio  del

mando,  no  se  debe  gastar  en  la  interpretación  de  un  reglamento
doctrinal.  Bastantes  casos  se  presentan  en  el  servicio  diario,  donde
el  Qficial  necesita  aplicar  su  juicio  y  criterio,  para  que  además
tenga  que  gastar  su  ‘tiempo  y  rapidez  de  decisión  en  desentrañar
lo  que  las  disposiciones  pertinentes  al  caso  han  querido  o  no  de
terminar.

Toda  nuestra  Colección  Legislativa  está  llena  de  aclaraciones
a  reglamentos  y  disposiciones  aisladas;  y  no  es  que  podamos  decir
que  estas  aclaraciones  han  sido  consecuenciá  lógica  del  transcurso
del  tiempo,  no;  sino  que,  bien  al  contrario,  casi  todas  han  salido  a
los  pocos  días  de  las  disposiciones  de  origen,  denunciando  así  que
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habo  falta  de  pondcracion  al  rcd,ctarls  o  qie  faltó  igualmente
tna  acertada  visiUt  de  conjuñto,  dando  lugar  a  que  fuesen  en
contrá  de  ótras  anteriores  originadas  en. otros  organismos.

La  consecuencia  lógica  de  todo  ello  es,  no  solamente  llevar  la
indeciióri  al momento,  smb  el  ir  a  acumuilar  en  aquella  Colección
Legislativa  matéria  de  enredo  para  el  futuro   río  revuelto  donde
pescadores  de  conveniencia  iráñ  a  buscar  les  argumentos  con  que
apoyar  peticiones  inconvenientes;  El  proverbio  de  que  quien  hizo
la  iéy  hi,zó la  trampa  no  es  admisible  cuando  de  la  eficiencia  de  un
orgánismo  armado  se  trat&               . -  .

Si  a  una  orden  de  operaciones  se  le  exige  claridad  y  precisión,
estando  generalmente  redactada  en  momentos  que  apremian,  no

hay  ninguna  razón  para  que  a  las  disposiciones  que  en  tiempo  de
paz  emite  un  Estado  Mayor,  que  son  todas  de  preparación  para  la
guerra,  les  falten  aquellos  dos  requisitos  contando  con  tiempo  y
calma  para  redactarlas.

Y  al  tratar  ahora  de  la  tercera  cualidad  —facilidad  de  acceso
que  debe  caracterizar  una  legislación  argánicw—, entramos  en

la  parte  más  tristemente  deficiente  .  de  nuestra  organización.
Si  el  Oficial  de  nuestra  Marina,  para  cumplir  su  propio  deber  y
obligar  a  sus  inferiores  a  cumplir  el  que  les  corresponde,  necesita
conocer  y  consultar,  aunque  no  sea  más  que  parte  de  los  ¡108  to
mos!  de  la  Colección LegzWativa, desde  el  año  1824  hasta  la  fecha
actual,  y  has Diarios Oficiales subsiguientes,  no  le  demos  más  vuel
tas,  no  nos  hagamos  má,s ilusiones;  ese  Oficial nunca  se  disciplinará
en.  un  deber  y  su vida  militar  ,serái un  equilibrio  difícil  entre  lo  que
ve  por  arriba,  lo que  oye  y  lo  que  su  debilidad  o  entereza  le  acon
sejen.  Nunca  será  el  brazo  . firme  impulsado  por  una  inteligencia
bien  dirigida  y  disciplinada.  .

Cuando  los métodos  rutinarios  se  oponen  al  progreso  de  un  or

ganismo  no  hay  más  remedio  que  tirarlos  por  la  borda.  Es  preciso

parar  el  carro,  recapacitar  sobre  el  camino  andado  y  sobre  la  uti
lidad  de  la  carga  que  se  lleva  encima  y  emprender  con  seguridad
el  camino  nuevo.  El  Diario  Oficial,  al  menos  en  la  fonna  en  que
está  constituído,  es  la  causa de  nuestros  males  en  este  punto
estamos  tratando.  El  Diario  Oficial es  por  sí  solo un  mecanismo de
mal  ejemplo  y  un  mecanismo,  que  facilita  el  que  las  cosas  se  hagan
mal.  Mal  ejemplo,  porque  la  petición  de  un  individuo  que  aparezca
en  el  mismo  da  lugar  a  que  s  multipliquen  aquéllas,  improceden
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te,s  en  la  mayoría  de  los casos, y  con la  consecuencia,  además  de  la
pérdida  de  tiempo  en  su  tramitación  del  peso  con  que  se  va  a

aumentar  aquella  carga.  Facilita  el  que  las cosas  se  hagan  mal,  por
qué  siendo  tan  fácil  el  ir  emitiendo  órdenes  sucesivas  para  aclarar
una  anteriormnte  dada,  no  se  pone  en  la  redacción  de  ésta  lá  pon.
deració’xi  que  en  algo  que  fuese  prácticamente  inamovible  sería
preciso  poner.

No  quiere  esto  decir  que  nadie  pueda  solicitar  ni  ningún  or
gan,ismo  rectificar;  pero  ningún  beneficio  aporta  para  el  servicio,
y  sí  perjuicio,  el  que  que  aparezcan  en  la  forma  en  que  se  hace
por  medio  del  Diario Oficial.

Las  instancias  individualés  de  pretensiones  lógicas dél  personal
son  fuentes  que  dan  luz  sobre  defectos  de  la  organización  y  ‘jue
contribuyen  a  hacer  justicia  y  a  perfeccionar  el  organismo;  pero
entiéndase  bien; que  es  esto,  la  perfección  del  organismo,  la  justi
cia  para  todos, lo  que  al  servicio  conviene  y  no  al  caso particular

del  que  solicita.
No  hay,  por  consiguiente,  urgencia  ni  necesidad  alguna  en  que

aparca  resuelta  una  instancia  individual  en  el  Diario Oficial. Sir
va  únicamente  aquélla  para  estudiar  el  problexna  de  todos  y  llevar
a  su  debido  tiempo  la  conveniente  modificación  de  los réglamentos
orgáinicos  y  reglas  de  aplicación  en  vigor.

Las  necesidades  del  servicio  no  precisan  tampoco  la  urgencia
de  la  publicación  de  sus  disposiciones  en  el, Diario  Oficial.  Si  son
éstas  modificaciones  a  reglamentos  o  asuntos  análogo,  llévese  a  su

debido  tiempo  la  ampliación  correspondiente  a  los  textos  en  vigor
en  fQrma  de  apéndices  o  nuevas  publicaciones,  de  lo  que  no  vamos
a  ocuparnos  ahora.  Si  realmente  existiese  aquella  urgencia,  es  una
orden  telegráfica  u  oficio el  trámite  corriente  para  hacerlo  saber  a
los  organismos  interesados  y  autoridades  y  en  forma  de  que  pue
dan  tener  ‘siempre  a  la  vista  el. motivo  legislativo.

Esto  además  es  lo  que  en  cualquier  caso  se  hace.  El  Diario Of iL
dat  no  ahorra  el  Siclo  directo.  Pero  publicar  todo  ello  diariamente
para  que  vaya  aumentando  el  peso  del  carro  y  caiga  más  tÁrde  en

el  olvido,  mezclado  con  negativas  de  instancias  personales  y  otras
cosas  inútiles  por  el  estilo,  ni  es  lógico  ni  es  eficaz.  Pero  aun  tiene
la  perjudicial  consecuencia  de  mantener  una  multitud  burocrática
de  pescadores  que  viven  en  la  maraña  del  río  revuelto  y  propenden
a  en;turbiarlo  más,  influyendo a  su  antojo  y  conveniencia  sobre  in
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formes  oficiales  a  causa de  presentar,  picando  de  aquí  o  de  allá  en
el  copioso saco  de  los  precedentes,  la  disposición  conveniente  para
hacer  pesar  la  balanza  de  este  o  aquel  la&

La  carga  del  Diario Of*áal se  vuelca  al  cabo  de  los  años  en  la
Colección Legislativa,  la  cual,  como, hemos  indicado más  arriba,  no
llena  la  necesidad  de  ser  de  acceso  fkil,  primero,  porque  tiene  su

origen  en  el  Diario Oficial y,  por  consiguiente,  lleva  en  si  todos sus
defectos  y  causas  de  perturbación,  y  segundo,  porque  no  ofrece  a
la  vista  del  que  la  consulta  una  luz  que  lo  oriente  en  todo lo  que
sobre  aquel  punto  concreto  esté  mandado.  Esto  aparte  de  la  impo

sibilidad  de  que  en  todas  las  dependencias  y  buques  de  la  Marina
exista  una  Colección Legislativa  completa,  como está  mandado  que
existan  unas  Ordenanzas;  pero  aunque  existiese  aquélla,  nadie  pue
de  saber  al  abrir  un  tomo  en  busca  de  una  disposición  si  habrá  o
no  en  otro  lado  otra  que  se  le  oponga.  Si  estamos  todos conformes
en  que  de  la  Colecrión Legislativa  se  pueden  arrancar  miles  de
hojas  que  no  sirven  para  nada  bueno,  quedando,  por  consiguiente,
lo  un  número  mucho  más  corto  de  ellas  útiles,  no  hay  razón  nin

guna  para  que  año  tras  año,  generación  tras  generación,  se  vaya
arrastrando  el  peso  perturbador  de  las  inútiles,  con  la  agravante
además  de  que,  no  solamente  son  inútiles  esas  hojas  que  sobran,
sino  altamente  perturbadoras,  porque  no  estando  expresado  en  cada
tomo  lo  que  es  bueno  y  lo  que  es  malo,  puede  muy  bien  ‘tomarse
lb  uno  or  lo  otro  por  quien  no  está  iniciado  en  esa  gramática

parda.

No  nos queda  ya  más  por  analizar,  desde nuestro  punto  de vista,
que  la  Compilación Legislativa,  y  de  ella  diremos  que,  aunque  per
teneciese  a  una  organización  perfecta,  no  llenaría  tampoco  la  ne
cesidad  anteriormente  apuntada.  Es,  sin  embargo,  lo  que  Ss  se
aproxima  a  lo  que  debiera  constituir  los  reglamentos  orgánicos  y
sus  reglas  de  aplicación.

Aun  suponiendo  que  esta  Compilación estuviera  al  día  por  me
dio  de  suplementos  periódicos,  no  llenaría  tampoco las  necesidades
de  la  cadena  orgánica  de  la  Marina,   particularmente  las  del  Ofi
cial  ejecutivo.  ¿Qué le  importan  a  un  Oficial  que  manda  y  a  toda
la  máquina  naval  en  su  trabajo  inmediato  las  veinte  mil  disposi
cisnes  derogadas  qué  encierra  la  Compilación? Esas  disposiciones,
esa  colección de  antigüedades  legislativas,  le  podrá  convenir  con
servarlas  en  sus  archivos  al  Estado  Mayor  Central,  como elementos
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que  ‘pued  en’ algún  momento  tener  necesidad  de  hacer  revivir  para
adóptar  y  émitir  nuos  réglamentos  ‘y  disposiciones;  pero  nunca,

entiéndase  biea  al  Oficial ‘ejeutivo,  que  necesita  órdenes   dispo
sicionés  escuetas,  clara.,  precisas  y  al  a.bnnce  inmediato  de  su
friáno,  para  que  las  pud,a  estudiar  y  conocér siempre  sin  ningún
frabajc,  al  objeto  de  que  n’unca  dude  en  su  aplicación  y  de  que  el

Mecanismo  marche  sin  trpiezos  perjudiciales  para  la  disciplina  y
para  el  prestigio  del  mando.

Esto  s  todo,  y  tn  necesario,  que  no  se  puede  pensar  en  efica

cia  alguna  si  no  se  lleva  la  organización  a  los  cauces  precisos  y
racionalmnte  orientados  por  donde  debe  correr.  Toda ‘la  fuerza  de
una  Marina  de  guerra,  ya  lo  hemos  dichó antes,  reside  en  esta  or

gani2aeión.  Los barcos; aviones,  cañones,  torpedos,  corazas...  no  re
rsentaii  nada’  por’ sí  solos;  son  material  inerte;  que  el  hombie
sólo  puede  utilizar  como  palancas  que  aumenten  su  poder;  su  pen
samiento  es  el  que  ha  de  hacer  reaccionar  estas  jrnlancas;  por  conr
siguiente,  es  sobre  su  pensamiento,  encuadrándolo en  una  organi
zación  adecúada, sobre el que  tenemos  que  actuar.

Lo  que  valoriza  una  fuérza  naval  —como  otra  cualquiera—  es
su  organización,  y  ésta  se  expresa  en  forma  tangible  por  la  legis
lación  y  los  reglamentos,  tan  necesarios,  tan  indispensables  como
el  material  mismo.  Un  par  de  unidades  más  o menos, aun  tratándóse
de  Marinas  bien  modestas,  no  mejoran  el  conjunto  seguramente
más  que  una  perfecta  organización,  y,  sin  embargo,  el  coste  mate
rial,  pecuniario,  de  ésta  es  bien  exiguo  comparativamente.  Redac

tar  y  editar  algunos  libros  y  folletos  que  comprendan  la  parte  útil,
vigente,  de  la  legislacióni  actual  (después  de  expurgar  ambigüeda
des  y  contradicciones)  no  representará  més  gasto  que  la  reposición
de  un  bote  automóvil,  por  ejemplo.

La  necesidad  acucia  los  sentidos.  Nación  sin  :enemigo  es  nación
militarmente  muerta.  Quizás  tengamos  que  dar  gracias  a  Dios  de
no  tener  a  la  vista  móvil  que  oriente  nuestro  organismo  armado;
pero  si  algún  día  surge  aquél  y  nos  encuentra  inermes  sin  razón
justificada,  nada  podrá  coempensar  nuestra  falta  de  preparación.
Si  1 móvil  no  está  daro  se  define  a  la  fuerza,  sea  grande  o  chico;
pero  desde  luego  con  la  nitides  precisa  para  que  todo  el  mecanismo

militar  flincione  a  la  perfección  impusado  por  él,  única  forma  de
que  algún  día  pueda  ser  útil.

Claridad,  precisión, facilidad de acceso; éstas  son  en  síntesis,  las
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cua]id.ades  que  una  legislación  orgáica  requiere.  Que  el  fin  y  el
conjunto  estén  claros  para  que  haya  armonía  en  el  funcionamien
to  y  ningún  organismo  pueda  degenerar  en  funciones  ajenas  o  de

formar  los  suyos  propios;  que  todo  esté  bien  precisado  para  que
no  haya  intermitencias  ni  dudas  en  la  marcha;  que  sea  de  fácil
acceso  para  contribuir  en  el  máximo  grado  a  que  todos  sepan  cómo
cumplir  con  su  deber.

Si  esta  opinión  no  es  compartida  en  alguna  partos  ataiciuésela  y

rebátase;  de  la  discusión  nace  la  luz  y  ningún  asunto  es  más  esen
cial  para  darle  cabida  en  esta  REVISTA; pero  si,  por  el  contrario,

halla  su  eco  en  parte  alguna,  apóyese  y  refuércese  en  igual  forma;
todos  podmos  aportar  nuestra  experiencia  sobre  los  asuntos  en  que

direetamente  entendemos  en  nuestros  cometidos.  La  unión  hace  la
fuerza;  y  este  esenciaiísimo  proverbio  lo mismo  se  aplica  al  esfuer
zo  que  todos  debemos  realizar  para  este  trabajo  de  organización

que  a  la  unión  que  precisan  las  fuerzas  organizadas  de  la  Marina
para  conducir  a  su  eficacia.  Unión  es  organizac6n.  Fuerza  es  efi
cacia.  La  organización  hace la  eficacia.

lVIayo,  1932.



La  Sanidad  en las  Comandancias
de  Marina

Por  el  Comandante  Médico  de la  Armada
JULIO  GAPC1A  PEEZ  DZL  VILLAR

LA  SANIDAD  EN  LAS  COMANDANCIAS DE  MARINA

TJFSTA  sobre  el  tapete  de  la  actualidad  la  reorga
nizaci.ón  de  Ja  Marina  mercante,  que  implica  la
total  reforma  y  cambio  de  caráctar,  etc.,  etc.,
de  nuestras  Comandancias  de  Marina,  creo  de

interés  apuntar  unas  sorneias  notas  sobre  las

ATENCIONES  SANITARIAS A  CUBRIR  POR  LOS  GoBIERNos

DE  LAS  PROVINCIAS  MARÍTIMAS

•  Principalmente  poclmos  enumerar  como  atenciones  sanitarias
a  cubrir  las  siguientes:

1.°  Acción  sanitaria  en  el  reclutamiento.
2.°  Fiscalización  del  mismo.
3•  Reconocimiento  higiénico-sañitario  de  los  buques  y  em

barcaciones.
4.”  Inspección  higiénico-médica  del  trabajo.
5.°  Dirección  de  la  campaña  antivenérea  y  profiláctica  contra

pestes  y  enfermedades  infecto-contagiosas.
6.°  Dirección  y  acción  técnica  en  el  dispensario  y  policlínica

en  cada  Gobierno  principal.
70  Elaboración  de  la  estadística  correspondiente.
8.°  Asesoramiento  médico-legal  de  las  autoridades  judiciAles

correspondientés;  y
TOMO  CC*
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9.   Orientación  general  y  dirección  de  la  campaña  interna
cional  para  la  acción  sanitaria.

1.0  Acción  sanitaria  en  el  rccluMin.iento.—Comprende  esta
voz  el  auxilio  en  el  reconocitniento  de  ingreso  para  clasificación
de  inscriptos  y  confección  de  ficha,  médica  de  los  rnismoa  La  im
-portancia  de  la  ficha  médica  ha  sido. tiniversaimehte  reconocida  ,r
es  base  de  toda  campaña  profl]áctica.

La  lucha  antituberculosa,  modernamente,,  se  basa  en. una  recta
y  escrupulosa  clasificación  de  toda  masa  humana  con  relación  a
evitar  el  ingreso  en  colectividades,  que  han  de  exigir  un  esfuerzo
organico  intenso,  de  aquellos  sujetos  tarados  biologicos  que  pue
dan  ser  fácilmente  cebo  a  la  peste  blanca.

2.°  Fiscalización del  reclutccmiento.—En época  de  reclutamien
to  se  reciben  en  todo  Gobierno  marítimo  certificados  médicos  y  ex-.

pedientes  de  exención  de  inscriptos  que  alegan  imposibilidad  f i
sica  para  el  servicio  de  la.  Armada,  o  que  justifican  su  falta  de
presentación  en  el  acto  de  la  incorporación.  El  informe:  médico

sobre  estos  documentos  y  casos  ahorrará  gastos  al  Tesoro  y  evita
rá  fraude  en  tan  delicado  asunto  como  es  la  simulación  o  disimu

lación  de  enfermedades,  para  evitar  la  presentación  en  fecha  re
glamentaria.

30  Reconocimiento higiénico-sanitario de  os  buques  y  embar
caciones.—Toda  acción  sanitaria  social  en  las  dotaciones  y  obreros
afectos  a  los  trabajos  de  mar,,  así  como  las  garantías  sanitarias  a
que  tienen  derecho  los  que  navegan  en  nuestros  buques,  exigen,
como  primera  necesidad,  que  el  buque  considerado  comp  habita
ción  o  taller,  reúna  el  mínimum  de  condiciones  higiénicas.  El  re
conocimiento  sistemático  de  los  buques,  y  aun  mejor  el  informe
higiénico-médico  sobre  los  planos  a  que  se  ajuste  ‘leda  construc
ción  naval,  darán  garantías  de  que  este  mínimum  de  condiciones
higiénicas  de  que  hablamos  sea  un  hecho  real.  Así,  al  detalle,  se
ajustará  este  reconocimiento  a  las  siguientes  pautas;

PAUTAS PARA RECONOCIMIENTOS IIIOTÉNICO5-MÉDICOS DE BUQUES
Y  EMBARCACIONES

a)   Cubicación  de  alojamientos,  sollados,  espacios  de  cámaras,
calderas,  máquinas,  etc.

Estudio  de  la  estructura  de  la  embarcación,,  material  dominan
te  de  construcción,  porosidad  y  permeabilidad  al  aire  de  los forros
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ymamparos,  conductibilidad  térmica  de  los  mismos.  Estudio  de

los  dobles  fondos,  sentinas.  y  demás  departamentos  de  difícil  .aer
ceso,  que  marcarán  índice  de  salubridad  con  relación  a  poder sér
depósito  de  difícil  limpieza  para  materiales  orgánicos  en  descom

posición  y  habitación  y  refugio  para:insectos  y  roedores  que  ha
cen  plaga  en  las  embarcaciones.  ..  .

b)   Estudio  .del  sistema  de  propulsión  y  características  de  .sá.’
lubridad  Hue  los  distintos  tipos  del  mismo  imprimen  a  la  nave;
ejemplo:  el  tipo  general  de  propulsión  por  calderas  y  máquinas
de  vÁpor  acarrea  la  aparición  de  verdaderas  zonas  climáticas,  dis
tribuídas  en  los  distintos  compartimientos  del  buque,  püdiendo
decir  que,  como  regla  nemotécnica,  para  hacer  mayor  impresión
sobre  el  particular,  un  navío,  de  este  tipo  lleva  en  su  seno;  en  tan
poco  espacio,  toda  la  gama  de  climas,  desde  la  zona  tórrida  de
calderas  hasta  el  clima  frío  de  cubierta  y  puentes  alto&.

o)   Regularización  térmica  de  la  atmósfera  interior,  estudio

cId  la  calefacción  y  refrigeración,;  sistema  adoptado  y  juicio  críti
co  sobre  el  mismo.

d)   Ventilación,  natural  y  artificial;  sistema  y  eficacia  del
mismo.

a)   Estudio  de  la  aireación  total  como  resultante  del  sistema
cubicación-ventilación.

¡5  Iluminación,  natural  y  artificial.  Con  relación  a  este  pun

to  debemos  tener  en  cuenta  çQela  necesidad  de  adaptar  este
dato  higiénico  a  los  conceptos  rhodernos,  considerando  el  buque

como  vivienda  y  taller.
Con  relación  a  la, iluminación  artificial  se  estudiará  el  proce

dimiento,  atendiendo  al  sistema  o  fuente  de . energía  empleada,  ca
racte.rísticas  . de  la  misma,  medida  en  unidades  fotométricas,  del
flujo  luminoso,  poder  de  iluminación  en  «lux»,  y  con  más  aten
ción  en  los  talleres  y  lugares  de.  trabajo  delicado,  teniendo  en
cueata  las  reglas  de  Arnoult  y  Cohn,  las  obnervaciones  de  Chan
temesse,  Borel  y  Dupuy  y  las  indicaciones  que  sobre  poder  de  re
flexión  y  absorción  de  las  distintds  tipos  pictóricos  de  suelos  y
mamparos  de  Couteaud  y  Girad  para  prevenir,  en  1o posible,  los
accidentes  por  las  radiaciones  del  espectro  visible  coup ¿‘Le lumiere,
luchando  contra  la  hemeralopia  y  cansancio  de  la  acomodación.  Se
tendrán  en  cuenta  los  tipos  de  lámpara  de  incandescencia  por  flla

mente  de  carbón,  filamento  metálico,  las  lámparas  de  arco,  lámpa
ras  de  vapores  de  mercürio  y  lámpara  Nernst.  También  se  consi
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derar4  si  el  foco  de iluminación  da  el  flujo  lumínico  indirecto,  se
midirecto  o  directo.  Por  reflexión  o  filtración,  para  lo cual  se  haM

el  estudio  comparativo  con  las  tablas  lumínicas.
g)   Inspección  de  los  tanques  de  agua  potable  y  canalización

de  Ja  misma.  Sistema  de  vacas, mamaderas  y  fontanas  adaptadas.
Será  papel  muy  importante  del  médico  de  la  comandancia  estu
diar  las  fuentes  de  aprovisionamiento  dé  aguas  y  vigilar  el  sis
tema  de  conducción  (tanques  y  aljibes)  de  que  disponga  el  puer

to,  o  procurando  que  la  fuente  de  suministro  tenga  las  garantías
de  pureza  e  higiene  precisas  y  que  el  encalado  y  demás  cuidados
dt  los  tanques  y  aljibes  se  verifique  bajo  su  inspección.  En  los  bu
ques  que  dispongan  de  aparatos  de  destilación  de  agua  y  filtros,
vigilancia  e  inspección  de  los  mismos.

/t)  Comprobación  de  la  eficacia  cte los  servicios  de  beques  y  de
más  emolutorios  higiénicos,  comprobando  la  eficacia  de  éstos  y  las
condiciones  de  la  canalización  de  la  evacuación  de  dichos  produc
tos,  al  igual  que  la  evacuación  de  aguas  de  lavados  y  de  aquellos
residuos  industriales  que  pudieran  ‘ser  nocivos,  con  la  atención
especial  a  la  permeabilidad  e  integridad  dci los  sistemas  de  con
duección  a  través  de  los  dobles  fondos  y  buen  funcionamiento  de
las  válvulas  de  cierre,  de  los  mismos  en  el  costado,  teniendo  cuida
do  de  que  nunca  pueda  establecerse  absorción  por  efecto  de  bom
ba  en  los  balances,  que  pudiera  acarrear  mezcla  de  estos  produc
tos  con  aguas  potables.

i)   En  caso  de  existir  motores  de  explosión  como  elementcs
de  propulsión  en  la  nave,  inspección  del  sistema  de  evacuación
de  gases  procedentes  de  la  combustión.

4°  Inspecczon médico-higiénica del  trabajo.—Las  condiciones
deI  trabajo  en  nuestros  barcos  de  altura,  cabotaje  y  ilotas  pes
queras  es  función  interesantísima  de  los  médicos  encargados  del
servicio  sanitario  en  los  Gobiernos  marítimos.  El  desarrollo  ince
sante  de  la  industria  y  el  progreso  de  todo  orden  tiene  su  fiel  rzi
trato  en  la  complicación,  siempre  ascendente,  del  maquinismo  de
nuestras  naves.  Podmos  decir.  que  duanto  de  nuevo  ofrece  la’ toe
nica  para  el  mayor  rendimiento  del  trabajo  al  hombre  lo  encon
trames  runido  en  los’ navíos,  y  este  increniento  incesante’  y  con1-
plicación  que  la  industiia  acarrea  ¿bliga,  necesariamente,  a  pr,e
caver  al  proletariado  trabajador  de  los  peligros  que  el  manejo  cte

substancias  tóxicas  y  complicación  en  la  máquina  trae  como  se
cuela,  pues  resulta  trágico  ‘que en  el  trabajo  diario  para  obtenef
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el  jornal  esté  la  fuente  de  destrucción  orgánica  que,  paulatina

mente,  mine  la  saJucL Y  es  también  digno  dé  tenerse  en  cuenta
que  resulta  antieconómico  no  prcaver  la  posible  inutilidad  de  un
personal  de  técnica  complicada,  cuyo  aprendizaje  es  siempre  di
fícil  y  costoso,  y  que  el  perfeccionamiento  técnico  y  la  eficacia  del
personal,  en  la  que  entra  como  constante  muy  digna  de  tenerse
en  cuenta  la  integridad  biológica, dan, el  indice  del  rendimiento  de
una  industria  base  de la  economía nacionali.

La  higiene  del  trabajo  atendrá  a  prevenir  en  los  posible  los
accidentes  del  mismo  pcr  traumatismo  (exigiendo  tma  buena  iiu
minación,  precauciones  y  buen  instrumental  y  maquinaria  auxiliar
para  las  faenas  de carboneo,  carga  y  descarga,  etc.).  Asfixia  (mon
tando  en  los  dispensarios  de  las  Comandancias  puestos  de  socorro
para  asfícticos  por  inmersión  o  inha1ación,  con los  aparatos  de  res
piración  artificial  de  Panis,  máscara  de  inhalación  de  oxígeno  de
Niclnus,  con  balón  de  oxígeno,  provisto  de  manómtero  y  mezcla
dor  para  poder  hacer  la  inhadación  de  oxígeno  durante  la  ma
niobra  de  respiración  artificial  de  Schaefer).  Accidentes  en  el  cur
so  del  carboneo.  Intoxicaciones  por  gases  y  vapores.  Accidentes  en
los  dobles  fondos,  cisternas.  Accidentes  en  las  máquinas  frigorífi
cas.  Prevención  de  las  enfermedades  profesionales  e  intoxicaciones
crónicas  de  las  dotaciones  y  trabajadores  de  los  servicios  auxilia
res  por  arsénico,  mercurio,  plomo;  debidos  tantas  veces  a  la  falta
de  ciudado  e  higiene  en  el  manejo  de  los  materiales,  uso  de  pintu
ras  inadecuadas,  etc.

50  Dirección  de  la  caanqiaña antivenérea  y  profiláctica  contnz

pestes  y  enfermedades  infecto-contagiosas y  ucha  contra  tóxico
manías.—La  necesidad  de  organizar  y  mantener  sistemáticamente
esta  campaña  no  precia  ser  recargada  con  razonamientos  por  ser
de  conocimiento  general;  pero  el  sistema  requiere  •una  dirección
inteligente  que,  aunando  voluntades,  sistematice  el  método.  sde
los  Gobiernos  marítimos  pueden  ser  organiøados  los  servicios  sani

tarios  de  los  Pósitos  marítimos  en  el  sentido  preferente  del  servi
cio  antivenéreo,  profiláctico  y  curativo,  y  organizada  la  campaña

contra  la  tuberculosis  pulmonar  y  poliartritis  reumática,  que  tan
tas  vidas  siegan,  lo que  es  peor,  en  la  plenitud  de  Ja juventud;  in
capacita  a  trabajadores  inteligentes,  perdiendo  con  ellos  la  indus
tria  buenos  auxiliares  y  creando  en  cada  caso  un  conflicto  econó
mico-familiar,  que  al  repetirse,  desgraciadamente,  con  harta  fre
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cúéncia,  principalmente  en  costas  del  Norte  y  Noroeste,  da  lugar
a  miseria,  que  carga  al  Estallo  con las  necesidades  de  atender  a  e&

tos  dsrauiÁdó5.  •.

El  reconocimiento  Sistemático  de  las  dotacione  f  la  prártica  (le
métodos  ptofiiácticos  en  personad  de  flotas  pesqueras  haría  llegar
esta  acción  benéfico-sanitaria  a  estos  trabajadores.  FIl posible  re
cónodimiento  temprano  de  enfermos  infeto-contagiosos  atenuaría

en  mucho  lo  elevado  dei las  cifras  estadísticas,  pues  este  personal,
que  vive  po  exigencias  del  trabajo  hacinado  muchas  horas  del  día,
ofrece  terreno  abonado  para  toda  propagación  infecciosa.

Lucha  bontra  el  alcoholismo,  organizando  los  Pósitos  marítimós
para  que,  coma  continuación  de  la  acción  de  la  Sanidad  de  la  Co
mandancia,  se  intensifique  esta  campaña  por  medio  de  la  conferen
ciaç  la  publicacióti,  procurando.  grabar  en  la  mente  de  los  adoles
centes,  trabajadores  cultos  y  nobles,  el  Perjuicio  material  y  moral
de  tal  vicio  y  las  consecuencfias  económicas  y  sociales  del  mismo,
fomentando  el  deporte  y  en  todo  momento  manteniendo  en  relación.
con  las  instituciones  centrales  que  colaboran  a  tal  fin.

Trabajo  de  divulgación  de  los  pe]igrds  del  tabaco  para  evitar

los  caéos  de  tabaquismo,  que  or  abuso.  excesivo  del  mismo  suelen
veS  cén  frécuencia  en  el  personal  de  nuestra  flota  mercante  y
pesquera.  El  cafeísmo,  con  todas  sus  consecuencias,  sueleS ser  tam
bién  anote  de  este  personal.

Estnpefacientes.—Las  condiciones  especiales  de  la  flota  mercan
te  autorizan  a  pensar  en  el  peligro  de  la  posibilidad  de  adquirir
en  puertos  lejanos  y  ambientes  cosmopolitas  costumbres  de  uso  y
abuso  de  tales  droga..  Una  acción  de  iniciación  cultural  por  medio
de  la  conferencia  y  la  propaganda  escrita  sobre  peligros  e  inconve
nientes  de  estos  tóxicos,  al  ilustrar  al  marino,  le  vacuna  contra  tal
grave  contagia

6.°  Dirección  y  acción  técnica  en  el  dispensario  y  policlínici
en  cada Gobierno principal.—Las  especiales  características  de  vida

del  personal  de  nuestra  M&riria  mercante  y  flotas  pesquetras  les
obliga,  sin  gran  pérdida  de  horas  dé  trabajo,  a  vivir  ayunos  de
tódá  ocasióti  de  acción  médica.  Es  riecésarjo  reconocer  que  un  in
dividuo  de  estos  servicios,  afecto:  de  una  enfermedad  Venérea  no
puede  someterse  al  tratamiento  médico  oportuno  por  carecer  de
tiempo  para  ello;  sólo el funcionamiento  de  dispensarios  en  los puer
tos  principales  podría  subsane?  esta  imposibilidad  material,  puS
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óia:  tauraeión  de’ cartillas  sanitarias  en.  qué  constase  diág
nóstico  y  cusÓ  ‘de tratarnientO,  podría’  lievárse  a  cabó  éste  de  ‘una
manera  eficaz;  y  en  cuanto  al  personal  de  fiotás  pesqiierés,  sólo  un

Mdioo  fcto  a  este  servicio  puellé  prestarlo  éh  las horas  cómpa
tibies  con  las  faenas  de  mar.  Estos  dispensarios,  que  por .. otra  par
te  funcionan  en  todos los  rjaíses signatarios  del  tráfico  intrnacional
para  :((Faciljties  to  be  given  to  ‘Merchant  Seamen  f.or.; th  Treat

ñran’  of  Venereal  Disease  (facilidades  que  sé  dan  a  los marinos
mercantes  para  el  tratamiento  de  Las enfermedades  venéreas),  de
Bruselas  (I.°  de  diciembre  de  1924)  Tratado  al  que,  si :bién  no
estanióá  ‘acogidos  los  españo]es  de  derecho,  de  ‘hecho  no  podea’rios
prescindir  de  colaborar  al  fin  altruísta  del  mismo,  y  en  la  nueva
organización  y  funciones  de  is.  Cuerpos  patentados  de  la  Armada

ya  se  hace  relación  a  que  l  personal  de  Sanidad  de  La Armada
será  el  encargado  de  prestar  estos  valiosos  servicio,  siendo  naturai
por  tanto,  que  se  tenga  en  cuenta  este  dato  en  la  organización
de  los  servicios  de  las  Comandancis  de  Marina  ue  se  proyectan.

En  la  policlínica  se  debe  dar  consulta  gratuita  a  este  personal
tan  necesitado.

7.o  Elaboración  ole la  estadística  correspondieirte.—Una  estadís

tica  veraz  y  justa  nos  da  pautas  para  la  labor  profiláctica;  nos  en

séña  las  necesidades  a  atender,  siendo  también  el  indicador  más
éxacto  de  la  eficacia  de  nuestra.  actuación..  Y  cuando  se  trata  de
prestar  el  auxilio  de  la  higiene  y  de  la  acción  social  médica  a  gran

des  masas  dl  proletariado  es  más  impescindibie  la  elaboración  de

tan  interesante  documento,  por  cuanto  sólo una  visión  conjunta  d
la  morbilidad  de  diahas  asociaciones  puede  ser  pdiíta  segura  para
el  cumplimiento  d.c la  misidn  higiénico-sociaL

8.’  Asesoramiento  médico-legal  de  las  au.torida’des judiciales co
rrespondiente.s.—En;  todo  eritaje  médico-legal  es  imprescindible  e!
celo,  ecuanimidad  y  justicia  estricta,  más  la  necesaria  solvencia
moral  del  perito,  por  la  que  la  justicia  vela  siempre,  buscando  un

personal  idóneo  para  el  desempeño  de:,este  cometido,  nombrado  Mé
dicos  forenses  en  todos  sus  Juzgados;  así  también  seria  papel  a
desempeñar  por  el  Médico de  estos  servicios  el  de  forense,  con todas
las  garantías  que  la  justicia  requiere.

9.°  Oientaci&n  general  y  dirección  de  la  carnrpauia internacio
nal  para  la  acción  sanj’taria.—Sólo  una  visi.mn conjunta  y  una  01’-

ganzación  central  puede  dar  lugar  a  que  los  informes  locales  y  es-
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tudio  comparativo  de  los  mismos  sedimenten  pautas  o  principios
de  valor  científico,  dando  asimismo  a  la  acción  sanitaria  la  unidad
y  uniformidad  precisa.

Aliinentación.—Como  final  debemos  apuntar  que  será  también
tema  a  tener  en  cuenta  la  cuestión  de  aiimentacii&n  en  flota  mer

cante  y  pesquera,  pues  resulta  natural  que  por  la  complicación  de
material  y  aquilatamiento  de  espacio  que  en  todos  estos  tipos  de  bu
ques  se  hace  buscando  el  máximum  de  rendimiento  con  relación  a
la  jndustrÍa  a  que  se  dedican  transportes,  cámaras  frigoríficas,  etc.,
las  disponibilidades  para  pañol  de  víveres  suelen  ser  pequeñas  y
debe,  por  tanto,  vigilarse  que  el  racionado  y  almacenamiento  de
víveres  responda  a  cubrir  una  ración  por  hombre  de  equipaje  o

dotación  que  se  atenga  a  los modernos conceptos y  pautas  que  sobre
recambio  nutrititivo  nos  dan  los estudios  de  nutrición.  Debe  ajus
tarse  el  cumplimiento  de  este  cometido,  por  ejemplo,  a  las  siguien
tes  normas:

a)   Tipo de  buque,  cubicación  de  pañolés  de  víveres.
b)   Extensión  de  los cruceros  y  relación  de  la  extensión  de  los

mismos  con  el  seco  y  fresco  disponible.
e)   Ración  patrón  por  individuo  de  la  dotaci6n.
d)   Consejo  dietético-médico,  que  dará  mayor  amplitud  al  ra

dio  de  acción  (punto  de  vista  médico-higienista  con  relación  a  nu
trición),  compensando  con  substancias  de  poder  nutritivo  «Stan
darcL»  lo  limitado  de  las  disponibilidades.

Como  resumen  y  final,  la  organización  de  •la Sanidad  naval  y
civil  debe  tener  en  cuenta  que  la  base  fundamental  de  la  misma
es  el  conocimiento  de  la  vida  de mar  con  relación  al  punto  de  vista
médico  y  la  aplicación  de  los  conceptos  científicos  médicos  del  mo
vimiento  cultural  de  la  higiene  universal  a  la  Marina  mercánte,

que  determina  la  precisión  o  necesidad  de  que  a  este  servicio  lle
gue  aquel  personal  especializado  en  higiene  naval;  siendo,  por  tan
to,  éste  el  momento  de  recordar  que  el  benemérito  Cuerpo  de  Sa
nidad  de  la  Armada,  a  que  me  honro  en  pertenecer,  es  el  qué  hasta.
el  día,  por  la  índqle  de  su  servicio,  dedica  sus  actividades  y  aplica
sus  conocimientos  a  la  resolución  de  los  problemas  que  nos  ocupan.

1             1
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Por  el  T.iente  de naio
RAFAEL  DE  LA  GU&RDIA
Y  PASCUAL  DEL  POBIL

¿ ] orpedos. —  s  torpedos  se  consideran  que  salen

exactamente  en  dirección  dercribiendo  su  tra
—  yectoria  en  profundidad  una  sinusoide,  que  se

considera  rectificada,  para  sinipliílcar,  en  la  for
ma  indicada  en  la  figura  34.  La  altura  ni y  la  lon

gitud  de  la  onda  n  son  datos  que  sirven  para  cia
sificar  los  tipos  de  torpedos,  admitiéndose  tres;  pudiendo  cada  na•
ción  elegir  cualquier  tipo,  teniendo  en  cuenta  que  al  tomar  un  valor

de  los  fijados  para  m  o n  hay  que  tomar  el  correspondiente  al  otro,
n  o  m,  dado  por  ia  tablilla  siguiente:  el  valor  de  n  se  supone  cons

A        metrós.

B               »    150

.0     ‘50         100      »

tanto,  cuakiuiera  que  sea  la  profundidad  a  que  se  lance  el  torpedo,
no  ocurriendo  lo  mismo  con  el  valor  de  ni,  el  que  varía  según  el

Tipo m          a

30

40

200  metros.



58              JULIO 1932

torpedo  sea  lanzado  desde  la  cubierta  de  un  buque  o  desde  tubos
situados  en  la  cubierta  protectora  o  lanzamiento  cte  submarinos.
En  el  primer  caso,  el  valor  de  m  es  el  indicado  en  la  tablilla  men

cionada,  y  en  el  segundo,  a  los tipos  A,  B  y  C corresponde  un  valor
de  m,de  15,  20  y  25  metros,  reopectiramení.  Para  este  rjrocedi

mient’o,  sÍp   licai  demáido  el  -juego,  s  via  que  los  torp&.
dos  den  siempre  en  el  blanco  si  han  sido  bien  apuntados  en  di
rección.

Para  ver  si  un  torpedo  ha  sido  hiáneo  se  utilizan  en  la  «carta»
unas  regletas,  como la  indicada  en  la  figura  35,  representando  el

TI..t      kpir.5  •riP  A
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•
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plano  vertical  de  marcha  del  torpedo;  en- cada  reglota  estarán  di

bujadas  a  esela  dos  sinusoides;  la  superior•,  correspondiente  a  los
lanzamientos,  desde  tubos  situados  bajo  el  agua.  En  estas  regletas,
que  serán  de  talco,  se  indicará  el  tipo  de  torpedo  empleado.

-  No  se  admiten  lanzamientos  con  ángulo  táctico.  Para  que  un
torpedo  sea  blanco  será  necesario  que  sus  trayectorias  en  dirección
y  profundidad  prsen  por  el  buque,  utilizando  las  siluetas  del  tiro
de  torpedos  y  la  regleta.  La  vo’ocdiad  de  los  tprpedos  se  considera
de  40  millas  hora  para  toda  clase  de  tipos

Para  el  tiro  de  torpedos  debrá  tenerse  en  ciintaue  debe  efee

tuarse  el  lanzamiento  de  tal  modo que  el  buque  atacado  ocupe  una
posición  favorable,  tal  como  1-2  indicado  eñ  la  regleta,  lo  que  es
factible  conociéndose  las  distancias  rn  y  n.

Se  supone  que  en  regular  un  torpedo  para  lanzamiento  se  tarda
un  movimiento.

Minas.—Se  admite  el  fondeo  de  minar  tanto  en  los  maros  pro
pias  como  enemigos.  Unicamente  podrán  fondear  minas:

Los  cruceros  ligeros.           - -

Los  destructores.        -              - -
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Los  buues  auxiliaies.             ..  .::..j•’

Los  fondeadores  de  minas.          .      .. .   .

No  se  admiten  submarinos  minadore.    c,•.    .‘ .

La  velocidad  de  fondeo  será  la  siguiente:.      .

Buques  fondeadores  de  minas,  tres  minas.  pori  movimiento.:

Los  démás  buques,  dos  minas  por  movimiento.

La  distancia  mínima  entre  ellas  será  de  50  metros.

Tanto  los  campos  de  minas  como  Is  minas  sueatas  deberán  si

tuarse  exactamente  en  la  carta,  colocando  al  lado  dr  cada  una  la

altura  a  que  se  supone  fondeada,  variable  de  3  a  10  metros.  En  el

tablero  no  se  marcará  su  situación,  admitiéndose  enfilaciones.

•Rastreo  de  ininas.—Para  el  rastreo  podrá  utilizarsé  toda  clase’  de

buques,  aunque  normalmente  sé  hará  con  dragañiinas,  y  en  casos

extremoS,  con  bujues  de  poco  calado.  Se  admite  que  un  rastreador

.  fi
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pueda  llevar  una  rastra  con  tres  tijeras  por  bnla,  colotando  dada

tjjera  a  50  mietros  una  ce  otra;  el  ángulo  de  cada  rastra  c>n  la
línea  longitudinal  del  buque  dragaminas  se  ooñsidera  constante  y
de  30°.  La  velocidad  de  rastreo  se  supone  de  10  millas  como  má
ximram.                 .  :  :.  .

Toda  mina  sobre  la  que  pasé  iiñ  razra  se  upóné  llega;  a  las
tijeras  y  inutilizada;  debiendo  borrarlas  e1ibitró  de  su  carta
para  tenerlo  en  cuenta  en  lo  sucesivo,  sin  dar;  cuenta  a  la  nación
contraria  a  la  que  pertenezcan  los  dra;gaminas,  y  a  ésta  sólo  le
dirán  el  número  de  minas  inutilizadas  én  cada  rastreé.

No  se  admiten  minas  a  la  deriva.

Para  cuestiones  de  vulnerabilidad  se  supone  a  la  mina  equipa
rada  al  torpedo.  .  .  .  .

Para  rnyór  facilidad  deberá  utilizarse  en  la  carta  un  talco  dé
la  forma  indicadaiue  representará  un  dragaminas.

Un  proyectil’ de  cualquier  clase  se  supone  suficiente  para  la  pér

PRA*M  INAL

—
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dida  completa  del  buque  dragaminas.  El  calado de  los dragaminas

se  supone  inferior  a  tres  metros.
Paravanes.—Todçjs los  buques  podrán  utilizar  «paravanes,>.  La

distancia  de  la  proa  al  «paravane»  se  supone  de  50  metros  y  el
ángulo  de  cada  rastra  con la  línea  longitudinal  se  considera  de  300.

Los  buques  con  «paravanes»  pierden  dos millas  en  su  velocidad  si

�00

-Á

van  a  la  máxima  y  una  milla  si  es  menor.  En  dar  los  «paravanes»
se  tarda  un  movimiento,  y  en  quitarlos,  otro.

Cargas  de  pro!undidad.—Podrán  emplearlas  toda  clase  de  bu

ques,  suponiéndose  que  explotan  a  la  profundidad  que  se  indique,
que  será  de  0,  10,  20,  30,  40  y  60  metros;  debiendo  advertirse  en  el

momento  en  que  se  lance  una  carga  a  qué  profundidad  está  regu
lada.  Se  supone  que  una  carga  produce  la  pérdida  total  de  un  sub
marino  siempre  que  explote  a  menos  de  10  metros  de  su  casco, en

cualquier  dirección,  y  si  es  a  menos  de  20  metros,  el  submarino
deberá  salir  a  superficie,  no  pudiendo  sumergirse  hasta  pasados 10
movimientos.

Sulnnarinos.—Se  clasifican  en  tres  posiciones:
1.a  En  superficie.
2.a  Sumergidos  con  periscopio  fuera;  y
3a  En  inmersión.
En  el  primer  caso se  considera  para  todos  los efectos  como  un

buque  de  superficie.  En  el  segundo,  también  se  considera  como bu
que  de  superficie  para  los  efectos  del  tiro  y  visibilidad,  aunque
naturalmente  muy  disminuída,  tanto  la  vulnerabilidad  como  la  vi
sualidad,  y  en  cuanto  a  su  velocidad  y  consumo  se  considera  como
en  la  tercera  posición.  En  ésta  se  supone  sin  ninguna  visibilidad
e  invulnerable.  Para  efectuar  lanzamieñto  de  torpedos  deberá  es
tar  en  la  primera  o  segunda  posición.  Para  hacer  uso  de  su  arti
llería  tendrá  que  estar  completamente  fuera  del  agua.

De  la  primera  posición  a  la  segunda  cualquier  submarino  puede
pasar  en  un  movimiento,  lo  mismo  si  es  inmersión  estática  que  a
cualquier  velocidad.  De  la  primera  a  la  tercera  posición  tardará.

dos  movimientos,  necesitando  en  la  operación  inversa  del  soplado
de  los  tanques  un  tiempo  análogo.
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Para  llevar  la  derrota  de  estos  buques  en  la  tercera  posición  se
considera  un  plano  vertical,  suponiendo  que  es  el  de  marcha  dea

buque,  con  rectas  paralelas,  que  marean  las  distintas  profundidades,
y  teniendo  cuidado  de  indicar  el  momento  justo  de  los  cambios  de
rumbo  y  el  número  del  movimiento  correspondiente.

Para  conocer  la  curva  descrita  por  el  samerg.iile  mientras  dura
su  inmersión;  se  utiliza  un  abaco  como  el  de  la  figura  39,  marcado

4               DUE.C/OM E  MAQ.ANA  —.
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sobre  un  talco,  en  que  se  indican  las  curvas  de  inmersión,  desde
inmersión  estática  hasta  la  velocidad  máxima  de  15  nudos,  a  las

distintas  profundidades  de  10 en  10  metros.
La  profundidad  máxima  a  que  puede  bajar  un  sulcmarino  se

supone  de  80  metros,  tardando  un  movimiento  para  ba.jar  40  me
tros.  Si  un  submarino  toca  una  mina  en  superficie  o  en  inmersión  se
considera  destruído.
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Short  (1)  de la  disposición  anfibia  para  el  fpnioso  Gipsy  Moth con
flotador  central  cerrado  y  do  estabilizadores  y  con  el  escamoteo  de

las  ruedas  completamente  hacia  arriba,  con  lo  que  consiguió  esta
feliz  idea  eliminar  prácticamente  el  arrastre  del  agua  en! los  mon
tantes  y  demás  elementos  del  tren  de  aterrizaje  cuando  éste  se  en
contrase  eliminado.

En  la  Exposición  del  Salón  de  París  de  1930  (2)  se  exhibieron
dos  tipos  de  anfibios  Shreck  para  turismo  y  escuela.

En  las  Exposiciones  americanas  se  señalo  mejor  el  proceso,  pues
en  la  de  Chicagp  de  diqiemibre  de  1928  se  exhibieron,  das  aparatos
anfibios  que  llamaron  mucho  la  atención,  los  dos  de  casco  central:
el  monomotor  Fokker,  de  turismo,  que  se  dió  a  conocer  en  estas
crónicas  (febrero  de  1929),  y  el  lujoso  bimotor  de  transporte  Si
korsky.

Siguieron  a  ésta  las  Exposiciones  norteameiicanas  de  Detroit
(1929),  Cleveland  y  San  Luis  y  Detroit  (1930),  y  en  esta  serie,  por
orden  cronológico,  los  aparatos  anfibios  exhii4dos  fueron,  respecti
vamente,  dos,  dos,  cuatro  y  cuatro,  que  representaron  en  porcen
taje  de  los  totales  el  2  por  100,  3,5  por  100,  5  por  100  y  5  por
100  (3),  y  que  por  primera  vez  comprendieron,  además  de  aparatos
de  turismo  y  escuela,  los  de  transporte  civil.

Esta  evolución,  que  se  cree  advertir  después  de  las  últimas  Ex
posiciones  realizadas,,  se  ha  intensificado  tanto  en  Europa  como  en

América,  y  se  ha  dirigido  en  el  mismo  sentido  tanto  en  uno  como
en  otro  centro  de  cultura  y  técnica  aeronáutica,  extendiéndose:  de
los  aparatos  pequeños  a  ‘os  mayores,  en  formá.  que  se  estima  me
rece  ya  llamar  sobre  ello  la  atenci.  del  lector,  aun  cuando  no  sea

mAs  que  para  ayudar  a  levantar  el  sambenito  que  sobre  los  anfi
bios  pesa,  bien  inmerecidamente  por  cierto  en  algunos  casos,  pues
el  que,  eccribe  ha  siclo  testigo  de  algún  caso  de  injusto  descré
dito  para  esta  disposición.

Realmente  merece  seña.larse  la  evolución  en  Inglaterra  y  en  los
Estados  Unidos  de  Norteamérica,  pues  algunos  tipos1  por  ejemjlo,

el  5.  6,  anfibio  italiano,  y  los  anfibios  L.  et  O.,  franceses,  no  se

(1)  Número  de  la  REVISTA GENERXL DE MARiNA  correspondiente  a  Agosto
de  1929.

(2)  Véase  el  número  de  la  REVISTA GENERAL DE MARINA correspondiente
al  mes  de  marzo  de  1931.

(3)  Véase  el  número  de  la REViSTA  GENERAL  DE MARINA correspondiente
al  mes  de  junio  de  1931.

ToMocxr                                                              5
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pueden  conceptuar  tan  afortunadas  como  las  realizadas  en  aquellas
otras  naciones,  incluyendo  aquí  el  anfibio  Foklçer, de  alto  turismo
habilitacle  con  alojamientos,  por  haberse  realizado  y  estar  en  ex

plotación  en  Norteamérica.

Los  nuevos anfibios  ingleses.

Son  principalmente  los  qhe  constituyen  la  familia  de  los  hidro
aviones  comerciales  5.  A,  R  O.  (Saunders-Roe),  hijos  de  la  feliz.
¿orijiniéióh  de  las  dos  acreditadas  firmas,  la  de  construcciones  ma
iíiiimS  de  Cowes,  que  se  decidió  a  serlo  también  de  construcciones
áeronáliticas  o,  mejor  dicho  ae±óxitai’Ptimas, y  la  del  veterano  A. y.
R,  qué  cuando  sé  casa  solariega  A.  V  R.  O. tuvo  que  entregarse

a   Vickérs  pará  poner  en  explotaci&i  las  patentes  Fokker  en
Inglaterra,  teniendo  allí  holgado  su  talento  creador,  fué  a  ocúparlo
a  orillas  dé  la  deportiva  ría  de  la  isla  de  Wight.

Esta  faiiiiia  dé  hidroaviones  anfibios  de  casco  central  se  com
pone:  hasta  hoy  de  tres  modelos  comerciales  y  turísticos,  capaces
para  el  transporte  de  cuatro,  seis  y  Ócho personas.  Su  objetivo  es
el  de  alimentar  con  líneas  aéreas  secundarias  las  principales  o  ser
vir  de  feliz  acomodo  a  una  instalación  deportiva  que  permita  el
turismo  indistintamente  en  tierra  o  en  e  mar.

Los  tres  modelos  obedecen  al  mismo  sistema  de  construcción:
casto  central  de  Aliclad  —plancha  de  duraluminio  cubierta  con
la  protección  de  dos  tenues  capas  de  aluminio  puro,  mucho  más
resistente  que  aquél  a  la  oxidación,  así  como  aportando  el  primero
la  resistencia  mecánica  que  a  éste  le  faltar—,  ala  monoplana,  per

fil  gwueso, de  madera,  cubierta  con tableros  de  madera  contrapeada.
Toda  la  familia  anfibia  de  los  5.  A.  R.  O.  lleva  motores  arriba
sobre  el  ala  para  asegurar  su  defensa  contra  el  agua  del  mar..
La  cámara  va  en  todos  los  tipos  a  proa  del  ala.  con  una  visibi
lidad  grande  a  través  de  una  cristalera  amplia  de  triplex  que  ue
de  abrirse.  Los  flotadores  laterales  estabilizados  son  también  de
Allclad  y  están  bien  asegurados  en  todos  sentidos  por  montantes
de  acero  inoxidable.  Las  formas  de  los  tres  flotadores  son  tan  feli
ces  que  el  tiempo  que  tardan  en  despegar  del  mar  los  aparatos

de  esta  familia  es  del  orden  de  diez  segundos.
El  primer  tipo  de  esta  familia  cts el  Cutty  Sar/ca, paraS tres  pa

sajeros,  empleando  indistintamente  el  par  de  motores  del  modelo
Cirrtms -Hermes  (cuatró  cilindros  en  línea,  refrigerados  directamen
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te  por  aire,  de  105 o. y.  cada  motor),  o  como  últianamente  han  sido
entregados  en  un  encargo  para  China,,  con  motores  Genet-Major’
(siete  cilindros  en  estrella,.  refrigeradas  directamente  por  aire,  de
140-155  c.  y•  cada  motor).  El  peso  total  de  este  aparato  es  1.645

kilogramos,  de  los  que  345  pueden  ser  ocupados  por  tripIante  y
pasajeros  con  sus  equipajes,  quedando  combustible  para  cuatro  ho
ras  de  autonomía,  si  bien  los  últimos  ejemplares  construídos  para
China  con  los  motores  más  poderosos  tienen  depósito  de  combusti
ble  hasta  para  siete  horas,  como  resultado  de  las  magníficas  carac
terísticas  de  ejecución  logradas  en  el  desarrollo  del  modelo.

Con  tren  anfibio  la  velocidad  a  viaje  lograda  es  de  180  kiló
metros.

Este  modelo  Cutty  Sarks  ha  resultado  muy  maniobrable  en  el
agua,  limpio  marineramente  considerado,  y  entre  sus  empleos  más
destacados,  además  de  servir  de  comunicación  entre  Southampton  y
Gueirnesey  y  demás  iSlas  anglonormandas,  se  encuentra  el  de  yate
aéreo  anfibio  para  expediciones  de  placer  por  ríos,  de  caza  o  pesca,.
y  n  Canadá  ha  encontrado  además  aplicación  para  la  vigilancia.
de  los  bosques  a  la  orilla  de  los  ríos,  lagos  y  el  mar  6  de  las  costas

y  corrientes  de  agua
Por  orden  cronológico  de  ejecución,  aun  cuando  no  resulte  el  de

tamaño,  es  el  segundo  tipo  de  esta  fatmiilia de  anfibios  el  Saro Cloud,.
de  señalado  parecido  en  toda  su  disposición  con  el  Gutty  Sarks, aun’.
cuando  de  mayor  tamaño;  de  ‘modo que  constituye  una  verdadera
ampliación,  hasta  por  conservar  su  característica  de  bimotor.

La  envergadura  del  Cloud es  de  195  metros;  su  superficie  sus-
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stadora,  de  70  metros  cuadrados,  y  peso  total  de  3.872  kilo:
gramos.  Sus  motórés  soii  dos  Wright  Whilwind  o dobles Mongoose
(10  cilindros,  segúñ  rádiós  de  340-350  e.  y.).  El  peso  en  vacío  del
apratd  con  la  disposición  añflbia  es  de  2.494 kilogramos,  quedando

1.180 para  combustible  y  pasaje,  permitiendo  el  transporte  de  seis

personas  con  sus  equipajes  y  una  autonomía  de  cuatro  horas.
Con  estas  características  fijas  rdsulta  la  relación  de  carga  útil

a  total  o  eficiencia  del  anfibio  de  (1h32; cuenta  el  Cloud con  un  exce
so  de  potencia  tal  como  para  despegar  con  5,2  kilogramos  por  ca
ballo,  que  concede  amplio  descuello  para  hácerlo  con  alguna  ma
rej  ada  y  se  ap1roxima  al  kilogramo  de  flete  por  caballo,  que  en  un
añflbio  nó  es  antieconómico.

La  velocidad  del  Gloud es  de  193  kilómetroa
Su  disposición  anfibia  o  tren  de  aterrizaje  es  igual  a  la  del

Gutty  Sarks,  muy  parecida  a  la  antigua  Supermarine.
Con  los  iiotores  Doble  Mongoose  alcanza  el  anfibio  Gloud el

peso  total  de  4.180  kilogramos,  que  consiente  esta  última  velecidad
y  no  significa  más  que  una  carga  inferior  a  seis  kilogramos
pór  c.  y.,  la  que  permite  conducir  ocho  pasajeros  con  sus  equipa
jes  y  despegar  con  viento  flojo  en  diez  segundos,  característica
que  dice  lo  suficiente  a  propósito  de  la  aplicación  práctica  de  este
aparato  anfibio.

Ha  demostrado  este  tipo  Clouc4 habilitado  como  se  acaba  de  in
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dicar,  tales  condiciones  de  maniobrabilidad  y  facilidad  para  su  ma
nejo,  tanto  en  la  tierra  como  en  el  agua,  que  ha  merecido  ser
designado  como  apaMto  para  escuela  de  transformación  en  los  pi

lotos  de  hidroavión  de  la  It.  A.  F.
Entre  el  Crttty Sa,rks y  el  Cloud han  creado  Saunders-Ree  un

tipo  intermedio,  el  Windhover,  que  of re  la  misma  constitución  del
casco  y  ala  principal  que  los hermanos  suyos  cje la  familia  5.  A. RO..,
variando  la  disposición  anfibia  en.  adoptar  la  forma  trimotora.  y
en  aumentar  un  ala  que  se  podría  llamar  auxiliar,  con  miras  mús
a  evitar  la  vibración  del  aparato  por  la  de  los  motores,  al  hacerlos
solidarios  entre  sí  de  este  mcivimiento,  como  hizo  Dornier  en  su
Do  X;  de  modo  que  resulta  un  anfibio  sesquiplano  invertido.

El  peso  total  del  Windhover  e  de  2.540  kilogramos,  y  el  anfibio

vacío  es  de  1.815 kilogramos;  sus  motores  son. tres  Gipsy JI  (cuatro
cilindros  en  línea,  refrigeración  directa  por  aire,  de  120  o.  y.., que
suman  360  o.  y.  Su  velocidad  es  de  164  kilómctros,  con  disposición
anfibia.  Es  capaz  para  conducir  cinco  pasajeros  con  el  piloto  y  los
equipajes  respectivos.,  conservando  una  autonomía  de  cuatro

horas.
El  tren  de  aterrizaje  del  Windhover  es  diferente  de  los  que  ma-’

ñifiestañ  sus  hermanos.  Se  trata  de  uña  disposición  con  freñó  de
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áeeite  ue  ¿frete  una  conexión  dio rótula,  la  que  queda  rígida  o
irticulada  por  niedio  de  un  mando  interior,  doblando  la’ pierna  del
tren  hacia  el  oSco  y  atrás,  etfectuándose  eota  maniobra  por  cable  y
torno,  ofreciendo  esta  disposición  la  ventaja  de  que  toda  la  instála
Sin  queda  fuera,  en  el  exterior,  permitiendo  disfrutar  de  mayor
espacio,  en: la  cámara.

El  ala  superior  adicional  del  Wihdhover  permite  que  la  carga
específica  por  superficie  de  este  aparato  sea  menor  que  la  de  sus

hermanot.
Puede  volar  con un  motor  parada,  conservando  prácticamente  la

altitud.

Además  de  esta  familia  moderna  de  anfibios  está  en  curso  de
ejecución  en  Inglaterra  otro  aparato  para  ser  empleado  también
en  usos  civiles  de  transporte  por  la  región  del  Nilo,  pudiendo  po
sarse  en  el  agua  y  en  la  tierra,  a  voluntad.  Este  aparato  será  tri
motor  o  cuadrimotor,  con  radio  de  acción  de  1.200  kilómetros’  y

una  carga  comercial  no  menor  de  1.350  kilogramos,  buscando  la  ma
yor  comodidad  del  pasajero.  Es  decir,  que  seM  todo  un  señor  anfi
bió.  Todavía  no  sé  conoce  el  tipo;  pero  se  cree  que  será  con  flota
dóres  catamarán.
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Én  el  orden  militar  ya  tienen  los  ingleses  un  magnífico  hidro
avión,  de  reconocimiento,  con  instalación  anfibia,  tipo  Gurnard,
construido  por  Short,  con motor  Rolis  Royce  de. 400  e.  y.  Es  de  flo
tador  cerrado  central  y  estabilizadores  laterales,  multiplaza,  de  alta
velocidad  (supera  los  200  kilómetros)  y  con  la  dispo*jción  de  tren
de  aterrizaje  girando  alrededor  de  un  eje  horizontal,  con el  que, se
elevan  las  ruedas  en  forma  que  no  entorpecen  en  nada  la  navega
ción  marítima,  y  cuando  corre  por  el  campo  el  flotador  está  bastan

te  elevado  del  suelo.
Y  en  el  aspecto  turístico  acaba  de  constrüirse  otro  aparato,  pro

yectado  con disposición  anfibia,  el  lbi,  de  Hinkle:r,  cjue tieñe  el  mé
rito  de  reunir  todas  la  enseñanzas  de  tan  bravo  como  inteligente

piloto  en  sus  repetidos  y  notables  viajes  por  el  aire  entre  Australia

e  Inglaterra.  Al  haoer  la  síntesis  de  su  programa  de  necesidades
y  no  encontrarlo  realizado  en  ningún  tipo  conocido,  se  decidió  a
proyectar  y  construir  el  suyo  poco menos  que  por  sí  propio,  hacien

do  en  cuanto  a  la  disposición  anfibia  las  siguientes  manifestacio
nes:  «El  aparato  es  bimotor,  porque  es  necesario  estar  completa
mente  libre  de  todo  temor  de  un  apremiante  aterrizaje  forzado.
En  Australia,  país  para  el  que  especialmente  ha  sido  proyectado
eJ.  aparato  Ibis,  hay  grandes  extensiones  superficiales,  en  las  que
por  lo  menos  sería  inconveniente  aterrizar  y  donde  es  fácil  que
pudiera  tener  la  operación  carácter  serio;  pero  también  hay  un
litoral  muy  extenso,  con  frecuentes  bahías,  ensenada  y  uni  gran

número  de  ríos  navegables,  de  modo  que  la  disposición  anfibia
ha  de  ser  allí  muy  útil  y  si  ella  pudiese  conseguirse  sin  demasiado
sacrificio  de  las  características  de  ejecución  y  de  la  carga  comer-
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ciM,  sería  muy estimada».  En  su  concuenoia,  así  fué  proyectado
el  Ibis.

Resulta  ser  un  hidroavióñ  de  caao  central  (le faltan  en  la  fo
tografía  los  estabilizadores  laterales),  construído  de  madera,, pero
pudiera  ser  metálico;  monoplano en  voladizo, bimotor  en  tandem
(2  Sa1mn  A. D.  9,  o. sean  2 X  230 o. y.),  biplaza,  con  gran  visi

bilidad.

os nuevos anfibios norteamericanos.

Se  destacan  nte  todo  la  faniiilia dic los  Sikorsky,  que con sus
típicas  disposiciones en  materia do casco central  corto  y  robusto y
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cola  elevada  independiente  del  casco —sólo  apoyada  en  éste—  ha
propugnado  iempre  por  la  instalación  anfibia;  siendo  del  tipo. de
las  que  giran  hacia  proa  el  sistema  de  montantes  y  rueda%  que

dando  bastante  elevado  del  agua.
Fsta  familia,  de  la  que  algunos  de  sus  tipos  se  han  dado  aquí

a  conocer  (1),  ha  culminado  en  el  S.  40,, hidroavión  anfibio,  cila
drimotor,  de  17  toneidas  de  peso  total  y  40  pasajeros,  del  que  se
han  construido  ya  algunos  ejemplares,  destiñados  al  transporte  de
viajeros  por  el  aire  en  el  servicio  de  las  líneas  que  conduéen  de
Améric  oriental  del  Norte  a  la  central  y  meridjina,  ya  en  función,
con  muy  buenos  resuitadqs,  en  tramos  de  2000  kilómetros  y  con
miras  a  otros  cte má  elevado  alcance  a  través  del  Atlántico  en  la
derrota  Bermudas-Azores.

El  Silorsky  S.  40  es  un  monoplano  de  ala  alta,  con  cuatro  mo
tores  Hornet,  Pratt-Whitney,  cte  575  e.  y.  cada  uno,  situados
bajo  el  ala  y  por  delante  suya.  El  casco  es  metálico,  de  plan-

chas  Allciad0 con  fondas  en  V  sencillos  y  dos  flotadores  estabiliza
dores,  también  de  aluminio  y  duraluminio,  sostenidos  por  largas
montantes  transversales  al  casco.  El  ala  es  de  estructura  de  acero
y  duraluminio,  forrada  de  tela,  excepto  la  parte  sobre  los  motores,
que  es  de  plancha  de  metal  ligero.

Las  características  fijas  de  este  aparato  son:
Envergaduxa,  34&  metros.
Longitud,  23,4  metros.

(1)  Véase el  sS36Bt.  publicado  en  el número  de febrero  dé  1928.
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Superfilie  portante,  173,7 metros  cuadrados.
Peso  Óargado,  15;5,  pudiendo  llegar  a  17  toneladas.

Peso  vacío,  9,8  toneladas.
Potencia  total,  2.300  c.  y.

Carga  por  unidad  de  super-  98  kilogramos  por  metro  cuadrado
&ie89  íden’i.

7:,4  kilogramos  por  e.  y.
Carga  por  caballo

6,7  kilogramos  por  e.  y.
Velocidad  máxima,  209  kilómetros.
Velocidad  normal,  de  177  a  185  kilómetros.
Velocidad  de  aterrizaje,  104,6 kilómetros.
Velocidad  de  ascensión  en  el  suelQ, 217  metros  por  minuto.

Techo  teórico,  4.000  metros.
Idem  con  tres  motores y  carga  completa,  2.000  metros.
Con  dos  motores  ha  sostenido  la  altitud  de  600 metros,  llevando

una  carga  total  de  13  toneladas,  y  con  los  cuatro  motores  y  155
toneladas  llega  a  1.600  metros  en  diez  minutos.

Todo  lo  que  sitúa  este  aparato  es  un  anfibio  de  magníficas  con
diiciones,  sea  cualquiera  el  asjecto  que  se  examine,  como lo comprue
ba  la  eficiencia  con  que  desempeña  el  servicio  extraordinario  que
ya  cubre  y  el  crédito  y  prestigio  logrado  adquirir  por  el  in
geniero  ruso  Sikorsky,  naturalizado  en  los  Estados  Unidos  de  Amé

rica  del  Norte,  mediante  sus  construcciones  aeronáuticas,  especial
mente  hidroaviones,  todos  con  disposición  anfibia,  que  no  le  estor
ba  para  alcanzar  características  como  las  que  se  acaban  de  ex
poner,

Otro  hidroavión  anfibio  norteamericano  muy  fresco  y  notable  es

el  comercial  Douglas  Doiphin para  transporte  de  seis  a  ocho pasa
j:eros  con  velocidades  normales  de  21:8 kilómetros,  a  pesar  de  la

doble  instalación  para  amarar  y  aterrizar,  velocidad  comunicada

—Tie
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por  dos  motorqsWñght  Jvhirlwind,  instalados  sóbre  el  ala  y  por

delante  del  borde  de  ataque.
Se  trata  de  un  monoplano  en  voladizo,  casco  central  construido

con  planchas  de  Allclad,  con  cinco  partimientos  estancos  y  dos
i’eclienites,  ci  de  popa  muy  pronunciado,  y  que  termina  en  una
arista  vertical,  donde  va  la  reja  para  el  campo.  Los  motores  llevan
un  plano  auxiliar  antivibratorio.

El  tren  de  aterrizaje  se  pliega  hacia  proa  y  arriba  por  medio
de  una  instalación  hidráulica  movida  a  mano.

Las  características  de  este  aparato  son:
•   Envergadura,  133  metros.

Longitud,  12$  metros.
Altura,  4,4  metros.
Superficie  portante,  53,3 metros  cuadrados.
Peso  en  vacío,  2.545  kilogramos,
Peso  total  en  carga,  3.632  kilogramos.
El  aparato  ofrece  un  aspecto  y  unas  características  muy  satis

factorios.
Estos  son  los  recientes  tipos  anfibios  norteamerocanos,  a  los  que

hay  que  añadir  los  anfibios  militares  marítimos,  especialmente  el
moderno  Vought  Gorsaire, de  gran  predicamento,  empleado  en. los•

portaaviones  que  mantiene  el  .n4ximo  registro  en  altitud.
Cuadro  que  parece  comprobar  la  sospecha  de  que  el  renacer  de

estos  anfibios  no  se  armoniza  mucho  con  la  losa  de  plomo  con  que
pretenden,  algunos  poco  experimentados  en  estos  trances,  sepultar

para  siempre  el  tipo  de  aparato  que  resuelva  el  problema  di
cubrfr  servicios  en  que  se  d isponga  la  variación  de  campós  te
rrestres  y  marinos  o  lacustres,  no  cabiendo  la  uniformidad,  o  aun
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cabiendo,  teniendo  qué  hacer  largas  travesías  sobre,  medio  distinto
de  los  campos  de  que  se  disponga.

Ha  de  poder  ayudar  en  el  porvenir  a  que  este  renacimieito  del

aparato  anfibio  se  afirme,  la  adopcióe  y  perfceionamiento  de  trenes

de  aterrizajes  escamoteable  en  las  alas, como los  que  se  empiezan
a  emplear  en  las  líneas  norteamericanas,  obteniendo  velocidades
increíbles  del  orden  de  300  kilómetros  a  la  hora  con  mínimas  de
sustentación  de  105  a  125  kilómetros,  con  aparatos  Lockheed tipos
Orion,  Vega,  Altair,  Sirigís,  Air  Expréss...

Esta  actualidad  notable  ha  tenido  la  fuerza  dic  expansión  sufl
ciente  para  invadir  el  continente  europeo,  existiendo  ya  aquí  al
guna  línea,  como  la  de  Zurich-Munich-Viena,  servida  con  este  ma

terial  y  efectuándolo  a  275  kilk1metros  de  velocidad.  La  maniobra
de  la  disposición  de  escafrioteo  se  efectúa  con  fuerza  hidrúúlica.

Con  la  disposición  del  escamoteo  según  este  sistema  cabrá  en  el
ala  de  un  hidroavión  llevar  las  ruedas  con sus  piernas  y  montantes
perfectamente  ocultas,  in  ofrecer  ninguna  resistencia  al  agua  ni
al  aire  cuando  se  navegue  o  cuando  se  utilice  el  mar  como  me.dio
de  contacto  con  la  corteza  dé  nuestro  planeta  y  sacar  el  tren  cuan
do  se  vaya  a  aterrizar.

Es,  pues,,  más  que  posible  que  nos  ofrezca  la  disposición  Lock
heed  una  magnífica  instalación;  anfibia.

Lo  que  no  será;  ya  posible  —probablemente,  nos  atrevemos  a  de
oir—  es  escamotear  el  flotador,  cuando  senavegiie  sobre  la. tierra,.
¿Quién  sabe’?.,.                                 ‘



Medicina  naval

Organización y funcionamiento de las  cEnfermeríaS navales»
en  Bases  marítimas principales y  secundarias, y en otras de

pendencias  de la Armada.

•                                                          Por SALVADOR CLAVIJO
T.  C.  Médico

Evaluación  del  cciwe pto  asigriabe  a  la  denominada  «enfermería
naval».

Nuestra  organización  sanitaria,  acoplada  en  todo  momento  a
las  iniciativas  y  evolución  doctrinal  de  los  servicios  marítimos  de

guerra,  ha  sufrido  en  esta  última  etapa,  una  gran  transformación,
llegando  no  sólo  a.  oriedtaciones  básicas,  sino  a  la  complementa

ción  de  sucesivas  reformas,  en  el  funcionamiento  ancestral,  que  le
era  propio.

Dicha  organización,  mirando  hacia  las  nuevas  unidades  flotan
tes  de  guerra,  con que  contamos  o  hacia  las  orientaciones  que  pre
siclen  en  las  Bases  mayores  y  menores,  ha  tenido  un  doble  aspecto:
el  de  revaloración  y  el  de  estructuración  originaria,  de  funciones
de  orden  profesional,  a  tenor  del  incremento  técnico-industrial  que
ha  prevalecido.

El  primero  en  lo  tocante  a  servicios  sanitarios  ya  preestable
cidos  de  antiguo,  permite  arreglos  y  adelantos,  con  un  mayor  hori
zonte  médico-quirúrgico  e  higiénico,  en  nuestras  enfermerías  de
los  Arsenales,  dol  Ministerio  y  de  Mahón.  El  segundo  aspecto  ha
sido  notorio,  en  aquellos  lugares  estratégicos,  en  los  que  se  han
fomentado  nuevos  niícleos  navales,  con  factura  propia  e  indepen
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diente  de  las  Bases  navales  principales  (enfermerías  adjuntas  a
las  bases  de  aeronáutica  de  Barcelona  y  San  Javier,  al  Polígono
de  tiro  naval  Janer  y  algunas  Escuelas).

Dei  conjunto  de  reformas  y  sumados  los  nuevos  centros  sanita
rios  marginales,  Sanidad  de  la  Armada,  cuenta  al  presente  con  una

serie  de  «enfermerías  adecuadas»,  garantizadas  para  recoger  toda
la  asistencia  médica  que  se  deriva  del  complejismo  técnico  naval  al
que  pretende  servir,  con las  armas  de  su  comprensión  y  suficiencia

(acción  eficiente  y  oportuna,  especialización,  simplicidad,  rapidez
ejecutiva,  etc.).

La  realidad  concluyente,  es  que  se  hace  imprescindible  la  «des
centralización»  de  nuestros  servicios  sanitarios,  alejándonos  del  con
cepto  agobiador,  de  haberlos  vinculado  con  excesivo  tesón,  a  nues
tros  hospitales  departamentales,  que  han  sido  los  sempiterrncs  aca
paradores,  de  cuantas  vicisitudes  sanitarias  han  ocurrido  forzando
(con  el  demérito  profesional  consiguiente)  las  posibilidades  de  tras
lados  de  enfermos  y  heridos  a  veces  perjudiciales  y  en  ocasiones
intempestivos  en  alto  grado.

A  la  hora  presente.,  no  ha  sido  tan  sólo  la  obligada  expansión.

de  las  exigencias  técnicas,  la  que  ha  iniciado  con  más  ahinco  esta
descentralización  de  los  servicios  sanitarios,  sino  la  evolución  que
la  medicina  y  cirugía  de  urgencia  (cuyos  brotes  bien  agudos  en
cajan  en  le  especialización  naval  militar,  más  que  en  ningún  otro
sector)  ha  impreso  por  lo  que  respecta  a  la  asistencia  y  cuidados
de  determinados  enfermos  y  heridos.

Así  como  el  tecnicismo  naval,  afecto  a  una  estación  de  hidros,
o  de  torpedos,  o  de  tiro,  exige  el  vivir  por  cuenta  propia,  con  un
autonomismo  primordial,  pues  de  otro  modo  caería  por  su  base  su
utilidad  práctica,  un  centro  sanitario  secundario,  desligado  de  todo
entronque  funcional  con  el  hospital  de  Base  principal,  tiene  que
compendiar  tanto  en  su  génesis,  como  en  su  mecanismo  vital,  las
primacías  de  una  gestión  siempre  afortunada.  En  Sanidad  como
en  finanzas,  el  atesoramiento  de  todas  las  posibilidades  en  un  sec

tor,  con  detrimento  de  otros,  ha  de  traer  a  forciori la  desvalóriza
cióni  de  todo  el  sistema.  La  sanidad  aplicativa  a  una  base  sécun
daria,  máxime  si  ésta  se  encuentra  en  un  aislamiento  considera
ble,  ha  de  alimentarse  con  valores  propios,  y  en  Medicina  se  en
tiende  por  tales,  aquellas  medidas  y  medios,  con  un  radio  de  pro
mesas  y  realidades,  hasta  tal  punte  que  puedan  llenar  cuantas  in
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dicaciones  pudieran  presentarse.  Otra  cosa  sería  establecer  distin

gcs  en  los  cuidados  y  terapéutica  de  un  personal,  en  relación  con
otro  de  Ja  misma  Armada,  con  manifestación  a  la  par,  de  retro-

•  gradaciones  científicas  en  unos  casos,  con  diversidad  originaria  de
•  la  conducta  profesional  que  debe  ser  siempre  la  misma  en  los  al

cances  prácticos,  repercutiendo  nocivamente  dentro  del  plasma  uni
ficado  del  total  funcionamiento  sanitario.

Es  verdad  que  una  enfemería,  no  puede  ser  la  miniatura  de
un  hospital,  como  el  niño  no  es  la  del  hombre;  es  sencillamente

la  simplificación  hospitalaria,  llevada  a  un  grado  determinado,  que
ha  de  estar  más  en  la  limitación  de . locales  y  de  camas,  o  sea  en
su  aspecto  anatómico  por  decirlo  así,  que  en  su  carácter  fisio-pato-
lógico  o  funcional..

Una  enfermería  debe  registrar  en  sus  alcances,  toda  la  trayec

toria  derivada  de  una  profilaxis  racial,  y  toda  la  gama  ejecutiva
de  aquellos  accidentes  y  enfermedades  que  han  de  nacer  irremisi
blemente  del  medio  industrial  en  ei  que  a4tán  enclavadas  unas  y
otras,  supeditadas  a  un  personal  reducido.

Podrá  hablarse  al  comi5endiar  su  labor  de  «dimensiones  profe

sionalies»  en  un  sentido  de  proporción,  con  arreglo  al  radio  de  ac
ción  cuantitativo,  pero  el  acorde  científico,  respecto  al  cumplimien
to  de  unas  indicaciones  terapéuticas,  debe  manifestarse  con  tcda
la  excelencia  cualitativa,  es. decir  con  el’ máximo  de  posibilidad  y
del  acierto.

Ha  de  habiarse,  por  tanto,  de  limitación  del  servicio  sanitario
de  una  enfermería  naval,  en  el  «área  de  expansión»  de  este  mis
mo  servicio,  pero  no  en  la  «profundidad»  del  acto  prcifesional.

Repecto  a  aquellas  que,  se  encuentran  en  las  cercanías  de  un
Hospital  de  Marina,  como ocurre  con  alguna  de  nuestros  Arsenales,
no  por  eso  deben  aprohijarse  deficientemente,  pues  si  bien  en  el

terreno  de  los  afectos  médicos  (en  especial  los  infecciosos)  puede
ser  pertinente  su  eliminación  hacia  el  centro  hospitalario  de  la
Base  principal  (siguiendo  las  normas  del  aislamiénto  asegurado  a

todo  trance)  en  la  asistencia  quirúrgica  (y  repetidas  veces  la  prác
tica  lo ha  enseñado)  es  precisamente  cuando  de  los  primeros  aüxi
lios,  puede  depender  el  porvenir  pronóstico,  ya  que  como. es  sa&bido
de  los  cuidados  de  urgencia  perfectos,  responde  el  ‘cuS.  évolutivo
de  muchas  lesiones.

No  ha  lu.gar  a  discusión  alguna,  tratándose  de  enfermerías  ais
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ladas,  lejos  de  toda  ayuda  próxima,  ni  remota;  en  éstas  hay  que
centuplicar  recursos  en  gran  escala  y  con  fortuna  de  elécción.

En  general  las  enfermerías  navales,  tienen  más  de  céntros  qui
rurgicos  que  de  médicos,  pero  necesitan  alinearse  tambiéni  en  su

concepción  como dispensarios, de  los  que  dimane  toda  la  doctrina
profliácticá,  t.tto  de  la  enferniedad,  coiiio del  accidente;  en  este
aspecto  se  les  ofrece  de  continuo,  un  gran  horizont  de  acción  sa
nitaria

Para  la  Armada,  tienen  de  otra  parte,  otros  ptintos  de  vista,
que  ño  conviene  olvidar;  además  de  las  finalidades básicas  expues
tas,  algunas  de  ellas,  por  encontrarse  en  el  recinto  de  ciertas  ciu
dades  universitarias  (tan  lejanas  de  los  Departamentos  marítimos
como  es  sabido)  estimulan  al  estudio  y  al  mantemiento  de  un  in
tercambio  cultural  muy  provechoso,  permitiendo  a  1% Médicos  en
ella  destinados  (como sucede  con  los pertenecientes  a  las  enferme—
ríás  del  Ministerio  y  de  la  Aeronáutica  de  Barcelona)  mantener
una  tensión  de  estudios  afortunada  y  transmisible  al  ambiente
profesional  de  nuestros-  pacientes  militares  y  civiles.

A  modo  de  resumen  de  las  consideraciones  expuestas,  la  exis
tencia  de  la  «enfermería  naval»  debe  quedar  definida  dentro  de  los
siguientes  términos:

L°  Toda  enfermería  ha  de  poseer  aquella  estructuración  de

forma  y  de  funcionamiento,  que  la  particularice,  de  conformidad
con  el  tecnicismo  que  ostenten  los  trabajos  y  servicios  encomenda
dos  a  la  Base  naval,  de  la  que  forma  parte.

2.°  No  debe  ser  grande  en  dimensión,  pero  sí  en  sus  preten
siones  científicas,  que  donarán  la  «libertad»  de  recursos,  como  sig

nificado  de  asentarse  en  el  fuero  médico moderno.
3,0  Tendrá  las  limitaciones  en  cuanto  a  dimensiones,  que  se

flalo  el  cálculo  previo  entre  el  porcentaje  morboso  probable  y  el
reclutamiento  numérico  individual  de  la  base.

4,0  Iteuniré,  sin  embargo,  dentro  de  esta  concepción-tope,  cier

ta  holgura  previsora  en  espacios  disponibles,  para  capacitarla  de
una  ampliacióñ  conveniente,  según  las  circunstancias  de  momento
y  de  tiempo  aconsejen.

5°  Deberá  preciarse  de  responder  con el  máximo  de  «tonali

dad  profesional»,  que  se  pueda  disponr,  y  el  adelanto  cultural
permita;  la  colaboración  médica  que  haya  de  aignÁrsele,  se  sus
tanciará  buscando  personal  facultativo  de  todas  las  categorías,  que
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ostente  posturas  prácticas  consolidadas;  a  menor  categoría  del  cen

tro  sanitario,  mayor  singularización  práctica  del  Médico  que  haya
de  regirlo.

‘6.°  En  cuanto  a  material  científico,: ha• de  ,áontar’ con  un  arse

nal  terapéutico  y  de  diagnóstico  excelente,  ya  que  este  factor  no
cabe  calibrarlo  en  su  riqueza,  atendiendo  a  la  mayor  o  menor  oca

sión,  en  que  pueda  se  empleado,  .sino  á  que  el  servicio  de  explora
ción  y  de  tratamiento,  se  cumplimente  con  el  máximo  de  garantías,
con  abstracción :de la  frecuencia del  mismo.

7?  Respecto  a  su  «contenido funcional»  y  espíritu  de .organi

•záción  ‘sanitaria  (intensidad  protectora  y  actuación  suficiepte  y

ordenada)  reflejará  el  concepto  de• clínica  de  urgencia  -en  cuanto
a  la  asistencia  quirúrgica  y  el  de  hospitalillo  provisional  respecto
a  la  asistencia  médica.         ‘    «   1       -‘

8.°  En  su  cotidiana  tarea,  la  enfermería  naval,  estará.  arbitra
da’  en  sentido  de  acoger  al  hospitalizado  en  ella, -no  para  despla
zarlo  a  toda  marcha,  :sino  ‘para  aceptarlo  y  correr  ,con  asiduidad  el

curso  del  padecimiento.  ‘Debe impedirse  ‘que  por  apatía  de  su  con
pepción,  su  funcionamiento  se  acoja  a  la  «táctica  defensiva»  de
soslayar  ‘las  asistencias,  convirtiendo  su  tránsito  por  (ellas;  en  un
escalonamiento  más  (antes  de  llegar,  al  Hospital  definitivo)  mal

condimentado  y  superfluo.  ‘

9.°  Por  lo  que  se  refiere  a  sus  «condiciones  de  habitabilidad

y  de, confort»  (bienestar  material),  siendo  la  sanidad, en  toda  ‘cir
sntanciá  y  momento  «una  función  social» toda  enfermería,’  no
desmerecer4  de  aquél  mínimum  de  requisitos  que.  lleven  el concepto
higiénico  y  el  decoro  de  una  parte  y  de  otra  la  garantía  de  no  ser
nociva  bajo  ningún  aspecto  para  el  resto  del  personal  alojado  en
dependencias  vecinas.

10.  Dentro  de  lo  que  puede  llamarse  «geografía  sanitaria  hos
pitalaria  naval»  la  enfermería,  sin  atenerse  a  un  «grado  de  dife
renciación  perfecta»  tendrá  afirmación  propz1a y  autónoma, en  todo
sector  marítimo  emancipado  de  los  núcleos  principaios,  por  insig
nificante  qüe  pueda  ser  Za vida  colectiva  que  se  albergue  en  él.

(obligatoriedad  de  sü  creación);

Estas  bases  esquemáticas,  han  dé  ser,  las  que  orienten  los  su
cesivos  comentarios  que  de  las  enferhierías  navales  que  poseemos.
hemos  de  ir  haciendo  sucesivamente.

Toxo  cxi                                                               1
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1

La  enfermería  naval  adjunta  al  Ministrio  de  Marina  (Madrid).

Fin  1910, s.  estableció  en  el  antiguo  edificio que  ocupó  el  Minis

terio  de  Mariná,  el  primer  conato  de  implantación,  que  se  acre
cienta  en  1923,  al  recibir  una  amplia  reformi  Brindamos•  los  datos
sobre  la  misma,  con La información  publicada  en  el  JBoletín de  Me
dicina  Naval  (15  de  diciembre  de  1924).

Al  organiiarse  en  el  actual  edificio  anejo  al  principal  del  Minis
terio,  no  sólo  se  efectuó  una  transpiantación,  sinJo que  vineulóse

en  la  nueva  enfermería  naval  un  postulado:  el  de  su  necesidad
y  el  de  su  valimiento,  demostrado  con  una  experiencia  de  benefi
cios  inequívOc&

La  primera  sensación  que  se  reoge  al  visitarla,  es  de  franca
aprobación,  toda  vez  que  los  factores  higiénicos,  aire,  luz,  capaci
dad,  etc.,  entran  por  los  ojos,  ya  que  hay  acopio  suficiente  de  ellos.
Igualmente  ofrece  una  situación  y  accesibilidad  muy  recomendable,
satisfaciendo  con  creces,  la  disposición  de  espacios,  su  extensión  y
cubicaciones.  Esta  sensación,  es  secundada,  por  la  presencia  de  un
abundante  material  técnico,  valorable  a  simple  vista,  y  que  respon
de  a  las  modernas  exigencias.  La  enfermería  que  hoy  poseemos
representa  un  esfuerzo,  y  sobre  todo  una  comprensión  por  parte
de  profesiona1s  y  lo  que  es  más  importante,  de  profanos,  también.

Estabilizada  en  el  piso  entresuelo  del  edificio  mencionado,  llama•
la  atención  un  sinfín  de  datos  que  hemos  de  exponer  sucintamen
te:  a  un  lado,  separado  radicalmente  del  resto  de  los  lodales,  se
asienta  la sala general  de enfernws  (véase  fig.  l,a),  en  la  que  pue
den  instalarse  hasta  10  camas  (todas  ellas  niqueladas)  a  base  de
la  concesión  de  18  a  20  metros  cuadrados  por  cada  una.  Adjunta  a
Sta  se  dispone  de  un  cuarto de  aislamiento  (de  40  metros  cúbicos
de  capacidad))  para  una  o  dos  camas.  En  este  departamento,  se
sitúan  el  cuarto  de  baño  y  ducha  can  todo  esmero  y  al  fondo  una
cabina  de  aseo,  dedicada  a  profilaxis  venérea;  ambos  dedicados  ex

clusivamente  a  la  marinería  y  tropa.
A  la  otra  banda,  y  tras  un  amplio  recibimiento,  aparece  la  gran

sala  central  de curaciones  (de  más  de  150  metros  cúbicos)  y  dotada
de  un  completísimo  material,  cuyo  detalle  nos  ocuparía  gran  espa
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1 A—Vista  parcial  de  la  sala  general,  destinada  a  la

marinería’  y  ‘tropa  de  Infantería  de  Marina.

Figura  2.—Un  ángulo  de  la  sala  destinaia

a  reconocimiento’s  y  curaciones.’
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cio  (véase  fig.  2.”).  A  su  izquierda  se  encuentra  la  sala de  esteriU
zación  (de  unos  80  metros  cúbicos),  capacitada  para  la  prepara
ción  de  elementos  asépticos  (apósitos,  instrumental  y  agua),  y  a
la  altura  de  la  de  los  hospitales  modernos  (véase  fig.  3?’).  Contigua
a  ésta  se  dispone  el  quirófano  ($4  metros  cúbicos),  en  el  que  se
señala  un  material  moderjio,  entre  el  que  destaca  el  modelo  es
pléndido  de  mesa  de  operaciones  sistema  Ha.ku-Royo,  que  ofrece

mos  en  grabado  (véase  fig.  4a)

A  la  derecha  de  la  sala  central  de  reconocimientos  y  cura,  se
encuentra  el  despacho del  Jefe  de Sanidad, con  un  moblaje  en  cris
tal  y  níquel,  de  verdadero  lujo,  si  en  cuestiones  sanitarias  cupiera

tal  concepto.

Cuenta  esta  enfermería,  además,  con  farmacia,  diversos  paño

les,  nuevo  cuarto  de  baño,  tisanería,  etc.,  y  un  horno  de  crema
ción.

Al  poco  tiempo  de  impiantarse  esta  distribución  de  locales  y

funcionar  debidamente,  en  su  aspecto  médico-quirúrgico,  esencial
mente  clínico,  una  constante  intensificación  de  necesidades,  y  nue
vos  estímulos  nacidos  de  esta  superfuncionalidad  de  una  enferme

ría  cuyo  horizonte  de  utilidades  se  acrecienta  de  día  en  día,  obli
gó  a  complementarla  con  nuevas  adquisiciones,  en  un  terreno  de

mayor  especialización;.
Én  primer  término  se  la  dotó  de  un  servicio  odontológico,  pues

to  en  marcha  en  1928,  a  sus  finales,  mediante  la  adquisición  de

instrumental  y  material  (entre  otros  un  torno  eléctrico)  y  con
parte  del  que  existía  de  antemano  (sillón  de  bomba,  vitrina,  emu
pidera  de  doble  tazn,  etc.)..  Posteriormente  se  completo  con  una
excelente  instalación  radiológica  (véase  fig.  5?’)  de  carácter  espe- -

cializado  a  la  índole  de  este  servicio.
Lo  que  fué  este  servicio  (actualmente  en  virtud  de  las  reduc

ciones  y  retiros  concedidos  al  persohal,  ha  quedado  en  suspenso)
lo  indican  los  trabajos  verificados  en  4  año  1929,  que  alcanzan
1.150  asistencias;  entre:  las  que,  aparte  de  las  extracciones  y  lim
piezas  de  boca,  que  supone  aproximadamente  un  50  por  100  del
total,  se  verificaron  57 - desvitahzaciones,  81  obturaciones  de  sil’-
cato,  89  de  platino,  38  puentes  de  oro,  30  aparat&os de  caucho,  in
terviniendo  además  en  49  casos  de  al.Veoiitis  y  80  estomatitis.

Muy  récientemente  (noviembre  de  1930)  se  adquiere  una  ms
talación  roentgenológica  (sistema  Gran  Cocli,  construído  por  la
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Elektrizitats  Gessellschaft  Sanitas)  con  el  fin  de  utilizarla  no  sólo

para  el  radio-diagnóstico  complementario  de  las enfermedades  asis
tjdas  tanto  en  la  enfermería,  como  por  los  Médicos  de  la  asisten
da  del  personal  de  Madrid,  sino  en  la  multitud  de  ronocimientos

Figura3.a_Detalle  de  la  instalación  de  agua  y  autoclave.

(Calefacción  por  gas.)

Figura  4.—.Mesa  de  operaciones,  sistema  Haku-Royo,  exis
tente  en  el  quirófano  de  la  enfermería  naval  del  Ministerio.

radiológicos  que  de  un  modo  constante  se  verifican,  para  ingreso
en  ks  distintos  Cuerpos.  El  Gran  Cooli  a  que  nos  referimos  es  un
aparato  sin  rectificador  de  corriente,  de  semioncla,  con  transforma-



86                      -JUJJÓ 1932

dor  de:  aeeite,  con  circuito  magnético  cerrado.  Posee  su  mesa  de
mando  y  regulación,  con  su  kilovoltímetro,  y  su  multoscopio,  y  de
más  accesorios,  cuyo  conjunto  queda  determinado  en  la  figura  6?

Ha  sido  preciso  adaptarle  una  conmutatriz,  para  transformar

la  corriente  continua  del  edificio  en  alterna.  Con  esta  instalación
se  obtienen  hasta  radiografías  instantáneas  y  en  el  tiempo  que
lleva  funcionando  sus  resultados  son  muy  elocuentes.  La  necesidad
de  este  servicio,  lo  comprueban  los  siguientes  datos,  que  enumera

mos,  que  por  sí  solos  hablan.  Baste  decir  que  en  ‘cinco  meses,  se
han  realizado  más  de  200  radioscopias  y  112  radiografías  (10  de

cránco,  58  de  tórax,  4  de  estómago,  2  de  intestino  grueso,  6  de  pel
vis,  22  de  extremidades,  5  de  maxilares,  3  de  c&ices  renales  y
uréteres  y  2  de  vesícula  biliar).  Como  trabajos  espéciales  se  han
efectuado  algunas  pielografías  con  abrodil  (3)  y  colecistorradiogra
fía  con; tetragnost  oral  (2).

El  ímpetu  de  este  sevicio  y  sus  resultados  han  superado  a  lo
previsto  y  al  momento  presente  ante  las  constantes  solicitaciones
y  concurrencia  obtenida,  se  está  tramitando  expediente  para  contar

con  diatermia,  rayos  ultravioleta,  entre  otros  aspectos  de  ampli! i
cación  del  servicio.  Este  ya  cuenta,  antes  que  con  la  instalación
de  rayos  X,  cón  un  aparato  multostato  universal  (Reiniger).  Den

tro  de  poco  dispondrá  de  una  reductora  con  el  fin  de  poder  hacer
el  pósitivado  de  las  negativas,  así  como  también  reducciones  y  dia

positivas.

liaría  demasiado  extenso  la  publicación  de  algunos  datos  esta

dísticos,  referentes  a  la  labor  desarrollada  por  esta  enfermería  na
val,  en  cuanto  se  relaciona  con  el  porcentaje  de  asistencias  e  índole
de  las  enfermedades  producidas  en  la  marinería  y  tropa  de  Infan

tería  de  Marina.
El  contingente  asignado  al  Ministerio  (de  397  a  600  hombres

en  los  años  1925-1929)  ha  sido  atendido  solícitamente  en  todos  sus
aspectos  curativo  y  preventivo.  La  constante  actuación;  sanitaria,
lkga  a  lo  minucioso;  bastará  decir  cjue  las’  asistencias  originadas
en  la  enfermería,  han  determinado  por  término  medio  un  25 por  100
de  traslados  al  Hospital  militar  de  Carabanchél,  con  arreglo  al  con
tingente  variable  en  cada  año.  Los  dos  grupos  morbosos  que  han
réquei4do  estas  medidas,  de  extravasación  han  sido  las  ‘enfermeda
des  agudas  de  aparato  reápiratorio  y  las  venéreo-sifilíticas,  ya  ‘qué
determinaban  excesivos  acumulos,  que  dificultaban  grandemente  la
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Figura  5a_  Instalación  radiológica

modelo  Ritter,  empleada  en  el  servi

cio  odontológico.

Figura  7.1,_Esbozo  de  lo  que  se  preten-  -

de  pueda  convertirse  en  un  laboratorio

completo  de  anlisis  para  uso  del  pérso

nal  de  la  Armada  dependiente  de  la  ju

risdicción  de  Madrid.

4�

Figura  6.a_Aparato  de  rayos  X  “Gran
Cooli”,  recientemente  adquirido.
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marcha  moderada  a  que  a  forcio’ri, tiene  que  sujetarse  im  local,  que
no  puede  traspasar  el  número  de  10  camas,  como  máximum.

En  esta  enfermería  por  su  especial  idiosincrasia,  es  acogido  tam
bién  todo  el  personal  de  Jefes,  Oficiales  y  clases,  que  suman  muchos
centenares  de  personas,  a  las  que• se  les  presta  con  gran  compla
cencia,  tod  género  de  asidua  átención  para  desarrollar  tratamien

tos  en  sus  v;ariadjsimos  aspectos.  PLIe4C afirntarse  que  en  este  sen
tido,  se  da  un  promedio  diario  de  unos  15  enfermos  de  las  catego
rías  señaladas,  que  utilizan  diariamente  los  servicios  terapéuticos

del  establecimiento  (en  su  carácter  clínico),,  lo  que  da  una  gran
complejidad  a  Za asistencia  dimanada  del  mismo  (va  haciendo  cada
vez  más  innecesario  el  ingreso  bien  en  hospitales  militares  o  civi
les),,  teniendo  en  cuenta  la  corriente  moderna  en  pro  de  los  trata
mientos  ambulatorios.

Una  prueba  más  de  este  criterio  de  acentuada  capacidad  profe
sional,  se  inicia  en  estas  momentos.  Actualmente  en  uno  de  los  lo—
cales  de  la  enfermería,  se  está  habilitando  una  modesta  instalación
de  laboratorio  para  análisis  clínicos  (fórmulas  leucocitarias,  re
cuentos  globulares,  exámenes  de  sedimento  y  exudados,  investiga

ción  de  orinas,  etc.),  contándose  con  un  Wuen  microscopio  Zeiss,
junto  con  los  accesorios  más  indispensables.  Esto  facilita  ;grand&
mente  la  evacuación  de  ciertos  informes  complementarios,  y  como
relativamente  pueden  arbitrarse  sin  mucho  dispendio  algunos  otros
avances  analjítieos,  es  de  confiar  para  fecha  próxima,  una  resonan
cia  del  merecimiento  que  obtiene  el  servicio  oonstituído  de  ra

yos  X.
La  basie de  esta  activa  asiduidad  profesional  y  el  eco  que  va  al-

•  canzan4o,  estriba  en  que  se  ha  llegado  a  poseer,  el  verdadero  con-
•   cepto  que  debe  presidir,  en  la  realización  de  esta  clase  de  enferme

rías  navale&  La  de  Madrid  ha  llegado  a prosperar,  porque  ha  Ñcibi

do  medios,  que  jor  áí  solos ha.n  ido  procurando  una  garantía  niani
fiesta  y  porque  pudo  contar  con locales a propósito  para  la  finaliidad

buscada.  Los  mismos  medios  que  hoy  posee,  vertidos  a  espacios  in
suficientes  (insuficientes  en  el  vasto  sentido  de  su  estreches,  escasa
higieni2ación,  malas  condiciones  habitables,  dificultades  de  acceso,
etcétera)  darían  por  tierra  no  afilo con  su  funcionalismo  progresivo,
hacia  el  que  tiene  puesta  su  proa  enérgicamente,  sino  que  habría
de  retrotraer  este  avance  manifiesto,  oonvirtiéndola  de  nuevo  en
una  enfermería  regimental,  de  incapacidad:  científia  y  con  segurd
peligro  nocivo  para  todo  el  personal  de  oflcinaá  ministériales.
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Hacemos  esta  advertencia,  ante  los  temores  bien  fundados,  en

que  por  circunstancias  especiales,  pudieran  perderse  los locales  que
actualmente  ocupa  en  el  anexo  ministerial,  pues  sería  difícil  en
contrar  otros  similares  que  pudieran  permitir  seguir  la  marcha
sanitaria  que  hoy  posee.  No  puede  olvidarse  el  que  la  enfermería
naval  de  Madrid,  no  puede  asemejarse  a  una  enfermería  cuartela
ria;  son  muy  otras  sus  necesidades  y  a  tenor  de  éstas,  se  la  exige
un  trabajo  de  muy  especializada  significación;  tampoco  es  posible
pensar  aún  a  conciencia  de  reducirla  a  un  local  de  enfermos,  sin
otra  trascendencia,  en  adj untaria  al  cuartelillo  del  Ministerio  (ins
talado  como se  sabe  en  el  último  piso),  pues  los inconvenientes  se
ñalados,  se  centuplicarían  a  todas  luces.

Es  menester  seguir  vinculándola  para  los  atisbos  de  garantía
apuntados,  para  ceñirla  en  un  porvenir  científico  de  empuje,  al

mismo  criterio  que  se  tuvo  en  cuenta,  al  donar  los  actuales  locales,
que  permiten  una  salvaguardia  de  un  sinfín  de  intereses  (ante
todo  el  de  los enfermos  necesiten  o  no  hospitalización:),  cuya  resul
tante  se  recoge todos  los  días  y  en  todos  los  momentos,  en  ese  com
plejo  funcionamiento  de  clínica  médico-quirúrgica,  gabinete  radiG
lógico  y  bacteriológico  y  dispensario  de  higiene  naval  y  social,  que
resulta  la  actual  enfermería.

Todo  cuanto  hemos  expuesto,  concede  categoría  indiscutible  al
centro  sanitario  del  Ministerio;  en  algunos años,  lo  que  fué  modes
to  local, apenas  incubadora  de  previsión  del  accidente  de  urgencia,
se  ha  convertido  en  una  enfermería,  a  La  que  si  se  le  presta

atencidn,  ha  de  llegar,  por  sus  muchos  servicios  y  sobre  todo  por
la  eficacia  de  su  obra,  a  consíderarse  legítimamente  como  una  ver
cladera  «clínica  de  urgencia».  Los  Médicos de  la  Armada,  percata
dos  de  que  ‘Madrid  debe  poseerla,  cont perfecta  autonomía  y  sin
dependencias  profesionales  de  otros  sectores,  orientan  ya  su  ánimo

hacia  este  engrandecimiento,  cuyo  prólogo  es  muy  posible  que  sea
la  instalación  de  distintas  consultas de  especialidades,  con el  fin  de
aunar  y  de  perfilar  la  abrumadora  labor  que  se  realiza  en  este  cen
tro  sanitario,  favoreciendo  a  la  par  la  actuación  de  los  Médicos de
la  asistencia  del  pesonal  de  Marina  y  familias.
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El  sistema de propulsión Voíth-Schneíder.

(Del  cShipbuilder and  Marine Engínebulider’.)

En  un  interesante  informe  presentado  por  el  ingeniero  Kreitner,  di
rector  gerente  de  la  Voith  Works,  se  dan  a  conocer  los  principios  del
método  de  propulsión  proyectado  por  el  ingeniero  Schneider  y  desarro
llado  por  liavoift  EngineWorks  de  St.  Pñlten  (Austria),  sistema  conocido
por  el  Voith-Schneider.  El  informe  fué  leído  en  una  reunión  de  la  «Sor
ciety  of  Friends  and  :Snpporters  of  the  Hamburg  Model  Experiment
Establisbment»,  residente  en  Lindau,  cuando  se  hicieron  pruebas  en  el
lago  de  Constanza  con  una  embarcación  provista  del  nnevc’  sistema  de
propulsión.

El  invento  se  basa  en  recientes  experimentos  efectuados  sobre  perfi
les  aerodinámicos  de  alas,  y  consiste  esencialmente  en  cierto  número  de
palas  verticaies  montadas  en  un  disco  instalado  en  la  popa  plana  del
harcó.  La  disposición  de  un  típico  propulsor  de  cuatro  palas  y  sus  me
canismos  correspondientes  se  dió  en  el  número  248,  vol.  XXXVIII, pá
gina  149,  de  esta  revista  (1).  El  disco  se  mueve  mediante  un  eje  verti
cal  en  di  centro  y,  es  evide’nte,  qie0  cuando  gira,  en  cada  revolución  se
moverán  las  palas  consecutivamente  en  direcciones  hacia  proa  y  hacia
popa.  Si,  por  lo  tanto,,  se  trata  de  efectuar  cualquier  empuje  deberá  va
viarse  continuamente  la  orientación  individual.  Se  bace  necesario  in
corporar  ni  propulsor  un  mecanismo  que  accione  las  palas  —un  «feathe
ring»—,  el.  cual  ajustará  automáticamente  su  ángulo,  haciéndolas  girar
alrededor  de  sus  ejes  verticales.  Variando  convenien4emente  la  inciden
cia  de  las  palas,, - claro  es  que  la  dirección  del  empuje  resultante  puede
variarse  desde  marcha!  avante  a  marcha  atrás.  Rasgo  este  del  sistema  que
elimina  la  necesidad  del  mecanismo  de  reversión  en  la  máquina  pro
pulsora,  y  que,  además,  provue  un  medio  de  gobernar  el  buque  cuya  con
secuencia  es  la  supresión  del  timón.

Esta  variación  de  ángulo  de  incidencia  equivale  virtualmente  a  una
varidción  en  el  grado  de  -aptitud  del  propulsor,  y  puede,  por  lo  tanto,
alterarse  al  instante  la  magnitnd  del. empuje  con  arreglo  a  las  circuns
tancias,  lo  que  es  de  gran  importancia  en  remolcadores,  tipos  de  barco
a  los  que  se  ha  adoptado  en  grado  considerable  la  propulsión  Voith
Schneider.  IEl mande  entero  del  propulsor,  en  lo  que  respecta  tanto  a

(1)  «Shiphuilder  and  Marine  Enginehuilder».
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magnitud  coma  a  dirección  del  empuje  desarrollado,  se  efectúa  desde
el  puente.  Como  el  gobierna  es  independiente  de  la  velocidad  del  barco,
puede  éste  virar  y  maniobrar  de  cualquier  modo,  con  extrema,  facilidad
y  rapidez.  Las  figuras  1  y  2  ilustran  esquemáticamente  alguñas  de  fas
varias  posibilidades  de  que  es  susceptible  el  propulsor.

Los  apéndices  tales  como  el  timón  y  su  instalación  en  el  codaste,
y,  en  el  caso  de  buques  de  dos  hélices,  arbotantes,  bocinas  etc.,  se  dli
minan  totalmente,  con  la  consiguiente  disminución  de  resistencia  del
casco.

La  primra  aplicación  del  propulsor  Voith-Schneider  se  hizo  a  un
bote  automóvil  de  12  metros  de  eslora,  y  a  ésta  siguió  la  adaptada  a  un
remolcador  de  700  e.  y.  que  -operaba.  en  el  Danubio.  Este  remolcador
prestó  servicio  con  excelente  resultado  durante  dos  años.  La  confianzg
que  inspiraron  estos  primeros  ensayos  llevó  a  La  entidad  German  State
Railway  a  encargar  cuatro  barcos  de  pasaje  cou  propulsión  iToithSchnel

der  para  el  servicio  en  el  lago  de  Constanza.  Dos  de  estos  buques  hicie
ron  pruebas  en  ocasión  de  la  reunión  citada.  La  disposión  de  uno  de  es
tos  barcos  puede  verse,, en  la  figura  3.

P440’
,9  ha bol

Flg.3
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Se  aseflra  que  la  propulsión  Voith-Schneider  se  generalizará  para
la  navegación  fluvial;  pero,  aunqile  se  han  dado  pasos  en  tal  sentido,  el
alto  coste  inicial  parece  impedirá  en  el  presente  sn  amplia  adopción,
dadas  las  especiales,  dificultades  económicas  de  los  tiempos.

•   Referente  al  mismé  asunto,  y  más  recientemente,  el  Sr.  Kreitiier  leyó
otro  informe,  en  el  que  mdstraba  la  eficiencia  del  propulsor  Voith-Schnel
der  comparada  con  la  del  corriente  propulsor  de  hélice.  En  el  intervalo
entre  la  lectura  dé  ámbos  informes  se  verificaron  pruebas  con  el  Anys
b.urg  y  el  Állgau,.  movidos  los  dos  por  el  sis,tema  Voith-Schneider,  en  el
lago  de  Cbnstanza,  dolaborando  en  las  experiencias  el  doctor  CI. Kempf
y  la  plana  mayor  de  la  Hamburg  Experiment  Tank.  En  el  gráfico  de  la
figura  4  se  dan  los  resultadés  más  interesante.  La  hélice  propulsora
usada  pára  las  pruebas  comparativas  fné  proyectada  por  las  series  me
tódicas  E  4  del  Dr.  •Schaffran,  empleándose  uno  de  los  mejores  fipos,
con  un  47  por  100  de  sección  de  paso  total.  Las  líneas  continuas  del  dia
grania  representan  rendimientos  ideales,  que  hay  que  modificar  con
árregló  a  las  cifras  que  figuran  en  la  adjunta  tabla.

.

a)  :Propulsor  Voith-Schneider:
Fricción  del  disco

cIMBlO  EIT RENDIMIENTO

+
. 3,5  0/0

b)  Prbpúlsor  hélice:
Desvío  de los  fletes  líquidosApéndices  y  otros factores

•  .  Contra-hélice 5,0  /

,

.

1,0  
9,5  O/

Reducción  neta para  el propulsor  hélice.... . 5,5  04
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Las  correcciones  de  esta,  tabla,  aplicadas  a  la  figura  ‘4,  dan  las  cur
vas  de  trazos,  que  son  las  que  deben  utiizarse  para  las  comparaciones
finales.  Los  valores  citados  se  obtuvieron  en  las  pruebas  de  la  motonave
Áugsburg.

tIna  Memoria  del  ingeniero  jefe  R.  Temple,  de  Deggendorf,  trata  de
la  influencia  del  propulsor  Voith-Schneider  en  los  proyectos  de  buques.
En  general  se  obtiene  mejor  forma  en  las  líneas  de  popa,  puesto  que
desaparecen  las  instalaciones  de  timón  y  hélice.  El  codaste  ha  de  ser  ro
busto,  pues,  además.  del  peso  de  éstos  y  de  su  mecanismo,  hay  que  tener
en  cuenta  los  esfuerzos  desarrollados.  Las  características  del  propulsor
Voith-Schneider  hacen  posible  la  adopoión  de  máquinas  de  gran  veloci
dad,  pues  se  asegura  que  los  perturbadores  efectos  vibratorios  se  evi
con  este  sistema.  El  autor  considera  los  proyectos  de  seis  barcos  dtfe
rentes;  incluyendo  remolcadores  del  tipo  de  «empuje’»  (distinto  del  re
molque  corriente),  barcos  de  pasaje  para  el  lago  de  Constanza  y  buques
de  carga,  para  rIo,  de  600  toneladas  de  peso  muerto.  Según  estos  pro
yectos,  la  adopción  del  propulsor  Voith-Schneider  hace  posible  una  eco
nomía  en  el  desplazamiento  que  oscila  dei  8  al  20  por  100,  aumentando,
a  la  vez,  el  rendimiento  propulsivo.  Se  not{cia  en  la  Memoria  que  se
han  alistado  ya  seis  barcos,  que  probaron  ser  excelentes,  y  se  asegura
que  el  nuevo  propulsor  puede  utilizarse  satisfactoriamente  en  buques
de  más  categoria.

El  informe  del  jefe  de  ingenieros  Besohoren,  del.  Bayerische  Lloyd,
trata  de  los  niéritos  relativos  al  Ñmólque  y  «empuje»  de  barcazas.  En
los  internos’  caminos  acuáticos  de  América,  ‘el procedimiento  del  remol
cador  por  empuje  se  ha  utilizado  con  éxito  durante  treinta  años;  hasta
60  barcazas  ‘llegan  a  conduoirse  por  un  solo  remolcador  en  esos, amplios
cánales,.  A  ‘las  cxpef’iencias  efectuadas  para  este  sistema  de  remolqué
por  la  Hambnrg  Tank,  siguieron  los,  del  Bayerisohe  Llyod  en  el  Da,
nubio  con  el  remolcador  Isar,  de  350  o.  y.  Se  hicieron  en  total  unas  100
prnebas,  que  comprendían  el  remolque  por  empuje,  así  como  otras  dis
posiciones  convencionales.  Los  resultados  mostraron  que  aquel  procedi
miento  era  superior  a  los  demás,,  hallándose  benefléios  de  un  13  a  un
16  por  100’. Así,  pues,  la  empresa  construyó  un  remolcador  pefroiero,  el
UFnt,  de  600  c.  y.,  y  movido  por  propulsores  Voith-Schneider.  La  máqui
na  era  un  Diesel  de  seis  cilindros  que  en  condiciones  normales  dab
700’  r.  p.  m,.  Los  excelentes  res,ultados  que  este  barco  obtuvo  se  debie-’
ron,  en  parte,  a  la  menor  estela  producida  por  el  conjunto  de  barcazas-
remolcador,  y,  en  parte  también,  al  flecho  de  que  la  energía  perdida  en
la  formación  de  la’  ola  en  la  proa  (‘bigotes)  sólo  ocurría  una  sola  vez.

Durante  un  año  completo  se  efectuó  una  cuidadosa  comparación  en
tre  el  Ultu y  nn  remolcador  a vapor,  quemando  petróleo,  de  650  o.  y.  Que.
dó  demostrada  la  economía  en  el  servicio  del  Uhii,  que  llegó  al  33,8  por
100,  a  pesar  de  haber  hecho  un  viaje  redondo  más  entre  Giorgiu
y  Budapest  en  el  citado  período.  No  necesitó  el  U/ns  reparación  alguna,
y  probó  ser  excelente  maniobrero,  salvando  con  facilidad  las  dltioiles
curvas  del  río  cerca  de  Sttaubing,  empujando  bartazas  cargadas  o  en
lastre.
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El  dirigible rígido americano «Akron’.

Por el Ingeníero-píloto it  J. de MAROLLES
(De ‘Le Génie Civil».)

En  tanto  que,  por  razones  varias,  la  mayoría0 de  las  naciones  que  po
seón  aéronáutica  cesaron,!  al  menos  momentáneamente,  de  ]nteresarse
por  las  grandes  dirigibles,  Alemania  y  los  Estados.  Unidos  prosiguen,
po].  el  contrario,  con  actividad  su  perfeccionamiefltQ  La  primera,  obli
gada  por  las  estipulaciones  del  Tratado  de  Veraalles  a  dar  de  lado  ofi
cialmente  a  todo  progreso  en  el  orden  de  la  aeronáutica  militar,  llevó
su  esfuerzo  a  fines  comerciales.  Laborando  ala  desmayos  en  el  mejora-
atiento  de  bien  conccid  tipo,  resultado  de  treinta  años  (le  estud]os,  la
Sociedad  Zeppelin  ha  demostrado,  en  varios  viajes  alrededor  del  •mundo,
efectuados  por  el  doctor  Eckener  a  bordo  de  «L.  Z.  127»,  más  conocido
por  el  nombre  de  Graf  Zeppelin,  que  este  tipo  de  aeronave,  al  mando
de  piloto  experimentado,  podía  pretender  grandes  empres.as.

Aprovechando  las  excepcionales  facilidades  de  que  dispone  para  ile—
nar  sus  globos  con  helium,  gas  ligero  e  incombustible  que  no  se  haila
mas  que  en  los  Estados  Uaidcs,  la  aeronáutica  americana,  que  había  ya
adquirido  el  anterior  modelo  de  la  «Zeppelin  Luftschiíf  han»,  el  «L.  Z.
126»,  bautizado  Los  Ángeles,  decidió,  desde  hace  unos  años,  abordar  por
sí  misma  la  construcción  de  los  grandes  rígidos..  A  consecuencia  de  un
acuerdo  entre  la  Sociedad  alemana  y  la  «Goodyear  Gorporation»,  se
creó  una  nueva  firma,  la  «Goodyear  Zeppelin  Gorporation»,.de  Akron
(OhIo),  qne  emprendió  la  construcción  de  un  dirigible  gigante  para  la
Marina  de  guerra,  según  los  métodos  particulares  de  la  Sociedad  Zep
pelin  y  bajo  la  dirección  de  sus  principales  colaboradores.

Este  dirigible  —el  mayor  que  basta  ahora  surcó  el  aire—  ofrece
gran  número  d& disposiciones  nuevas  que  le  prestan  particular  interés:
su  alargamiento,  bastante  menor  que  los  adoptados  anteriormente;  la
armazón,  de  tres  vigas  longitudinales,  completadas  por  anillos  trabados.
rígidamente;  la!  instalación  de  los  motores  en  la  propia  carena,  con  hé
lice,s  orientables;  la  sustitución  de  la  tripa  de  buey  por  algodón  bar
nizado  en  los  balones;  el  sistema  de  amarre  sobre  mástil  móvil;  la  re
partición  de  los  puestos  de  la  dotación  y,  en  fin,  el  aditamento  de  un
hangar  para  aviones  en  el  cuerpo  de  la  envuelta,  con  dispositivo  para
despegar  y  volver  a  bordo  en  pleno  vuelo,  son  innovaciones  técnicas  que
han  auscitado  la  atención  de  los  centros  especializados.

Características  gcaerales,—El  nuevo  dirigible  americano,  cuyo  nom
bre  oficial  es  «Z.  R.  8-4»,  aunque  más  generalmente  llamado  A/croe,  por
ser  sn  puerto  de  estacióñ  la  ciudad  de  Akmn,  en  Obío.  forma  parte  dr
un  encargo  de  dos  dirigibles  hecho  e,n  octubre  de  1928 por  el  Ministerio
de  Marina  de  los  Estados,  Unidos,  a  la  «Geodyear-Zeppelin  Gorporation».
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Se  necesitó  construir  primero  un  hangar  de  suficientes  dimensiones  para
poder  fabricar  el  nuevo  giganta  Este  hangar  —el  mayor  del  mundo—-.
terminado  al  final  de  1929,  se1 compone  (como  lo  dijo  el  .rGenie  Civil»
de  7  de  marzo  de  1931,  en  su  página  250)  de  una  serie  de  cerchas  para
bólicas  de  acero  que  cubren  una  superficie  de  33.800  metros  cuadrados
libre  de  todo  apoyo.  La  longitud  entre  puertas  es.  de  359  metros,  el  ari

cho  de  99  metros,  y  la  altura  60,40  metros.  Las  puertas,  semicirculares,
del  tipo  llamado  agajos  de  naraa  ja»,  pesan  600  toneladas  cada  una,  y
su  maniobra  es  eléctrica;  la  altura  total  alcanza  61,60  metros,  y  el  an
cho  de  cada  elemento  es  de  65,50  metros.

La  construcción  del  dirigible  comenzó  en  diciembre  de  1929,  termi
nándose  en  agosto  de  1931.  Su  primer  vuelo  de  prueba  se  efectuó  el  24
de  septiembre.  La1 mayor  parte  del  personal  empleado  en  su  construc
ción  procedía  de  los  astilleros  Zeppelin,  de  Friedriclishafen,

Concebido  como  explorador  de  la  flota,,  el  A/cran,  estudiado  bajo  ía
dirección  de  M.  Arns.tein,  es  un  dirigible  rígido  de  .184.000 metros  cúbi
cos,  de  una  eslora  de  239,30’ metros,  provisto  de  ocho  mótores  Maybach
que  acciona  cada.  uno  una  hélice  (ilguras  1,  5  y  6);  El  cuadro  adjunto
da,  para  facilitar  la  comparación,  las  principales  características  del
A/cron,  unidas  a. las  de  los  más  recientes,  dirigibles,

Características princípales de algunos dírígíbles modtrnos

E  1           LOS ANGELES   G•RAF-xEPELIN    .       Z ll.5.-4  (1)(Americano)      (Alemkn)             nglés)      (Americano)

Año  de construcción     1924        1928        1930        1931
Volumen  total,  m3    70.000      105.000      142.000      184.000
Número  de  motores      5           5           5          8
Potencia  total.  C.  V     2.000        2.650        3.900       4.480
Eslora  total,  metros201        235,5         216       239,30
Diametro  máximo-  27,6         30,5         39.6        40,5
Alargamiento7,29         7,71        5,45         5,92
Peso  en vacío,  toas.,,     42,1         62         109,1.       100,4
Carga  tolal,  tons27,1         .22,8         50,9        82,6
Peso  total,  tons69,2         84,8        160         183
Velocidad  máxima,  km.

hora116         128         128         135
Velocidad  de  crucero,  -                                     93

knEi. hora80         100          87
Radio  de acción,  km     8.050       11.250   .    7.500       16.700 (2)

(1)  Cifras  teóricas  para  pesos y  otros datos.
(2)  A la  velocidad  de crucero,

Se  observa  que  el  alargamiento  (relación  de  la  longitud  al  diámetro)
no  ha  cesado  de  disminuir  en  los  últimos  años:  mientras  pie  llegaba  en
otro  tiempo  a  5,  y  más,  tiende  ahora  a  estabiizarse  en  las  prc-xlmi.da

des  de  5,5  a  5,9,  siendo  este  el  valor  adoptado  precisamente  por  el  A/cran,
como  resultado  de  la  comparación  de  las  pruebas  aerodinámicas  de  nu

ToMo  cxi  .  .  7
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meros.as  formas  cTe carena,.  que  parece  realizar  en  la  actualidad  la  me
jor  solución.  -

La  forma  exterior  es  particularmente  limpia,  debido  a  la  supresión
de  las  barquillas  motoras,; externas,  que,  por,  razón  de  seguridad,  se  ins
talaban  en  los  glotes  anteriores;  los  autores  del  proyecto  esliluaroa
que  el.  empleo  del  helium  daba  garantías  bastantes  para  permitir  el  ms-

talar  los  motores  en  el.  interior  de  la  envuelta.  Unicamente  constituyen
saliente,  según  puede  verse  en  las  figuras  1  y  ó,  lo  ejes  p.orta-hélices,
l,a  barquilla  del  mando,  que  se  perfila  en  la  proa,  y  la  estructura  de
popa.  Se  obtiene  así  apreciable  ganancia  sobre  la  resistencia  aerodinár
mica,  sin  que,  por  otra  parte,  se  sacrifiquen  otros  puntos  de  vist;  y,  al
propio  tiempo  se  ha  realizado  sin  grandes  complicaciones  un  monta;je
especial  de  las  hélices  capaz  de  cambiar  en  marcha  su  plano  de  rota
ción,  lo  que  permite  utilizar  los  mqtores  para  ayudar  las  evoiuciones  Ue
i  aeroñavé  ,

La  gura  4  mustra  una  hélfce  que  en  marcha  normal  gira  en  un  piano
vertical  y,  eventualmente,  en  el  horizontal.

Áwnazóa.—La  resistente  estructura  dcii .4krpn  la  constituye  un  es
queleto  todo  él  de  metal  ligero  (figuras  2  y  3)..  La  aleación  empleada

Figura  1 .a_El  dirigible  rígido  Akron,  de  la  Maruja  dr  los  Estados  Unidos.  Vista  dr!

dirigible  y  de  su  mástil  de  amarre,  montado  sobrr  orugas.
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Figura  4.a_Esquema  de  un  grupo  propulsor.  La  h1ice  está  representada  con

Uneas  llenas  en  la  posición  vertical  h, ‘  de  puntos  en  la  posición  horizontal  u’,
que  muestra  la  figura  5.’  Puede  tomar  todas  las  posiciones  intermedias.

Figura  3.Detalle de  la  estructura  de  un  anillo  principal

del  esqueleto.

L
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es  una  variedad  del  duraluminio,  designado  en  los  Estados  Unidos  por
la  denominación  al?  14. S.  T.»,  cuyas  características  mecánicas  son  las
siguientes;  resistencia  ,a  la  tracción,  44  kg./mm.2;  limite  elástico,
32  kg/mm.2  alargamidnto,  13  por  lOO

antrastando  con  los  anteriores  dirigibls,  que  sólo  tienen  una  iluilia.,
la  estructura  del  Álcroa  cuenta  con0res,  das  de  las  cuales  se  hallan  en
la  parte  inferior  de  la  earen.a,  situadas  a  unos  45°  y  a  derecha  e  iz
quierda  del  eje  longitudinal,  y  la  tercera,,  en   lomo.

El  punto  característico  de  la  armazón  reside  en  los  anillos.  En  todos
loso  zeppelines  anteriores  se  halla,bañ  triangulados  los  anillos,  en  su  pia
no,  por  una  red  de  diagonales  de  cable.  En  este  dirigible,  por  el  contra
rio,  se  halla  totalmente  Ubre  el  interior  de  los  anillos,  asegurándose  la
rigidez  por  su  propia  disposición.  Cada  anillo  principal  es  una  viga
compuesta,  cuya  sección  radial  es  triangular,  con  el  vértice  del  triangulo
dirigido  hacia  el  centro.  Un  anillo  se  halla,  pues,  constituIdo  por  dos  vi
guetas  exteriores,  una  junto  a  otra,  y  por  una  tercera,  interior,  de  me
nor  diámetro,  y  estas  tres  viguetas  co  solidarizan  entre  sI  por  virotillos
oblicuoos.  El  conjunto  se  construye  perfilado,  con  grandes  y  profusos
huecos  de  aligeramiento,  .y  ligado  por  piezas  remachadas.

Figura  5.aCaja  de  engranaje de  una  hólice.  Ésta  se  halla

en  su  posición horizontal inferior.

Los  anillos  principales  forman  polígonos,  regulares,  de  36  lados,  en
la  mayor  parte  de  la  carcna,  y  de  24  lados  hacia  los  extremos,  espacia
dos  22,55  metros.  Entre  dos  de  estos  anillos  consecutivos  se  intercalan  dos
anillos  secundarios  de  perfil  sencillo.
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El  conjunto  de  la  armazón  metálica  pesa  más  de  60  toneladas  y  cuen
ta  con  más,  de  6.500.000 remaches.  Se  efectuó  su  construcción  en  ios  ta
‘llenes  instalados  contlgúos  al  gran  hangar;  en  el  piso  de  éste  se  unian
los  elementos  una  vez  terminados,  con  arreglo  al  dibujo  que.,. en  tamaiic
natural,  se  había  trazado  previamente.  Los  gábilos  facilitaban  el  trabajo
del  montaje.  Al  lorminarse  un  anillo  se  le  ponía  en  posición  vertical  Y
se  afirmaba  en  su  sitio  sobre  las  ?uillss..

Durante  l,a  construcción  se  efectuaron  diversas  modificaciones  en  los
pianos.  En  especial,  en  la  barquilla  de  mando,  ‘empenaje,  puestos  de  la
dotación  y  maniobra  de  amarre,  fueron  las,  partes  que  más  transforma-
clones  su frieron..

Sistema  s,ustentador.—El  gas  sustentador  se  halla  encerrado  en  doce
balones,  de  dimensIones  variables,  segón  su  posición  en  la  camila;  et
mayor  mide  36,60  metros  de  diámetro  por  22,50  de  longitud,  con  una  ca
pacidad  de  25.500  metros  cúbicos.

Hasta  ahora  se  utilizó  siempre  tripa  de  buey  como  materia  constitu
tiva  de  la  envuelta  de  los  balones  ea  los  grandes.  dirigibles;  en  éste  se  fil
empleado  el  tejido  de  algodón,  pues  recientes  experiencias  han  proado
la  posibilidad  de  realizAr  sacos  de  gas  cuya  impermeabilidad  sea  sensi
lilemente  igual  a  la  de  la  tripa  de  buey,  con  precio  muy  infeflor.  Seis
de  los,  balones  son  de  algodón,  recubierto  con  varias  capas  de  una  solu
ción  de  caucho  y  gelatina;  los  otros  seis  están  barnizados  con  la  solución
sólo  cauchotada.  En  ambos  casos  se  complete  la  protección  con  una  capa
eixterna  de  parafina.  Se  emplearon  en  los  balones,  en  tétal,  más,  de
500.0.00 metros  de  tejido.

El  empuje  de  los  balones  se  transmite  a  la  estructura  por  interme
dio  de  una  especie  de  redes  metálicas  újas  al  anillo  interior  dé  cada  ani
llo  principal.  domo  en  ‘este. dirigible  no  existen  cables  tendidos,  cuyo  ob
jetivo  era  constituir  la  trabazón  interna  de  los  elementos  4e  los  anillos.
ha  habido  que  disponer  un  mamparo  elástico  destinado  a  matener  1
cada  balón  en  su  alojamiento.  Estos  mamparos.  se  hallan  formados  por
redes  metálicas  de  cables,  unidos  a  los  anillos  por  medio  de  muelles  en
,una  de  las  extremidades,  y  por  amortiguador  óleo-neumático  en  la  otra.
La  elasticidad  que  así  se  obtiene  significa  gran  progreso  sobre  el  antir
guo  sistema,  en  el  que  los  balones  se  sostenían  por  los  cables  de  triangu
lación  obligatoriamente  tesos.  Se  consigue  por  ci  nuevo  procedimiento  una
apreciable  reducción  de  los  esfuerios  transmitidos  a  la  estructura,,  al
mismo  tiempo  que  un  menor  desgaste  ea  la  envuelta  de  los  balones  al  con
tacto  de  sus  superficies  con  Las, redes  metálicas.

Teniendo  en  cuenta  las  lecciones  suministradas  por  la  catástrofe  ocu
rrida  el  27  de- marzo  de  1924  a  un  dirigible  americano,  el  SheaandOah,

cada  balón  está  provisto  de  válvulas,  dos  o  cuatro,  según  el.  caso,  de.  un
diámetro  de  0,80  metros  cada  una;  estas  vál.vai.as  son  de  dos  clases:  cada
balón  posee  nna  automática  y  una  o  tres  de  cierre  o  apertura  a  volun
tad..  El  conjunto  eistá  calculado  de  tal  modo  que  permila  hacer  frent
a  una  velocidad  de  ascenso  hasta  de  20,30  metros,  por  segundo,  tan  sea-

siete  aumento  en  la  presión  interna.  Tal  valor,  parece  dar  margón  ‘de
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suridad  suficiente,  puesto  que  corresponde  a  la  evacuación  de  una
centésima  del  volumen  total  de  gas  en’  un  minu.o,,  o  sean  1,840  metros
cúbicos,.

El  gas  empleado  es  el  helium,  cuya  fuerza  ascensional  es  muy  sensi
blemente,  de  un  kilogramo  por  metro  cúbico,  La  fuerza  ascensloiial  del
dirigibl,  lleno,  es,  pues,  tedricamente,  de  184  toneladas.

La  evvueíta  es  también  de  tejido  de  algodón  barnizado,  con  tiras
que  miden  22,60 metros  de  largo  por  7,30  ó  3,65  metros  de  ancho,  según
los  casos.  La  tela  elegida  frió  probada  a  4,2  kilogramos  por  centlmetro
cuadrado,  y  se  une  a  la  armadura  metálica  por  medio  de  ojetes.  Se  bar-
niza  el  algodón,  una  vez  en  su  sitio,  con  varias  manos,  con  el  fin  de  au
mentar  e.u  resistencia  ‘a 5,9  tiJogramos  ‘por  centímetro  cuadrado.  El  peso
unitario  de  la  envuelta,  terniinada,  viene  a  seé  de  unos  i8&  gramos  por
metro  cuadrado.  La  superficie  total  se  eleva  a  30.000  metros  cuadrados.

-  Organos  de  estalbi’l&ted y  maniobra.-LEn  fa  popa,  la  cruz  de  quilla
consta  de  dos  planos  de  deriva  verticales  y  otros  dos  fijos  horlzontaics;
su  forma  gneraft  es, ié  de  un  trapecio  irregular,  de  35,60  metros  de  lar-’
go  por  10,70  de: anchura  máxima,,  con  un  espesor  máxtmo  de  1,22  mr-
tres.  Los  timones  de  dirección  y  de  altura  están  compensados  acrodi
námle’ame’nte;  su  cuerda  llega’  ‘a ‘lbs  4,8  métros.

El  lastro  de  maniobra  lo  compone  el  agua  éontenlda  en  44  ‘tanques
de  lastrey  de  caucho,  distribuIdos  a  lo  largo  de  la  carona,  Se  reducen  las
pérdidas  de  gas  a  un  nlínin]o  por  medio  de  una  ingeniosa  disposáción.
que  consiste  en  recuperar  el  vapor  de  agua  coitenido,  ,en, los  gases  de,
escape  de  los  motores,  dirigiéndolo  después  de  La condensación  ,a  los  tan
ques  dé  ftasre.  En  el  dirigiblé  que  no  disponga  de  esté  sistema  se  ‘tritOn-
ce!  el  conéumo  de  combustible  en  un  aligeéanitento  continuo,  que  tiende
hacerlo’s,ubir  ‘contlnjiamentis  Cuando  las’ circunstancias  del’ vuelo  exigen
una  macha  horliontal  o  un  ‘descensó  es  preciso  dejér  salir  ‘gas  de  lat’
modé  ue  el  equilibrio,  según  los  casos,  se  conserve  o  se  rompa  en  el  sen
tid9’  de  una  dis.±ninución’ de  fuerza  aséensiénal.  Sé  concibé  que’, tras  mu
chas  h’órLs ‘do ‘viáje  en  la  attoóéfeia  sea  considerable  la  péi-dida  de  gas’
resultante’  de  estas’  maniobras,  bépetidás  a  veces  frecuentemente.  Sí  et’
dirigib1  se  llena  con  helium,  gás  muy  cojitoso, hay  evidente  interés  en
conservar  lo  más  posible.  La  recuperación  ‘del  agua  en  los  gases  dé esca
pe  ¿lace  posible  disminuir  el  aligeramiento  inevitable  causado  por  los  mo
tores  én  máre’ha.

Esta  lución  es  menos  perfecta  que  la  innovada  por  la  Socied’ad
«Zeppeiin»  hace  unos  años,  que  consistía  en  reemplazar  el  combustible
líquido  per  un  combustiMe  gaseoso,  el  «Blaugas»,  cuya  densidad  era  casi
exactamente  la  del  aire.  Se  estabieéía  así  en  todo  momento,  al’ menos  en
teoría,  la  eompens,aéión  ‘perfecta,  y  las  ‘pérdidas  del  gas  sustentador  se
reducián  a  las  producidas  por  las  ihevltables  maniobras.  Sin  embargo,  no
pareoé  que  esta  solución,  a  primera  vista  seductora,  se  haya  impuesto,
desde  el,  momento  én  que  los  constéuctores  no  creyeron  deberla  aplicar
nhor.

Grupos  ?aotopropuLsores.—Él  Aferon  se  halla  equipado  con  ocho  moto-



DE  REVISTAS  EXTRANJERAS
1•O3

rOs  Maybac.h,  de  560 e.  y,,  de  potencia  nominal,  o sea  un  total  de  4.480  ca
ballos.  La  eomprésión  volumétrica  ea  de  siete,  y  el  régimen  normal,  de
1.600  revoluciones  por  minuto.  Tienen  tres  válvulas:  una  de  admisión  y
dos  de  escape.  El  eje  de  cigücides,  dispuesto  entre  los  cilindros,  puede
delplazarae  longitudinalmente  para  la  marcha  atrás.  El  enfriamiento  se
hace  por  agua.  El  consumo  específico  es  de  210  gramos  por  caballo  para
esencia  y  de  ooho gramos  por  caballo  para  el  acate.

Cada  motor  se  halla  instalado  en  una  oámara  especial,  que  próxima
mente  mide  2,40  por  2,40  meti  establecida  en  el  interior  de  la  carena
obn  manípatos  metálicos  estancos.  La  carburación  se  asegura  con  venti
todor.  El  eje  de  trañsmisión  del  motor  es  perpendicular  al  del  dirigible
y  tiene  4,90  metros  de  largo;  termina  en  un  engranaje  de  ángulo,  situa
do  al  exterior  de  la  oarena  y  soportado  por  una  pirámide  de  tubos  per
Iilados.  Se  transmite  di. movimiento  al  eje  de  la  hélice  con  una  reducción
de  velocidad  cii  la  relaoión  de  7  a  4;  el  régimen  nomtnál  de  1.600 revo
luciones  ¿nrresponde,  pues,  al  de  925  en  el  propuisor.  Las  hélices,]  di’
madera,  tienen  dos  palas  de  4,90  metros  de  diámetro  (figuras  5  y  43);

La  particularidad  más  interesante  de  cate  sistema  consiste  en  el  mon
taje  de  la  caja  del  engranaje  reducto],  que  puede  pivotar  90°  hacia  abajo
mediante  el  mando  de  un  velante  a  mano.  Puede,  pues,  el  comandante
del  dirigible,  como  ya  dijimos,  utilizar  sus  motores,  para  maniobrar  en
el  sentido  vertical  sin  recurrir  ni  a  los  tanques  de  lastre  nl  a  las  válvu
las  del  gas.  Siendo  reversibles  los  motores,  es  posible  obtener  empujes
según  una  dirección  cualquiera,  desde  la  vertipal  a  la  horizontal.:  El  ma-
rimo  valor  del  empuje  total  así  disponible  es  de  unos  2.720  lcilograipOs
hacia  arriba  y  4.580  Labia  abajo.  Esta  fgcilidad  de  maniobra  es. en  par
ticular  cómoda  para  la  salida  y  el  aterriztje.

Figura  6.—Vista  lateral  de  la  carefla,  mostrando  las  cuatro  hélices  propulsoras.
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El,  conjunto  de  la  transmisión,  que  pesa  unos  700  kilogramos,  se  so
metió  a  largas  pruebas,  y  en  el  curso  de  éstas  se  dedicó  la  atención  a  elt
minar  todo  riesgo  de  peligrosas  consecuencias.  Se  sabe  que  el  Gea;  Zep
pein,  al  salir  en  1929  para  su  segundo  gran  viaje  a  América,  después
de  haber  ya  recorrido  5&.000 kilómetros  sin  accidente  por  parte  de  los
motores,  se  encontró  bruscamente  desamparado  alt volar  sobre  Francia,
debido  a  la  rotura  sucesiva  de  cuatro  ejes  de  mando  de  hélices,  y  con  It
ayuda  del  quinte  motor,  único  que  quedaba  disponil1le  se  refugid  it
Cuers,-Pierrefeu,  cerca  de  Tolón,  donde  recibió  los  socorros  necesarios.
Si  una  avería  parecida  le  hubiese  ocurrido  co  eH. Atlántico,  seguramenrc’
se  hubiera  perdido.  Se,  atribuyeron  estas  roturas  (como  se  dijo  en  Le
(Maje  (Atli]l del  4  de  enero  de  l93O  página  5)  a  las  excesivas  vibraeio
nEE  provocadas  en  los  ejes  49  mando  por  la  transmisión,  lo  que  hizo
fijar  la  atención  de  los  constructores  sobre  la  necesidad  de  estuaiar  U
ue  talles  vibraciones  no  puedan  producirse  cualquiera  que  sea  la  ve
locidad  de  los,  motores.

Cada  motor  dispone  de  un  embrague  de  aire  comprimido,  y  su  cámara
se  halla  provista  de  todos  los  instrumentos  necesarios  para  lá  vigilancia

Los  grupos  motopropulsores  están  escalonados  a  cada  banda  de  la
carana  poco  más  o  menos  a  partir  del  centro  del  dirigible  y  a  distancias
de  22,60  metros.  Estando  los  propulsores  situados  en  una  misma  aiinea
cien  longitudinal,  las  tres  hélices  de  popa  trabajan  en  un  aire  pertur
bado  ya  por  la  o  las  hélices,  que  les  preceden,  lo  que  se  ha  tenido  en
cuenta  para  el  trazado  de  las  palas..  Esta  disposición,  por  otra  parte  ven
tajosa.,  es  menos  favorable  en  lo  que  al  rendimiento  se  refiere.

Di  combustible,  en  cantidad  de  56,4  toneladas  en  total,  se  halla  conter
nido  en  110  depósitos  de  aluminio,  cuíya  capacidad  es  distinta.  Los  más
grandes  llegan  a  450  litres.  Se  hallan  unidos  por  canalizaciones  que  per
miten  repartir  en  todo  instante  el  combustible  del  modo  más  favorable
para  asegurar  el  buen  equilibrio  longitudinal  de  la  aeronave.

A  la  derecha  de  cada  cámara  de  motor  está  ins,talado  el  mes anismo
de  recuperación  del  vapor  de  agua  del  escape.  Los  gases,  al  salir  de  los
cilindros,  pasan  primero  por  un  «pr-e-radiador»,  que  reduce  la  tempera
tura  próximamente  en  un  8.0 por  100,  al  mismo  tiempo  que  calienta  el
aire  destinado  a  mantener  en  invierno  los  puestos  de  la  dotación  a  tem
peratura  conveniente.  Del  radiador  pasan  los  gases  a  los  condensadores,
cuyas  paredes  exteriores  tocan  la  envuelta  y  llevan  nervios  destinados  a
aumentar  la  superficie  activa.  Después  de  pasar  por  separadores  de  agua
llega  el  vapor  condensado  a  los  tanque.s.  de  Lastre.

Á(oja’xaietaitos  e  instalaciones,  —  La  cámara  de  mando,  situada  a
proa,  forma,  ligero  saliente  bajo  la  envuelta,  con  ei  fin  de  disponer  de
un  máximo  de  visibilidad:,  En  la  proa  se  hallan  centralizados  todos  los
aparatos  de  maniobra:  mandos  de  profundidad  y  dirección,  mandos  de
las  váLvulas  de  gas  y  de  los  tanques  de  lastre  y  los  instrumentos  de  a
bordo.

A  esta  cámara  sigue  el  cuarto  de  derrota;  después.,  los  camdrotes  del
comandante  y  oficiales;  la  caseta  de  la  telegrafía  sin  hilos;  la  de  obsér



DE  REVISTAS  EXTRANJERAS                106

vaciones  meteorológicas  y  de  fotografía;  camaretas  de  la  dotación;,  cáma
ra  de  oficiales;  cocinas  provis.tas  de  hornos  de  gas,  y,  en  un,  al  centraL
eléctrica.  Estos  dos  Últimos  depa:rtamentos  tienen  sus  mamparos  incom
bustibies.

La  instalación  eléctrica  comprende  dos  dínamos,  de  echo  kilovatios
cada  una,  que  suministran  corriente  continu:a  a  115  vcltios,  movidas  por
motores  de  petróleo,  independientes.  Cuenta  también  con  una  batería  de.
socorro,  con  su  grupo  de  recarga  independiente.

El  aípmbrado  se  efectúa  por  150  lámparas.  Todas  las  canalizaciones
eléctricas  se  hallan  protegidas  por  cajetines  estancos.  La  red  telefónica
consta  de  20  estaciones,  y  en  ella  se  ha  empleado  cerca  dé  cinco  kilóme
tres  de  alambre.

El  armamento  comprende  doce  ametralladoras  de  13  milímetros  de
calibre,  que.  disparan  de  500  a  600  tiros  por  minuto.  La  provisión  de
municionamiento  de  cada  una  es  de  1.600  tiros.  La  distribución  de  estas
armas  se  ha  hecho  de  modo  que  no  exista  en  torno  al  dirigible  zona  al
guna  que  no  pueda  batirse.  Se  las  ha  agrupado  en  siete  emplazamientos
convenientemente  elegidos.  En  total  pesa  este  armamento  1.500  kilogra
mos;  peso;  ue,  por  otra  parte,  éo  es  definitivo.

EJ  papel  de  explorador  de  flota,  de  gran  radio  de  acción,  asignado
al  Ákron  ha  hecho  que  se  le  dote  con  una  escuadrilla  de  aviones.  Desde
hace  tiempo  la  Aeronáutica  naval  americana  había  procedido  a  eletuar
pruebas  de  amarre  de  aparatos  bajo  los  dirigibles  en  vuelo.  Al  dirigible
Los  Áne1es,  en  particuar,  se  le  p i:ovéyó de  un  «trapecio  de  enganche»
que  parece  responder  bien  a  su  objetivo.  Al  igual  que  ocurre  en  la  mar
con  los  ebuques’  portaaviones»,  el  Álcroa  es.  una  «aeronave  portaavio
nes»  que  tiene  su  hangar  en  el  interior,  En  la  carena,  hacia  su  primer
tercio  de  proa  tiene  un  hangar  o  cámara  que  mide  23  metros  de  largo
por  tS,30  de  anchura,  capaz  de  contener  de  cuatro  a  siete  aviones  de
reconocimiento  o  de  caza.  En  el  piso  hay  dispuesta  una  escotilla  de  lan
zamiento,  que  presenta  la  forma  de  una  T,  análoga  a  la  silueta  de  un
avión  sobre  un  plano,  y  las  dimensiones  de  esta  escotilla  son  de  12,90
por  9,75  metros.  Sus  puertas  o  lapas  corren  sobre  guías  interiores,  y  un
mecanismo  de  troley  permitirá  llevar  al  avión  listo  para  el  vuelo,  ‘  isa
cerlo  descender  después,  suspendido  de  un  trapecio  de  enganche,  a  s,ufi
ciente  distancia  bajo  el  dirigible.  Por  medio  de  un  gancho  de  escape  e
una  palanca  be  deja  libre  el  avión,  que  posee  ya  en  tal  momento  una
velocidad  —la  del  dirigible.—  muy  próxima  a  la  mínima  de  s.ustenlación.

La  recogida  del  aparato  se  el ectúa  de  modo  inverso:  el  avión,  que
está  provisto  de  una  especie  de  gancho  sobro  su  plano  superior,  viene  a
situarse  bajo  el  trapecio,  regulando  su  marcha  a  la  del  dirigible,  hasta
el  instante  en  que  engancha  en  la  barra.  Maniobra  muy  precisa,  eviden
temente,  pero  que  es  posIble  por  haberse  probado  así  en  muchas  expe
riencias..  ‘De  todos.  modos,  cabe  el  preguntarse  si  en  tiempo  de  guerra,
el  aviadór,  cuyo  repuesto  de  combustible  es  muy  limitado,  estará  siem
pre  en  condiciones  de  unirse  a  la  aeronave  después  de  cumplir  su  mi
sión,  puesto  que  el  dirigible  puede  verse  forzado  a  modificar  su  rumbo.
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én  el  intervalo.  Dificultad  que.  sólo  puede  remediarse  en  parte  mediante
comunicación  radiotelegráfica.

La  instalación  de  este  «hangar»  no  estará  terminada  hasta  dentro
de  unos  meses,  entonces  la  práctica  dirá  lo  que  puede  esperarse  de
esta  atrevida  innovación,.  Recientés  noticias  dicen  que  en  las,  próximas
maniobras  del  Pacífico  llevará  el  dirigible  cuatro  monoplanos  de  caza
Gurtis,  de  un  modelo  especial,  que  no  tendrá  tren  alguno  de  aterrizaje,
por  lo  que  la  vdlocicl’ad de  estos  aparatos  aumentará  seguramente.  de
modo  muy  apreciable,  debido  a  la  supresión  de  este  elemento,  cuya  re
sistencia  aerodinámica  es  elevada,  Los  monopianos  no  tendrán  más  re
medio  que  alcanzar  al  dirigible,  ya  que  no  podrán  ni  aterrIzar  ni
amarar.

Desde  dI  punto  de  vista  constructivo,  hay  que  observar  que  las  di
mensiones  de  la  escotilla  obligaron  a  interrumpir  varias  vigas  longitudi
nales  de  la  armadura.  Para  no  disminuir  la  solidez  de  ésta,  la  continui
dad  del  entramado  se  restableció  mediante  una  estructura,  desplazada
sobre  el  techo  del  •hangar,  como  puede  verse  en  E,  en  la  figura  2.

Prinvercis  pr.nebas.—Se  construyó  la  aeronave  en  menos  de  dos  años
y  voló  por  primera  vez  el  24  de  septiembre  de  1931  con,  113  personas
a  bordo,  Debido  en  parte  a  modificaciones  hechas  durante  ia  construc
ción,  4  peso  de  la  armazón  excedió  en  un  3  a  4  por  100  el  previsto  en
el  proyecto.  Los  resultados;  de  las  pruebas  oficiales  no  se  publicaren;  pa
rece,  sin  embargo,  que  la  velocidad  prevista  de  135  kilómetros  por
hora  no  llegó  a  obtenerse.  Según  cálculos  diversos,  la  marcha  Obtenida
a  100  metros  de  altura  osciló  a’lrededor  de  los  125  kilómetros  por  Cora.
En  ir  actualidad  se  ensayan  hélices  modificadas  para  aumentar  esta  ve
locidad..

Los  radios  de  accidn  calculados  con  una  carga  de  combustible  total.
de  56,4  toneladas,  según  velocidades,  adoptadas,  son  los  siguientes:

Velocidad  (Km. p.  h  )135      111        93       74
Radio  de sección teórico  (Km.)8.900     11.100    16.700    24.000

El  precio  total  del  Ákron  llegó  a  cinco  millones  de  dólares.  (125  ini-
llones  de  francos).  Algo  más  del  doble  de  esta  suma  1 ué  lo  que.costó  ci
hangar  gigante  necesario  para  construir  el  dirigible;  Ahí  queda,  utili
zable  .para  otras  unidades  aun  más  inmensas,  puesto  que  sus  dimensio
nes  permiten  cobijar  dirigibles  de  300.000  metros  cúbicos.

Esta  experiencia,  que  no  dudó  hacer  la  Marina  americana,  pese  al
considerable  precio’  a  que  se  obtuvo,  ‘ha  de  aportar  nuévas, luees  acerca
del  valor  práctico  de  estos  mastodontes.  Lá  crisis  económica,  ‘sin  embar
go,  tal  vez  no  permita  lleva,r  lai  pruebas  tan’  activamente  ‘como se  pen
só’  en  un  principio.  El  sostenimiento  de  tal  máquina,  incluso  en’ repOso,
representa  gran  gasté,  y  el  precio  de  la  hora  de  vuelo  —que  hasta  el
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jreienle  no  hay  datos  para  curarla  con  certeza—  limitará  su  utilización
eh  tíehipo  de  paz.  Además,  el  puerto  de  amarre  exige  un  hangar  apro
piado,  completado  por  importantes  lnsbalacionS  de  maniobras,  La.  Mart-’
na  “américaua  ha  ‘debido  hace’  poco  encargar  la  construcción  de  una
locomóvil  de  servicid  especial  qUe,  moviéndohi  sobre  una  vía  circular  es
tablecida  en  tórno  al  mástil  de  amarre  de  la  estación  de  Lakehurst,  ce í’
•cana  a  Nueva  York,  permite!  llevar  el  dirigible  en  dirección  paralela  al’
hangar,  incluso  sdplando  vientos” de  cierta  intensidad.  La  altura  total
de  la  locomóvil  no  pasa  de  1,85  ‘metros,  y  es’ completamente  lisa  ‘ en  su
parte  superior,  a  fin  de  evitar!  cualquier  riesgo  de  enganche  con  la  en-.
vuelta.  Está  provista  de  un  motor  de  combustión  interna  de  ocho  chin-’.
dros,  y  puede  efectuar  un  esfuerzo  de  ‘tracción  de  27  toneladas  a  po
quísima  velocidad.

El  mástil  de  amarre  del  ÁJcron  es  un  ‘trípode  de  23 metros  de  altura,
montado  sobre  tres  orugas.  Se  utiliza  para  las  maniobras,  tanto  para
salir  como  para  entr’ar  en  el  hangar.  El  dirigible  puede  amarrar  1am-
bién  a  los  palos  de  que,  para  tal  fin,  están  provistos  ciertos  buques  do
la  flota  americana

El  próximo  porvenir  ha  de  mostrar,  sin  duda,  las  posibilidades  del
Ákron  como  explorador  de  flota,  y  suministrará  argumentos  a  la  vieja
‘disputa  existente  entre  los  partidarios  del  dirigible  y  los  del  avión,  a
no  ser  que  elE desarme  aéreo  total  venga  a  poner  fin  ‘a este  debate,  al
menos  desde  el  punto  de  vista  militar.

Pfnturas.--Conservacíóli de los  máteríales.

Por  AQUILES GALLARDO, Ingeniero naval.
(De  (Revista de Marina), de Chile.)

1                   PRIMERA PARTE  ‘

-  ‘             Las pinturas  en  general.

CAríTuLo  PRIMERO.

Definición.,  constitución  y  preparacihn  de,  tos  pinturas,

Las  pinturas  son  substancias  que’  se  aplIcan  sobre  los  cuerpos  en
Corma  más  o’ menos  ‘líqui4a  y  que  ‘al cabo  de  cierto  tiempo  se  secan  y  so
lidifican  sobre  ellos,  Interponiéndose  en  forma  de  pelípu’la  sólida  entvc
los  mismos  y  el  n1edo  ambiente  que  ‘los  rodea,  pihprocionáiidoles  pro
tección  y.  resistegcia  y  cambiando  su  aspecto  exterior.

-  Las  materias  destinadas  a  este  objeto  tienen  que  poseer.  cualidades
tapeciales  para  formar  una  ‘pelIei1a  homogénea,  impermeable  al  airh-y
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a  la  humedad,  consistente  y  durable.  Además,  tratándose  de  pinturas
estéticas  o  decorativas,  deban  ser  resistentes  a  la  acción  de  la  luz  y
oti’os  agentes  que  destiñen  los  colorçs.

En  general,  la  composición  y  naturaleza  de  los  ingredientes  de  una
pintura  varían  según  la  naturaleza  de  las  superficies  y  la  influencia  uei
medio  en  que  deban  actuqr;  esto  es,  mirado  desde  le  punto  de  vista  de
La  protección;  pero  varían  además  según  el  aspecto  estético  - que  se  desea
dar  a  estas  superficies,  o  sea,  desde  el  punto  de  vista  decorativo.

Al  analizar  las  pinturas  bajo  cada  uno  de  estos  aspectos  daremos  lu
gar  preferente  para  estudiar  en  forma  más  detenida  y  detallada  Lo re
lativo  a  la  primera  consideración.

Las  pinturas  están  constituidas  por  subs,tancias  de  diversa  natura
Loza  de  origen  mineral  u  orgánico  y  pueden  ser  agrupadas  en  dos  ca
tegorías  principales:,  el  pigmento  y  el  vehículo.

Los  pigmentos  son,  en  general,  óxidos  y  sales  metálicas,  tales  como
eL  ózido  de  hierro,  el  croniato  de  plomo,  etc.,  que  se  aplican  en  forma
de  polvo  fino;  son  substancias  prácticamente  insolubles  en  el  constitu
yente  líquido  con  que  se  preparan  las  pint;uras  y  que  se  denomina
vehículo.

Los  pigmentos  pueden  ser  opacos  o  de  cierta  transparencia  en  el
vehículo,  y  su  objeto  primordial  es  dar  consistencia  a  la  pintura  para
evitar  que  se  escurra  por  gravedad  en  las  superficies  irregulares  o  in
clin  adas,  manteniendo  el  líquido  repartido  uniformenien  te  por  simple
capilaridad  sobre  las  superficies  y  permátiendo  en  esta  forma  que  se  se
que  en  un  tiempo  razonable  para  formar  la  película  sólida,

El  vehículo  está  constituIdo  en  las  pinturas  comunas  por  el  aceite
secante,  el  aguarrás  y  el  líquido  secante,  y  en  los  esmaltes,  por  el  al
cohol,  la  bencina  y  el  barniz,  etc.

En  las  pinturas  comunes  y  barnices  grasos  el  papel  más  importante
corresponde  a  los  aceites  secantes,  llamados  así  por  tener  la  propiedafi
de  absorber  oxígeno  del  aire,  con  lo  cual  se  espesan  y  rolidifican  com
pletamente  al  cabo  de  cierto  tiempo.

Los  aceites  secantes  constituyen  el  principal  agente  contra  la  acción
destructora  de  los  elementos,  que  obran  sobre  el  hierro  y  el  acero.  su
acción  sola  no  es  muy  eficaz,  porque  la  película  es  algo  porosa,  lo  cual
permite  el  alcance  de  la  humedad  y  los  gases  de  ‘la  atmósfera  a  la  su
perficie  del  metal  y,  además,  tiene  poca  consistenci.a  y  le  falta  colora
ción,  por  Lo que  se  recurrb  a  mezclarlo  con  otras  substancias  que  le
dan  viscosidad  y  coloración  y  le  facilitan  el  proceso  químico  en  virtud
del  cual  debe  secarse  u  oxidarse.

El  aceite  secante  de  más  aplicación  en  la  pinturas  es  el  aceit e  de
linaza.

Los  demás  constituyentes  del  vehículo  son,  por  lo  general,  diluyentes
vdlátiles  que  se  agregan  a  las,  pinturas  con  el  objeto  de  reducir  tempo
ralmente  su  ,viscosidad  para  facilitar  su  aplicación  con  la  brocha  y
por  otra  parte,  para  dar  mayor  cohesión  a  la  película  antes  que  se  se
que.  Estos  dilxuyentes  son  el  aguarrás  o  esencia  de  trementina,  el  es pi
rite  blanco  o  esencia  mineral,  el  alcohol  etílico  o  espíritu  de  vino,  eí
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‘alcohol  inetUico  o  espíritu  de.  madera,  el  éter,  la  acetona  y  el  eutficro  cta
carZouo.                               -

Con  el  objeto  de  apresurar  la  oxidadión  de  los  aceites,  se  agrega  a  [as
pinturas  una  materia  denominada  secante,  la  cual  está  constituIda  por
óxidos.  de,  plomo,  de  manganeso  o  de  cobalto,  en  combinación  con  otras
sales  que  se  disuelven  fácilmente  en  los  aceites  y  obran  por  catalisis.
Estos  secantes  se- usan  en  formá  de  polvos,  pastas  o  disueltos  en  solven
tes  volátiles  en  ferina  de  líquidos.

Además,  para  cambiar  la  tonalidad  de  las  pinturasi  según  el  efecto
decorativo  o  estético  que  se  desea  dar  a  las  superficies,  se  agrega  un  pig

viento  ¡le  color.
De  todas  estas  substancias  nos  ocuparemos  más  adelante,  en  capítulo

aparte.

En  la  preparación  de  las  pinturas  debemos  considerar  don  categorias
lhs  pinturas  al  aceite  y  las  pinturas  al  ba’rnir  o  esviattes.

Las.  primeras  se  préparan  asando  como’ diluyente  del  pigmento  eL
nc-cite  de. linaza,  y  en  Las segundas  el  diluyente  es  un  líquido  más  o  me
nos  volátil,  que  suele  usarse  solo,  o  bien  en  compaflla  de  nn  aceite  se
cante,  que  se  denomina  barniz,  el  cual  está  constituIdo  por  seinciones  de
gomas  o  resinas  en  solventes  volátiles.

La  diferencia  esencial  que  existe  entée  una  pintura  al  aceite  y  otra
ol  barniz  está  en  que  la  primera  se  seca  por  un  proceso  químico  de  oxi
dación,  mientras  que  la  segunda  se  seca  por  el  proceso  físipo  de  evapo
ración,  aunque  en  ciertos  casos  se  fabrican  pinturas  que  contienen  un
diluyente  volátil  mezclado  con  un  aceite  ecante,  resultando  así  un  pro
ducto  que  se  seca  por  evaporación  y  por  oxidación.  Tal  es  la  pintura  lla
mada  esnvaltte.

En  la  preparación  de  las  pinturas  de  aceite  e  importante,  considerar
la  proporción  en  que  debe  usarse  el  diluyente  con  relación  al  pigmento,
pues  esta  proporcIón  vai’-ía según’ las  ‘diverias  clasés  de  pigmento,  y  ade
más  algunos  de  éstos  se  usan  en  polvo  sólido,  mIentras  que  la  mayorla  de
los  mismos  se  usan  en  forma  de  pastas-  más  o  menos  espesas.  Estas  pas

•  tas  se  preparan  mezclando  el  pigmento  con  un  poco  de  diluyente,  que
se  va  agregando  en  pequedas  dosis  basta  conseguir,  que  aquél  se  incor
pera  a ,éste,  pan  lo  cual  se  masa  en  rodillos,  dándole  la  consistencia
-apropiada  para  su  expendio.

La’  proporción  en  que: entran  los  ingredientes  en  ‘las  pinturas  en  pás
la  j  en  las  pmnluras  líquidas  son  las  mismas  Asi  por  ejemplo  un  plg

meoto  que  requiere  más,  aceite  que  otro  para.  formar  la  pintura  en  pan
ta  necesitará  otro  tanto  ‘para  formar  la  pintura  líquida  aplicable.

La  cantidad  de  aceite  que  requiere.  una  pintura  líquida  cualquiera
‘depende  de  la  naturaleza  de  sus  pigmentos  y  también  de  las  superficies
que  debe  cubrir;  pero  como  norma  general  se  usa  la  proporción  de  un
3d  por  100  en  peso  del  total  de  los  componentes,  con  lo  cual  resulta  una
pintura  flúida,  fácilmente  aplicable  con  la  brocha.

Si  la  súpe.fficie  es.  muy  absorbente  habrá  ‘necesidad  de  aumentar  la
cantidad  de  aceité  para  satisfacer  esta  exigencia.  --  -.  -
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El  aceite.  que  genegalmente  se  usa  es  cocido;  pero  cuando  la  super
ficie  que  se  va  a  pintar  es  de  naturaleza  po:osa  resulta  ventajoso  reem
plnzarlo  parcial  o  totalmente  por  aceite  de  linaza  crude.,  con  una  ciertá
cantidad  d.c secante.

El  aceite  cru4o  tieié  mayor  poder  penetrante  a  causa  de  su  poca  vis
cosidad.

Cuando  se  requiere  una  pintura  que  dé  a  las  superficies  un  gran  bel
lío,  médiante  una  película  cbmpacta  y  suave,  se  ngrega  a  La misma  cierta
cantidada  de  barniz  copal,  que,  como veremos  mas  adelante,  es  un  liquido
algo  viscoso,  muy  volátil,  que  al  secarse  deja  una  película  muy  deigada
y  brillante,  de  mayor  dnración  que  La  pintura  al  aceite  y  de  hermosa
aparieficia;  en  esta  forma  se  convierte  en  un  esmalte  la  pintura  común
al  aceite.

Estas  pinturas  a  bordo  son  de  mucha  aplicación  para  la  última  mano
en  los  mamparos  de  las  cámaras,  camarotes,  salas  de  armas,  etc.,  siendo
su  uso  muy  recomendable,  pues  cons,ervan  por  mucho  tiempo  sin  altera
ción  el  color  bldnce  de  La pintura  dn  zinc  con  la  cual  se  preparan.  ah.
quiriendo  cada  vez  mejor  apariencia.

Cuadro  que  da  la  proporción!,  ¿a  peso,  de  los  componentes  de  las  pinturas

PINTIJEÁS

PIGMENTOS
Aceite

de
•

linaza

Ii

e

o

3
02a

.3
1
‘n

.

fi.e3
:

:
0

ee ‘3
ui

BlancaAlbayalde
Blanca  óiido  de

zinc  para  tete-
riores

Blanca  óxido  de
zinc  para  exte-
riores

Azarcón
Óxido  de hierro
Ocre  de  hierro
Plomo
Negra
Verde

66

.

48,50

48,50

47.00

5,00

80,00

32,27

.

3,23
1  50

1,50
1,50

2,00
21

63,50

48,5

25,80  6,70

43,33  6,67

50,00
20,00
64,50
50,00
40,50
74,50
30,00

1,50

1,50

1,50

1,50

La  pisitura  plomo,  de  tanta  apJJeación  en  la  Marina,  se  prepar  a
borde  con  la  siguiente  proporción  de  ingcedientes:

Pintura  plomo,  en  pasta..  ..  100  kilos.
Aceite  de  linaza8,5  lttros.
Agúarrás..  ..  ..  .:      7  »
Secante.  ..  .    ..    ..  ..  ..      7       »
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•  Para  obtener  la  pintura  en  pasta,  cuando  no  se  tiene  la  reglamenta
ria,  se  usa  la  siguiente  proporión:

Aceite   14,96 %
Pigmento85,04%

100,00 %

La  pintura  albayalde  en  pasta  se  prepara  macerando  lOO  partes  cte
pigmento  en  polvo  mezclado  con  10  a  20  partes.  de  aceite  de  linaza.

Tratándose  del  uso  corriente  de  la  pintura  .de  azarcón,  es  decir,  para
la:  conservación  de  los  materiales  de  hierro  o  acero,  se  preparan  coniun
mente  en  la  siguiente  proporción:

Azarcón  en  polvo.  5  kilos.
Aceite  de  linaza1  litro.

Esto  corresponde  a  la  proporción  en  peso  que  se  da  en  el  cuadro.
Los  pigmentos  que  figuran  en  el  cuadro  raterior,  el  atadya&de o  ear

bou alo  básico  de  plomo,  el  órido  cte zinc,  el  óxido  de  hierro  y. ci  prcgnsen
to  negro  se,  usan  en  pasta,  y  los  demás;  ,o  sea  el  azarcón  r  el  ¿itarffl4ne,
que  son  óxidos  cte  plomo,  se  usan  en  polvo.

El  pigmento  verde  se  usa  en  polvo  y  también  en  pas.ta.
Como  puede  observarse  en  este  cuadro  algunas  pinturas  se  prepa

ran  con  dos  o  más  pigmentas,  mezciados,  lo  cual  obedece  a  razones  que
explicaremos  en  un  ejemplo,

Consideremos  una  pintura  de  uso  corriente  en  que  entran  varios  pig
mentos  mezclados  y  hagamos,  un  estudio  razonado  de  ella,  señalando  el
papel  que  corresponde  desempeñar  a  cada  uno  de  ios  ingredientes  con
que  está  preparada.

Sea  esta  pintura  la  que  damos,  a  continuación  con  la  proporción,  en
peso,  de  dada  uno  de  sus  componentes:

Oxido  de  zinc20  %  en peso.
Pigmentos  blancos.  Carbonato  de  plomo  o  albayalde  ..  20 %    »

Sulfato  de  bario  o  blanco  barita.    20 %    »
Pigmento  colorante5  %    »
Aceite  de  linaza  cocido30  %    »
Esencia  de  trementina  o  aguarrás    4 %    »
Secante  en  polvo1  %    »

100  en  pesa

Al  mezclarse  el  aceite  de  linaza  con  el  albaiyalde,  que,  como  hemos
dic,ho,  es  un  carbonato  básIco  de  plomo,  se  eombina  con  él,  cambiando
ccihsiderahlemente  las  propiedades  que  habría  tenido  la  película  seca  en
e]  caso  de  haberse  usado,  en  lugar  de  este  pigmento,  óxido  de  zinc.  Con
el  albayalde  la  pintura  resulta  menos  dura  y  quebricdi.za  al  mismo  tiem
po  que  maiste  menos  la  acción  aLmosférica.

Algunas  de  estas  propiedades  resultan  meuos, ventajosas  para.  la  pm
tura  de  albayalde  en  comparación  con  la  d  óxido  de  zinc  y,. en  cambio,



112                     JULIO 1932

¿tras,  corno  la  de  ser  menos  quebradiza,  resultan  más  ventajosas  para
aquélla.  Ahora  bien,  usando  estos.  pigmentos  mezclados  se  anulan  los
defectos  de  cada  uno,  y  así  resulta,  una  pintura  apropiada.

La  razón  para  que  esto  suceda  es  que  al  secarse  el  aceite  de  linaza,
os, decir,  al  efectuarse  la  ozidación  de  las  materias  ácidas  no  saturadas
que  contiena  estos  oxiácidos  dan  Lugar  a  fa  formación  de  una  matena
sólida  denominada  .soxilinoleína»  o  «linoxina»,  la  cual  entra’  en  combi
nación  con  los,  constituyentes  activos  de  los  pigmentos,  modificando  el
producto  final;  de  este  modo,  de  los  componentes  activos  del  óxido  cte
zinc  y  del  carbonato  de  plomo  resulta  un  producto  compuesto  paretal
mente  de  zinc  con  las  cuallidades  características  dei este  nlet,at  y  a  la  vez
compuesto  de  plomo  con  lus  ‘cualidades  de  éste.  -.

En  la  composición  de  esta  pintura  figura  también  un  pigmento
blanco,  transparente  en  el  aceite:  el  blanco  de  barita.  Este  es  un  pig
mento  inerte  o  llenador  que  se  agrega  con  el  objeto  de  ayudar  a  los  pg-’
montos  opacos  a  que  den  consistencia  a  la  pintura.  Su  considerable  uso
es.  debido  a  su  bajo  precio  comparado  con  el  de  aquéllos,  junto  con  po
seer  cualidades  mus’  ventajosas  para  ser  agregado  a’ las  pinturas,  pues
les  da  la  facilidad  de  poder  ser  aplicadas  de  una  sola  mano  para  dejar
una  película  de  ‘un  espesor  conveniente  y  ayuda  a  su  duración.

El  pipnaeuto  colorante,  que  se  agrega,  permito  cambiar  el  color  de
las  pinturas  preparadas  en  este  caso  con  pigmentos  blancos,  los  cuates
están  más  sujetos  que  los  de  otro  color  a  modificaciones  por  la  acción
de  la  luz  o  del  aire.

CaetruLo  II.

•        Áplfcuci’aó, cuidado  y  oousen’acióiv  de  las’  pi’aturas.

En  la  aplicación  de  las  pintui”as,  en  general,  es  nsunto  muy  impor
tante  el  que  se  refiere  al  espesor  que  debo  darse  a  la  película  para  00-

tener  una  protección  adecuada  o  una  apariencia  conveniente  con  una
sola  mano  de  pintura

La  cantidad  de  aceito  que’ puede  secarse  u  oxidarse  en  contado  con
el  aire  es  fija,  de  niódó  qde  si  se  mezcla  con  un  pigmento  cualquiera,  la
cantidad  que  se  oxida  P9l’  unidad  de  superficie  no  varía;  pero  como
el.  pigmento  le  da,  mayor  cuerpo  al  aceite,  el  espesor  de  ‘La pelicula  de
berá  te’ne,r cierto  límite  para  que  se  seque  completamente  en  un  tiempo
prudencial,  porque  al  excederse.,  este  plazo  sería  mucbo  mayor  y  aun
podría  suceder  que  la  película  se  secase  solamente  en  la  superficie,  de
jando  más  o  filenos  flúlda  la  parte  de  adentro,  lo  cual  impedirla  su
adherencia  a  la  superficie  metálica,  pudiendo  terminar  por  despren
dorso.

El.  eipéior  de  la  película  tendrá  que  ser,  por  consiguiente,  de.  tal  di
mensión  que  permita,  secarsé  todo  el  aceite  que  contiene

Tratándose  de  diia  capa  de  aceite  solo,  colocado  en  una  superficie  pla
na  bien  lisa,  el  espesor  que  debe  tener  la  película  para  que  se  seque  com
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pletamente  en  un  tiempo  prudencial  debe  ser  de  0,03  msa.,  y  se  ha  en
contrado  que  el  espesor  correspondiente  para  una  pintura  preparada
en  condiciones,  de  poderse  aplicar  debe  ser  de. 0,05  mm..  Lina  pintura  ce
tal  naturaleza  debe  ser  capaz  de  cubrir,,  más  o  menos,  diez  metros  cua
drados  de  superficie  por  cada  kilogramo.

En  la  práctica  se  presentan  algunos  factores  que  pueden  atierar  es
tas  cifras;  así,  por  ejemplo,  la  presencia  de  sustancias  o  materias  extra
ñns  en  la  pintura  pueden  producir  pequeños  levantamientos  de  la  pe
lícula,  exponiendo  mador  superficie  al  contacto  con  el  aire,  lo  cual  per
mite,  secarse  mayor  cantidad  de  aceite, que  el  calculado  para  determsnaCta
superficie.  El  óxido  de  zinc,  al  combinarse  con  tos  ácidos  que  se  separan
del  aceite  duraute  su  oxidación,  produce  cierta  desintegración  que  hace
numentar  el  espesor  de  la  película  antes  de  secarse  completamente,  y. en
gafia  la  apreciación  del  espesor  final  de  ésta.  Cuando  se  agrega  cierta
cantidad  de  barniz,  éste  da  a  la  pintura  una  consistencia  gelatinosa  que
le  produce  aumento  de  espesor

Jamás  se  intente  dar  una  nueva  mano  de  pintura  a  una  superficie  en
que  la  pintura  anterior  no  se  hay.a  secado  completamente,  porque  esto
equivalftria  a  colocar  la  pintura  en  una  capa  de  un  espesor  superior  a
aquél  que  permite  la  oxidación  total  del  aceite,  y,  por  consiguiente,  la
película  no  se• secará  interiormenta

Con  respecto  a  las  superficies  que  se  trata  de  pintar,  deben  estar  com
pletamente  libres  de  humedad  y  materias  grasas  para  que  la  pintura
pueda  adherir  debidamente.

La  brocha  debe  pa.sarse  en  dos  sentidos,  perpendicularmente,  para
conseguir  que  la  pintura  se  reparta  uniformemente  y  no  tenga  tenden
cias  a  correrse.  en  superficies  verticales  o  inclinadas.

Tratándose  de  superficies  metálicas,  la  aplicación  de  las  pinturas  re
quiere  aún  mayor  cuidado,  considerando  el  efecto  protoector  que  debe
ejercer;  es  un  hecho  comprobado  que  si  se  pinta  sobre  una  superficie  me
tálica  sin  haber  eliminado  de  ella  toda  manifestación  de  mobo  ,la  oxidar
ción  continúa  y  toma  cuerpo  debajo  de  la  pintura,  pues  la  impenetrabL
lidad  de  ésta  a  la  acción  atmosférica  no  es  perfecta,  Desde  este  punto  de
vista,  la  primera  precaución  será  limpiar  debidamente  las  superficies
que  van  a  ser  pintadas,  librándolas  de  toda  partícula  de  moho,  como asE-
mismo  de  toda  materia  grasa.

Las  superficies  grasosas  deben  lavarse  primeramente  con  una  solu
ción  concentrada  de  sosa  en  agua  bien  limpis:  después.  de  esta  operación
se  deben  lavar  con  vinagre  ‘  agua,  y,  por  último,  con  agua  pura,  com
pletamente  limpia,  secándose  en  seguida  con  un  paño  bumedecido  en
nguarrás.

La  primera  mano  de  pintura  en  una  superficie  metálica  debe  aplicar-
se  en  forma  que  deje  una  película  muy  delgada  y  uniforme,  cuidando
que  la  brocha  penetre  bien  en  todos  los  intersticios  y  ranuras.

En  piezas  recién  construIdas  el  mejor  resultado  se  obtiene  aplican
do  la  pintura  mientras  el  metal  está  todavía  algo  caliente,  porque  en  es
tas  condiciones  üs,te es  mucho  abóiebente  que  estando  frío,  y  de  este. modo
La  pintura  penetra  en  los  poros  del  metal,  asegurando  mejor  protección.

ToMo CXI                                                    8



114                       ciuno 1932

El  aire  ambiente  en  que  se  pintan  materiales  de  hierro  debe  ser  seco  y
temperado.

La  forma  en  que  se  aplique  la  primera  mano  de  pintura  a  un  metal
constituye  uno  de  los  principales  factores  para  la  protección,  y,  por  con
siguiente,  para  la  duración  - de  éstos.  Si  se. cóloca  en  una  capa  demasia
do  gruesa  estará  propensa  a  despren.derse  y  no  se  secará  bien;  por  esta
rnzón  es  preíerible  dar  dos  manas  delgadas  en vez cid  una  gruesa,  en cuya
forma  se  congue  hacer  penetrar  mejor  la  pintura  y  asegurar  la  un
formidad  y  estabilidad  de  la  película.

Por  lo  general  aparecen  pequeñas  grietas  después  que  ia  película  sa
ha  seoado  principalmente  en  las  costuras  de  planchas,  en  las  remaciia
duras  y  en  las  unionea  de  piezas,  tratándose  de  estructuras;  estas  grIetas
deben  relienarse  con  una  pasta  que  puede  prepararse  con  .azarcón  y  al
bayalde,  en  cantidades  iguales  y  debidamente  mezcladas  en  un  diluyente
volátil.

Al  armar  una  estructura  cualquiera  es  muy  fácil  que  se  salte  la  pin
tura  por  un  rozamiento  o  golpe;  cuando  esto  s.ucede. debe  retocarse  la
pintura  y  esperarse  que  se  seque  bien  antes  de  seguir  armando.

Las  pinturas  preparadas  con  pigmentos  con  base  de  plomo,  tales  domo

el  azarcón  y  el  albayalde,  llenen-  efectos  nocivos  para  el  organismo,  por
cuya  razón  su  aplicación  requiere  tomar  precauciones  para  evitar  la  in
balación  del  aire  que  está  en  contacto  con  ellas,  y  cuando  se  empleen  ea
departamentos  destinados  a  alojamientos,  éstos  no  deben  ocuparse  mien
tras  la  pintura  no  se  haya  secado  completamente.  Debe  tenerse  especial
cuidado  al  lijar  estas  pinturas  cuando  se  trata  de  aplicar  sobre,  ellas  el
esmalte,  por  el  polvo  fino  que  se  desprende,  el  cual  es,  sin  duda,  más  no
civo  al  ser  absorbido  en  la  reapiraeióa.  y  las  personas  que  efectúan  este
trabajo  deberán  tomar  el  máximum  de  precauciones  para  evitar  su  in
halación..

La  costumbre  de  lavar  periódicamente  las  pinturas  con  el  objeto  cte
mejorar  su  apariencia,  usando  soluciones  más  o  menos  concentradtas  de
sosa  común  o  sosa  cáustica  (chiehxinruchi),  es  desde  todo  punto  de  vista
perjudicial,  pues  estas  ustancias  reblandecen  la  pintura  y  producen  sudesintegración,  reduciendo  de  este  medo  considerablemente  su  duración,

y,  por  lo  tamlto, oblipando  a  la  frecuente  reinovación  de  ellas,  para  lo
cual  no  siempre  es  posible  desalojar  la  pintura  vieja,  y,  en  consecuen
cia,  se  -va agrega-nido capa  sobre  capa,  hasta  formar  una  pel’lcuba de  es
pesor  cada  vez  ‘mayor,  que,  además  rile constituir  un  gasto  Inútil  y  u-a
mayor  peso  pcra  las  estructuras,  aumenta  cons-iderabbenvente el  clame nto
combustible,  que  en  un  buque  de  guerra  debe  eiimiinarse  lo  más  posible.

La  forma  razonable  de  conservar  las  pinturas  es  limpiarlas  primero
con  polios  secos  y  lavarlas  en  seguida  con  agua  dulce  y  lien pia.  Sólo  deben
renovarse  cuezado  empieza  su  descomposición  o  por  razones  de  estética
en  las  partes  estertores  y  en  recintos  tales  ccxmo las  cáncarcls, cama-rotes,
salas  de  armas,  etc.,  en  el  cual  caso  se  aplicarán  en  capas  delgadas,  pre
firiénilose  hacerlo,  donde  sea  posible,  con  esmalte,  que,  aunque  de  mayor
costo,  es  de  mucha  enás  duración,  principal-mente  si  para  su  conservación
se  recurre  sólo  al  agua  dulce  y  limpia.
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CAPITULO III.

Características  y  análisis  de  algunas  pinturas  cortntes

Las  principales  características  de  las  pinturas  son  las  que  correspon
den  al  o  a  los  pigmentos  con  quei están  conitituídas;  de  modo  que  en  es,te
capítulo  nos  ocuparemos  sólo  en  aigunas  propiedades  de  las  pinturas
más  usadas  ya  •que  al  hacer  el  estudio  de  los  pigmentos  trataremos  cte
las  demá&

a)  Pintura  de  oibatyalde  o  ldanco  de  piomo.—Es  una  pintura  al  acei
te,  de  color  blanco,  de  mucha  consistencia,  aunque  poco  estable,  a  causa
de  que  el  hidrógeno  sulfurado  la  ataca  fácilmeate,  formando  sulfuro  cte
plomo,  con  lo  cual  adquiere  un  tinte  amarillento.

Es  una  pintura  muy  tóxica,  inconveniente  para  ernpearse  en  recin
tos  cerrados,  nl  mucho  menos,  en  departamentos  destinados  para  aloja
miento  o  simple  vivienda.

b)  Pintura  dic óuiido de  zinc  o  bldnco  de  zinc.——Por sus  cualidades
estables  y  carencia  de  sustancias  nocivas,  la  pintura  de  óxido  de  zinc  5
superior  a  la  de  albayalda

La  proporción  en  que  entra  el  pigmento  con  relación  al  aceite  varia
según  los  diferentes  usos;  pero  la  pintura  en  pasta  más  usada  es  la  que
se  prepara  diluyendo  y  macerando  un  SO por  100  de  pigmento  en  polvo
en  un  20  por  100 de  aceite  de  linaza.

La  pintura  líquida,  preparada  en  la  proporción  Indicada  en  el  cua
dro  de  la  páglnd  l10  resulta  con  un  poder  cubridor  de  10  metros  cua
drados  por  kilogramo  en  la  primera  mano  y  16  metros  un  la  segunda.

La  pintura  de  albayalde,  usando  sólo  este  pigmento,  no  es  recomen
dable  para  aplicarse  directamente  sobre  el  hierro  o  el  acero,  porque  con
tiene  elementos  que  atacan  a  estos, metales;  poro  mezclada  cón  otro  pig
mento  neutralizador  lii  uso  •es eficaz.

Las  pintnras  blancas  tienen  la  propiedad  dePefiejar  la  mayor  parte
de  los  rayos  solares  y  de  absorber  el  mínimum  del  calor  transmitido  por
estos  rayos!.

e)  Pintura  de  azarcón  o  rojo  de  ploino.—La  composición  de  esta
pintura,  que  tan  vasta  aplicación  tiene  como  anioorrosiva  para  el  hie
rro  y  el  acero,  no  es  fija.

La  pintura  de  azarcón  que  ha  dado  mejores  resultados  es  la  prepa
rada  con  aceite  de  linaza  crudo  y  cocido,  mezclado  pal’  artes  iguales.

La  aplicación  de  esta  pintura  requiere,  como la  del  albayalde,  abun
dante  aire,  por  el  efecto  tóxico  de  su  pigmento,  que  es  un  c6mpuesto  a
base  de  plomo.

4)  Pintura  de  óxido  de  hierro.—Es.ta  pintura  requiere  el  uso  de  se
cante  para  acelerar  la  oxidación  del  aceite,  pues  su  pigmento  no  favo
rece  este  proceso,  y  por  lo  mismo  se  demora  en  secarse.

El  color  de  esta  pintura  no  es  estable,  pues  con  el  tiempo  se  oscurece.

Ándlisis  de  algunos  pinturas  en  pasta  usadas  en  nuestra  Marina.

Damos  a  continuación  algunos  análisis  efectuados  en  los  laboratorios
de  pruebas  del  ingeniero  químico  Sr.  R.  lii.  Harry  Stanger,  de  Londres,
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de  algunas  muestras  de  pinturas  en  pasta  y  azarcón  en  polvo  enviadas
para  su  análisis.

Á1bcspatde.

Aceite
Residuo  insoluble
Carbonato  básico  de  piorno..

..  7,86  %
Trazs.
92,14  %

100,00 %

Oxido  ide zinc.

Aceite
Su1fat  de  bario
Oxido  de’  zinc..
Cal
Plomo.
Anhídrido  sulfúrico

Oxido  de  i’dnc  del  80 %.

Aceite
Oxido  de  zinc

Pigmento:

16,80  %
83,20  %

100,00  %

Residuo  insoluble
Plomo.
Oxido  de  zinc
Pérdida  de  ignición

Piorno  en  pasto.

0,10  %
0,26  %

99.38  %
0,26  %

100,00  7o

Aceite
Pigmento

Pigmento:

14,96  5
85,04  %

100,00  %

Sulfato  .de  bario
Carb5n
Oxido  de  zinc
Cal
Plomo
Anhídrido  carbónico

11,17  %
35,99  %
49,42  ‘Jo
1,69  ‘Jo
0,13  %
1,60  ‘Jo

100,00  %

44,72  %
1,30  %

53,10 %
Traza.
0,22  %
0,66  %

100,00  %
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.Lzarcón  012. PO0.

Residuo  insoluble    Traza.
MezclaTraza-
Bióxido  de  plomo29,54  %
protóxido_______

100,00  %

(Continuará-)

Procedimiento pará prescindir de la hora sidérea en el
cálculo de las observaciones de estrellas.

Por  el Teniente  de  navío, de la  Marina
de  los  Estados  Unidos
JOHN  E.  GINGRICM

(Del  €United States  Naval  Instítute  Proceedingn.)

Para  muchos  navegantes  el  hallar  la  hora  sidérea  es  motivo  de  con
fusión  y  molestia,  y  este  artículo  explica  eh modo  de  poder  tabular  el  ho
rario  de  una  estrella,  referido  a  Greenwich,  descartando  así  en  absolutO
la  hora  sidérea  en  el  cálculo  de  las  observaciones.

Se  sitúan  los  astros  en  el  cielo  por  las  coordenadas  declinación  y  as
censión  recta,  siendo  esta  última  la  distancia  angular  de  ia  estrella  iI
primer  punto  de  Aries,  medida  sobre  el  ecuador  celeste,  hacia  el  Este.
Para  hallar  el  ángulo  horario  de  la  estrella  se  necesita,  primero,  fijar  la
situación  del  primer  punto  de  Aries  can  referencia  a  Greenwich;  después,
aplicar  la  ascensión  recta  de  la  estrella  a  la  hora  sidérea  de  Greenwich,
para  fijar  la  posición  de  la  estrella  con  respecto  a  Greenwich,  y,  por  úl
timo,  al  horario  de  Greenwich  de  la  estrella  aplicar  la  longitud  dal  ob
servador,  fijando  así  la  posición  de  la  estrella  con  respecto  a  éste.  En
otros  términos,  para  localizar  una  estrella  con  relación  al  observador  es
menester  hallar  la  distancia  angular  de  Greenwich  al  primer  punto  cte
Aries,  de  éste  a  la  estrella,  de  Greenwich  a  la  estrella,  y. después  la  dtt
tancia  del  observador  a  la  estrella.

Si  se  refiere  a  Greenwich  la  estrella,  como  la  adj unta  tabla  muestra,
en  vez  de  referirla  al  primer  punto  de  Aries,  no  se  necesita  emplear  la
hora  sidérea  para  el  cálculo  del  horario  de  una.  estrella  observada.  En
la  tabla  1  se  halla  tabulado  el  horario  de  la  estrella,  en  arce,  para  cern
horas  de  hora  civil  de  Greenwich.

Como  el  día  civil  cuenta  el  movimiento  de  las  eslraUas,  con  respecto
a  Greenwich,  a  razón  de  15° por  hora,  más  e]. cambio  en  ascensión  recta
del  Sol  (de  3  as.  56  s.,4,  próximamente,  al  día),  se  hallan  estos  cambios
tabulados,  en  arco,  en  la  tabla  II.



118                    jurao1g32

Para  hallar  el  horario  de  una  estrellaS sólo  es,  pues,  necesario  entrar
en  la  tabla  1  con  la  fecha,  y  tendremos  el  horario  de  Greenwieh  a  cero
horas.  Se  entra  después  en  la  tabla  II,  con  las  horas,  minutos  y  segun
dos  de  la  hora  civil  de  Greenwieh,  y  se  obtiene  lá.  éórrección  a  sumar
al  valor  hallado  en  la  tabla  L  Al  horario  así  obtenido  se  le  aplica  la  lon
gitud,  y  tendremos  el  horario  respecto  al  lugar.

La  tabla  1  da  el  horario,  respecto  a  Greenwich,  de  11  estrellas  para
el  mes  de  febrero  de  1932.  Es  una  simple  muestra  del  procedtmiento.
Si  se  tabulasen  en  el  Almanaque  Náutico  para  todo  el  año  las  55  estre
llas  útiles  a  los  navegantes,  ocuparía  esto  unas,  5  páginas,  lo  que  no  au
mentaría  considerablemente  el  volumen  del  libro,  y  ahorraría  beneficio
samente  el  problema  del  cálculo  deF horario.

El  ejemplo  que  sigue,  con  los  gráficos  correspondientes,  ilustran  la
sencillez  del  nuevo  método.  A  continuación  damos  también  una  muestra
parcial  de  las  tablas  descriptas.

NOTA.—EI  a’utor  debe  a  Mr.  Edviará  E.  ffavlilc  y  a  Mr.  Bernard  1.
Brady,  de  la  Universidad  de  Nortlcvjiesteçrn,, el  cáíctdo  de  La  tabla  1.  La
idea  de  servirse  del  meridiano  de  (lreeirwich  como  base  de  referencia  fmi
preconizada  por.  el  Capitán  de  cc rbeta  P.  y.  tf.  Weems,  de  la  Marina  de
los  Estados  Unidos.
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Notas  profesionales

INTERNACIONAL

Cruceros con cañones  de  203 mIlímetros.

El  cruíero  francés  Algerie,  que  acaba  de  ser  botado  en  Brest,
es  el  último  de  la  clase  de  10.000 toneladas  y  artillería  de  203  mi
límetros  que  Francia  tenía  en  construcción.  Todos  los  demás  cru
ceros  en  construcción  son  de  artillería  de  152  mm.  ‘Adual
mente  poseen  cruceros  con  calibre  de  203  mm.;  Italia,  6;,  Fran
cia,  7;  Japón,  12;  Inglaterra  y  los  Estados  Unidos,  12.  El  Al-
gene  és  el décimo  crucero  construício  por  Francia  depués  del Tra
tado  de  Wáshington;  pero  los tres  primeros  fueron  sólo’ de  7.249

toneladas  armados  con ocho cañones  de’ 155  mm.  A  los  de  203  mm.
sgiíeñ  algunos  de  153  ntm.., de  los  cuales  construye  Francia  seis,  e
Italia,  8.  El  japón  tiene  en  grada  cuatro  cruceros  de  aproximada
mente  8.500  toneladas,  que  -montarán  15  cañones  de  126  mm.  Por
ahora  los  Estados  Unidos  no  proyectan  ningún  barco  de  este  tipo.

Como  Inglaterra  tiene  en  construcción  cuatro  cruceros  con  artille-
—     ría  de  152  mm.  y  tres  má-  autorizados,  si  los  Estados  Unidos  no

abren  créditos  para  nuevos’ cruceros  quedará  su  fuer’a  en  estii
clase  de  buques  por  debajo  del  lhite:  a  que  la  autorizaba  la  Con
ferencia  de  Loidres  de  i930..:  (Prensa  norteamericana.)

La  Conferencia tleÍ Desarme.

-        El día  25  de  iiayo  terminaron  su  informe  los  técnicos  navales,
pasando  a  la  Comisión  naval  de’ la  onferencÍa,  que,  reunida  en’
sesión  pública  el  27  del  mismo.,,mes, empezó  su  estudio  artículo  por
artículo.  ‘

Este’  informé,  un  voiumi’noso ‘documento de  24  páginas,  debería

constituir  una  contestación  a  las  preguntas  formuladas  por  la  Co-
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misión  general  respecto  a  la  aplicación  del  desarme  cualitativo  a
las  flotas  de  combate.  Sin  embargo,  no  ha  sido  así,  limitándose  a
una  exposición  de  las  tesis  contrarias  sostenidas  por  las  diversas
Delegaciones  al  tratarse  del  carácter  ofensivo  del  acorazado,  porta
aviones  submarino,  minas  automáticas  de  contacto,.  etc.

Lo  que  Ss  sorprende  en  él,  como  bien  dice  Le  Temps,  es  la
tendencia  de  ciertas  Delegaciones,  precisamente  aquellas  que  toma

ron  la  iniciativa  del  desarme  cualitativo,  a  rechazar  la  aplicación
de  este  sistema  a  las  flotas  de  combate.  Estas  Delegaciones  tratan

de  imponer  otros  criterios  distintos  a  los  de  la  Comisión general,
encaminados  a  que  se  haga  el  estudio  de  las  fuerzas  navales,  no
para  saber  si  son  o  no  específicamente  ofensivas,  sino  para  consi
derar  su  empleo  a  los  fines  de  una  política  de  agresión  e  invasión
armada  que  viole  la  soberanía  nacional  de  un  Estado.  Esta  dife
rencia  es  la  que  permite  a  las  Delegaciones  de  Inglaterra,  Estados
Unidos  y  Japón  contestar  al  cuestionario  de  la  Comisión  general
que  los -buques  de  línea,  incluyendo  desde  luego  al  Nelson  y  Rod
ney,  que  tienen  35.000 toneladas  no  tienen  carácter  específicamen

te  Kxfensivo, ni  eficacia  conra  la  defensa  nacional,  ni  amena2an  a
la  población  civiL

Las  Delegaciones  de  Alemania,  España,  Finlandia,  Francia,  No-•
ruega,  Holanda,  Polonia,  Suecia  y  Unión  Soviética  sostienen  un  cri’
teno  diametralmente  opuesto,  haciendo  resaltar  que  el  predominio
del  carácter  ofensivo  del  buque  de  línea  sobre  sus  cualidades  de
fensivas  aumenta  con  el  tonelaje  y  calibre  de  sa  armamento.

Por  lo  que  respecta  al  buque  portaaviones,  en  el  informe  apa
rece  la  misma divergencia  fundamental  de  opinión,  salvo  el  Japón,
que  preconiza  la  supresión  de  este  tipo  de  buque.  La  Delegación
francesa  réspónde  afirmativamente  a  las  tres  preguntas  y  consi
dera  que  estos  buques  constituyen  una  poderosa  amenaza,  tanto
para  la  defensa  nacional  como  para  la  población  civil  cuando  un
Estado  adopta•  una  política  de  agresidn.

En  lo  que  concierne  al  submarino,  el  informe  menciona  ligera
mente  la opinión  de  las  Delegaciones  inglesa  y  argentina,  que  coin
ciden  en  el  mismo  deseo de  que  este  buque  sea  suprimido.  Ambas
Delegaciones  insisten  en  lo  difícil  que  sería  para  un  Estado  com
prometido  en  una  guerra  el  sustraórse  de  la  tentación  de  violar.
las  condiciones  que  regulan  el  empleo  del  submarino  según  el  ar
tícuk  22  dei  Tratado  de  Londres.  Para  ellas,  el  submarino  es  el
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arma  más  amenazadora  para  lá  población  civiL  La  Delegación  nor
teamericana  coincide  en  el  mismo  criterio  y,  comentando  las  reglas
de  Londres,  llega  a  decir  que  estas  disposiciones  estimulan  al  sub
marino  para  el! hundimiento  de  barccs  1ráøtica  que  en  otros  tiem

pos  sólo  era  permitida  al  buque  de  superficie  en  circunstancias  es
peciae5.

Las  Delegaciones  de  Espáña,  Francia,  Finlandia,  Italia  y  Po
lonia  afirman.,  por  el  contrario,,  su  convicción  de  que  en, el  futuro

serán  siempre  respetadas  las  restricciones  impuestas  al  submarino
por  el  Derecho  internacional,.  y  añaden  que.  la  supresión  de  esta

armá  equivaldría  a  aumentar  la  distancia  que  separa  al  débil  del
fuSte.

La  Delegación  japonesa  recuerda  las  reglas  del  Derecho  inter
nacional  y  no  admite  la  stipresión;  del  submarino,  mientras  . que  la

Delegaci6n  alemana  se  refiere  una  vez  más  al  Tratado  de  Versa
lles,  que  prohihió  su  émpieo  a  Alemania.

Por  lo  que  respecta  a  las  minas  flotantes,  los  ‘técnicos  opinan
---casi  unánimemelit&  ‘quia la  mina’  automáticia  de’ contacto  fpn
deada  expone  a  grandes  peligros  a’ los  no  combatientes..

El  in’fórme  termina  con  un  éxameh  del  con’ietido de  los  monito
rs  y  buques  de  río.  Hungría,  Alemania,  Italia  y  la  Unión  Soviética
lt5s  ‘consideran  ‘altamente  ofénsivcis,  mientras  qu  Polonia,  Ruma
nia  y  Yugoeslavia  soni de  opinión  contraria.

Como  dijimos  en  un  principio,  el  27  de  hÁyo  empezó  la  Comi
sión  naval  á  diséutir  ‘el  articulado,  y  eh  la  ‘sesión  inaugural.  algu
rías  Delegaciones  precisaron  sus  puntos  de  vista.

A  propósito  del  buqúe  de  línea,  el  delegado  ‘de España  señaló  el

hecho  de  que  toda  la  Cctisión,  a  excepóión  de  los  Estados  Unidos;
Inglaterra  y  ‘Japón,  se  inclina  a  reconocer  el  carácter  específica
mente  ofensívó  del  buque  de  línea.

El  representante  de  Italia  hizo  resaltar  una  vérz  más  qúe  la
supresión  del ‘submarino  aumenta  el cará,ctei  ofensivo  del  acoraza
do,  y  sólo  en  el  caso  de  que  las  grandes  unidades  estén  llañadas  ‘a

desaparecer  podrá  incluirse  al  submarino  en  la  categoría  de  arma
específicamente  ofensiva.

En  esta  sesión,  Dinamarca,  Grecia,  Rumania,  Turquía  e  Italia
engrosaron  la  lista  de  los  diez  países  que  sostienen  el  carácter
ofensivo  del  buque  de  línea.  ‘Por  otra’  parte’,’. Dinamarca,  Rumania,
Turquía;  Yugoeslavia  y  Grecia  se  unieron’  a  las  nueve  potencias
contrarias  al  empleo  del  portaaviones.
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El  capítulo  de  submarinos  solamente  sufrió  algunas  modifica

ciones  de  forma.
En  cuanto  a  las  minas  flotantes,  Rumania  se  asoció  a  la  Dele

gación  francesa,  que  opina  que  el  alcance  de  la  artillería  de  los
buques  modernos  debe  ser  el  límite  de  la  zona  en  que  podrán
fondearse  minas  automáticas  de  contacto.  En  cambio,  los  repre
sentantes  de  Iñglaterra,  Italia,  Estados  Unidos  y  Argentina  con
sideran  que,  aun  reconociendo  el  peligro  para  los  no  combatientes.
del  empleo  de  ha  mina  automática  en  alta  mar,  estas  minas  cons
tituyen  una  defensa  eficaz  contra  el  submarino.

El  1.0  de  junio  empezó  a  discutirse  por  la  Comisión  naval  Jo
relativo  a  la  edad  de  los  buques  para  su  reemplazo  y  momento  en

que  deben  ser  desguazados  una  vez  fuera  de  servicio.  Por  lo  que
respecta  a  la  edad,  se  fijaron  las  siguientes:  ácórazados,  veiñte
años;  crucer<s  de  3.000 toneladas  en  adelante,  veintiséis  añós;  cru
ceros  de  menos  de  3.000 toneladas,  diez  y  seis  años;  portaaviones,
veinte  años,  y  submariños,  trece  años.  De  llevarse  a  la  práctica

estas  edades,  los  técnicos estiman  que  se  podrá  obtener  una  eco
nomía  del  16  al  20  por  100.

En  cuanto  a  la  destrucción  de  los  buques,  la  Comisión  aceptó
una  proposici6n  de  la  Delegación ingleia  encaminada  a  que  aqué
lla  tenga  lugar  a  los doce meses  de  haber  llegado  al  límite  de  edad
y  estar  terminada  a  los  dos años.

También  se  discutió  la  cuestión  relativa  a  los  buques  de  guerra
exceptuados  de  limitación,  los  guardacostas,  por  ejemplo,  que  por-
su  pequeño  tonelaje  no  pueden  ejercer  una  acción  ofensiva.  El
texto  del  proyecto  de  convenio  prevé  jue  los  buques  de  combate
de  superficie  no  estarán  sujetos  a  limitación  si  su  desplazamiento
tipo  no  excede  de  600  toneladas.  La  Delegación  italiana  propone
bajar  este  nivel  a  100  toneladas,  mientras  que  el  delegado ameri
cano  lo fija  en  350.

Al  cerrar  este  cuaderno  todavía  no  ha  recaído  acuerdo  acerca
del  particular.

ESPAÑA
E!  primer  Congreso de  ingeniería  navaL

De  acuerdo  con  lo  dispuesto  en  el  Reglamento  de  la  Asociación
de-  ingenieros  navales,  ésta  ha: comenzado  la  organización  de  actos
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científicos  con  la  apertura  del  primer  Congreso  de  Ingeniería

naval.
Debido  a  la  premura  de  tiempo  no  se  esperaba  que  hubiera

grandes  discusiones  a  continuacióh  de  cada  trabajo;  pero  la  reali

dad  ha  superado,  sin  embargo,  las  más  optimistas  ilusiones,  y  este
primer  Congreso  de  Ingeniería  naval  se  ha  caracterizado  por  la
gran  animación  de  los  debates  y  los  grandes  comentarios  que  han
suscitado  casi  todos  los  trabajos.  Tampoco  se  esperaba  que  el  nú
mero  de  trabajos  fuera  tan  abundante  como  ha  sido,  y  e116 de
muestra  el  entusiasmo  que  el  Congreso ha  despertado,  ya  que  en
el  corto  espacio  transcurrido  desde  el  mes  cíe diciembre,  en  que
la  Junta  general  de  la  Asociación  decidió  fijar  el  mes  de  mayo  para
el  de  la  celebración  del  Congresó,  hasta  la  apertura  de  éste,  se  han
presentado  12  trabajos  sobre  los más  variados  ternas,  y  algunos  de
ellos  de  tal  importancia,  que  probablemente  serán  ebagiosamente
comentados  en  el  extranjero.

El  Connreso  se  inauguró  en  Madrid  &  día  20  do  mayo,  a  las
once  de  la  mañana,  en  el  local  que  amablemente  cedió  la  Unión
Iberoamericana,  en  la  calle  del  Duque  de  Medinaceli,  núm.  8.  F’ué
presidido  por  el  Subsecretario  de  Marina,  Excmo.  Sr.  D.  Antonio
Azarola,  el  cual  ostentaba  la  representaei3n  del  Gobierno.  La  Mesa
presidencial  estaba  tormada  además  por  el  Presidente  de  la  Aso
ciación,  Excmo.  Sr.  D.  iguei  Rechea;.  Presidente  del  Instituto  de
Ingenieros  civiles,  Sr.  Pérez  Urruti;  Presidente  de  la  Unión  I.be
roamericana,  Excmo.  Sr.  D.  Leonardo  Torres  Quevedo,  y  Director
general  de  Navegación,  Excmo.  Sr.  D.  .Jisé  Ma,ría  RoI4án.

En  esta  sesión  pronunciaroh  interesantes  discursos  sobre  el  pa
sado,  presente.  y  porvenir  de  la  profesión  el  ex  Director  de  Navc
gación  Excmo.  Sr.  D.  Alfredo  Cal  y  Diaz  y  el  Ingeniero  naval  den
José  Rubí,  a  los  cuales  contestó  el  Subsecretario,  declarando  abier
to  el  Congreso.

En  la  misma  sesión  inaugural  se  comenzó  con  la  lectura  y  dis
cusión  de  los  trabajos,  la  cual  coriitinuó  durante  toda  la  tarde  dçl
mismo  día.  El  21,  por  la  mañana,  visitaron  los  congresistas  el  ae
ródromo  de  Cuatro  Vientos,  donde  efectuaron  vuelos,  recorriendo
Tas  distintas  dependencias,  especialmente  el  laboratorio  aerodinár
mice,  y  donde  fueron  espléndidamente  obsequiados  por  el  perso
nal  del  aeródromo.  Por  la  tarde  continuó  la  lectura  de  trabajos  y
se  proyectó  una  initeresante  película  sobre  la  construcción  d&
casco  y  máquinas  de  un  buque  de  10.000  toneladas.  En  el  progra
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ma  figuraba.  esta  sesión  como de  clausura  del  Congreso;  pero,  dada
la  abundancia  de  trabajos  y  la  expetación  que  algunos  desperta
roñ,  se  juzgó  indispensable  habilitar  para  sesión  de.  clausura  el
domingo,  por  la  tarde.

El  día  21,  por  la  mañana,  visitaron  los  congresistas,  con asis
tencia  del  Subsecretario  de  Marina,  el  canal  de  experiencias  que
a4tualmente  se  construye  en  El  Pardo,  quedando  muy  satisfaeto
riamente  impresionados  todos  los  visitantes  por  la  magnificencia

-de  las  obras  realizadas  y  la  brillante  perspectiva, que  para  el  des
arrollo  de  la  técnica  naval  ofrece  esta  obra,  que  cuando  esté  ter
minada  será  modeló en  el  mundo.  La  Sociedad  Española  de  Cons

trucción  Naval  hizo  espléndidamente  lbs honores  a  los congresistas.
Ls  trabajos  presentados  y  sus  discusiones serán  oportunamen

te  publicados  en  la  revista  «Ingeniería  Naval».,  órgano  de  Ja  Aso
ciación  de  Ingenieros  Navales,  por  lo  cual  nos  limitamos  a  dar  de
ellos  una  breve  reseña.

Prnera  sesión.—<Apuntes  sobre  la  .stabiIidad  de  los  buques

con  líquidos  libres  a  bordo»,  por  el  Sr.  Rechea,  Presidente  de  la
Asociación.

«Normalización  de  botes»,  por  el  Sr.  Aklereguía,.
«El  acorazado  de  10.000  toneladas»,  por  el  Sr.  González  de  Ale-

do  (D.  Manuel).
Segunda  sesión.—«Resjstencia  de  un  buque  en  flexión  longitu

dinal»,  por  el  Sr.  Aniel  Quiroga.
«Movimiento  de  cuerpos  en  medios  flúidos»,  por  el  Sr.  López

Acevedo.
Tercera  sesión.—<El registro  español»,  por  el  Sr.  Martínez

Barca.
«Buques  mixtos  de  carga  y  pasaje»,  por  el  Sr.  Alfaro.
«Buques  minadores  con  propulsión  Diesel  eléctrica», por  el  se

ñor  González  de  Aledo  (D.  Jaime).
«Notas  sobre  el  cálculo  de  la  estructura  resistente  de  un  sub

marino»,  por  el  Sr.  Fernández.
Cuarta  sesión.—<.Los  ingenieros  navales  alemanes  y  el  Politéc

nico  de  harlottemburgo»,  por  el  Sr.  Santomá.
«Ensayos  de  vaporización  de  una  caldera»,  por  el  Sr.  Espinosa.
«Un  criterio  dinámico  para  el  cálculo de  un  pescante»,  por  el

Sr.  Lago.
Todos  los  congresistas  salieron  satisfechísiinos  del  éxito  del

Congreso,  y  con  la  intención  de  repetirlo  en  breve  plazo.
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neladas  de  un  nivel  al  otro  en  veinte  minutos.  La  estructura  se
compone  de  tres  partes:  una  gran  armazón  de  metal,  en  la  que
está  alojado  el  ascensor;  el  ascensor  propiamente  dicho,  formado  por
una  gran  batee  de  91,4  metrqs  de  eslora  por  13,7  metros  de  man
ga,  suspendida  por  25G cables  de  acero  y  192 contrapesos  cte 22  to
neladas,  capaces  para’  alaar  ‘más de.  4.000  toneladas;  y  un  puente
conectando  esta  estructura  con, el  má  alto  nivel  del  canal.  Rellena’

de  agua  la  batea,  el  barco  penetra  en  ella,  siendo  entonces  el  con
junto  elevado  o  descendido  a  la  velocidad  de  127  milímetros  por
segundo,  gracias  a  cuatro  motores  de  75  c.  y.  Se  ha  tardado  seis
años  en  construir  este  aparato,  y  su  coste  total  se  caleula  en  24
millones  de  marcos.

Muerte  del  Almirante Von lllpper.

El  día  25  de  mayo  de  1932  falleció  esta  gran  figura  de  la  anti
gua  ‘Marina  imperial  alemana,  cuyo  nombre,  unido  al  de  Von
Scheer,  evocará  siempré  eñ  sus  compatriotas  el  recuerdo  de  lo  que
ellos  llaman  la  «victoria  de  Skaggerak».

Copiamos  a  continuación  el  artículo  publicado  con  motivo  de  su

muerte  por  The  Times,  el  más  importante  periódico  de  la  nación
que  frió  su  rival  durante  la  guerra.  Juicio  de  un  enemigo  que,  ca
ballero  ante  todo,  reconoce  el  extraordinario  valor  del  gran  Almi
rante  que  frió  el  Ritter  Franz  von  Hipper:

«El  Almirante  Franz  von  Hipper  nacki  en  Wei)heim  (Baviera)
y  prc»ce4e, como  su  Jefe  y  camarada  Von  Scheer,  de  una  acomodada
familia  de  la  instruída  clase  media  aloman&  Ingresó  en  la  Armada
imperial  eni 1881,  y  al  estallar  la  guerra  llevaba  dos años  de  antigüe
dad  como  Contralmirante,  teniendo  el  mando  de  las  fuerzas  de  re
oonocimibnto  de  la  Fllbta  de  Alta  Mar.  -

Como  por  aquella  fecha  todo  buque  quke fuera  de  los  puertos
alemanes  ostentaba  la  bandera  imperial  estaba  condenado  a  muer

te  y  la  escuadra  permanecía  virtualmente  relegada  en  sus  bases,
no  le  cabía  a  Von  Hipper  más  que  ejercitar  a  sus  Comandantes  y
dotaciones  para  mantenerlos  en  el  mayor  grado  de  eficiencia  mili
tar  posible..  Durante  estas  seindnas  de  preparación  e  inactividad
una  copiosa  correspondencia  se  cruzaba  entre  los  Almirantes  Tir
pitz,  Polil,  ingenobl,  Müller  y  un  puñado  de  Oficiales  más  moder
nos,  tratando  siempre  el  mismo  tena:  ¿Era  el  uso  que  se  hacía  de
la  flota  alemana  el  más  adecuado  y  ventajoso?  ¿Eran  justas  o  equi

TOMO CXI
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vocadas  las  órdenes  restrictivas  dacias  por  el  Eniperador?  Hipper
no  conitribuy&  ni  con  una  línea  a  estas  discusiones,  y  apenas  si
figura  mencionado  sú  nombre  en  el  voluminoso  legajo  de  recrimi
naciones  que  en  los  cajones  de  su  despacho  reunía  vod Tirpitz.

Pronto  había  de  añadir  leña  al  fuego  la  actuación  de  la  Mari
na  inglesa.  A1  amanecer  del  28  de  agesto  de  1914,  el  Comodoro

Tyrwhitt,  al  mando  de  las  fuerzas  ligeras  de  Harwxch,  penetraba
en  la  bahía  de  HJe.ligoiand y  atacaba  a  las  vanguardias  alemanas;
Algunos  cruceros  ligeros  alemanes  levaron  anclas  para  rechazar  a’
lbs  ‘agresores.  Como  la  batalla  arreciára,  el  Almirante  Beatty  acu
dió  en  ayuda  del  Comodoro  con  los  cruceros  de  batalla.  Cuando  los

agresores  regresaron  a  sus  bases  habían  sido  destruídas  tres  cru
ceros  ligeros  alemanes,.  Tirpitz  consid,er3  esta  catértrofe  como  una
demostración  en  apoyo  de  cuanto  venía  combatiendo,  y  en  gran
parte  estaba  en  lo  cierto.  Se  habían  enviado  a  la  mar  fuerzas  li
geras  sin  el  sostén  de  los  buques  grandes.  Estas  medidas  eran  con
ectijencia  de  las  restricciones  inwuestas  a  quienes  debieran  haber
tenido  libertad  de  actuar  como  las  circunstancias  requiriesen.  Von
Tirpitz  hubiese  agradecido  en  aquellos  instantes  una  carfta  de  von
Hipper;  pero  éste  no  se  la  mandó.

Algunas,  semanas  más  tarde  se. ordenó  a  la  flota  alemana  uná
aid’a:  Hipper,  al  mando  de  la  primera  y  segunda  escuadras  do
reconocimiento,  debía  adelantarse  hasta  la  costa  inglesa  y  bombar
dear,  sus  poaciones.  A  besar  de  esta  orden  seguía  en  vigor  la  ini
penal,  que  prohibía  a  la  escuadra  de  batalla  rebasar  Ja  enfilación
Terschelling-Horns  Reef.  El  resultado  de  esta  salida  fué  bastante
curioso:  el  Almirantazgo’  inglés  tuvo  noticias  de’ que  se  pÑaraLa
algún  movimiento  y  envió  a  su  encuentro  unas  fuerzas  inadecua
das,  al  mando  del  AlMirante  Warrender.  Si’ Ingenohl  hubiese  des
obedecido  La orden.  imperia  hubiera  podido  aniquilar  á  la  aislada
eseuadrÁ  de  Warrender.  En  vez  de  ello’, obedeció  ciegamente.  y  re
gresó  a  sus  bases.  Mientras  tanto,  Hipper  había  bombardeado  Scar
borough  y  Hartliepool,  reunido  sus  fuerzas  y  tomado  rumbo  a  A1c
mania.  Aunque  las  fuerzas  ligeras  inglesas  establecieron  contacto

áon  él,  nunca  estuvo  en  peligro  de  ser  interceptado  ni  obligado’ ‘a
batirse.  No  obstante  el  gran  entusiasmo  demoiitrado  por  la  opinión
pública  alemana,  von  Tfrpitz  estaba  más  indignado  que  nunca,  y  su
correspondencia  aumentó  en  acritud  y  virulencia,,  sin  que  von  Idip.
per  contribuyese  a  ella.

Para  la  siguiente  operación  el  mando  fué  confiado  por  comple
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to  a  von  Hipper.  Tenía  que.  llevar  a  su  primera  y  segunda  escua?
dras  de  reconocimiento,  sin  el  apoyo  de  los  acorazados,  a  Dogger
Bank  y  sorprender  allí  todas  las  fuerzas  ligeras  inglesas  que  pa

trullaban  por  los  alrededores.  Como se  dieran  por  radio  las  órder
nes  preliminares,  el  Almirantazgo  las  interceptó,  y  cuando  von
Hipper  llegó  a  Dogger  Bank  se  encontró  a  Beatty  con  una  fuerza
muy  superior:  la  escuadra  de  combate  inglesa.  En  la  larga  batalla

que  si.guió  a  este  encuentro  fué  hundido  un  gran  crucero  acorazar
do  alemán,  el  Bluoher, y  averiado  gravemente  en  la  popa  el  Seyci
litz.  EM Lien,  inglés,  fué  muy  maltratado.,  y  a  duras  penas  se  le

pudo  conducir  a  Rosith.  Este  combate  fué  anunciado  en  Inglatena
como  una  gran  victoria.  Mr.  Wiston  Churchill  declaró  que:  queda
ba  demostrado  que  los  marinos  ingleses  eran  mejores  artilleros
que  sus  enemigos,  así  como  la  superioridad  de  sus  buques,.  cañones
y  proyeøtiles.  Estaba,  sin  embargo,  completamente  engañado.  Con
exclusión  de  tos  blancos  a  corto  alcance  hechos  sobre  el  Blucher,
los  cruceros  de. batalla  alemanes  sólo  fueron  alcanzados  cuatro  ve
ces,  siendo  dos  de  estos  impactos,  completamente  verticales,  los  que
produjeron  un  daño  enorme  al  Seydlitz  y  al  Blucher.  El  tiro  ale

mán  fué  un  contraste  al  salvaje,  cañoneo  inglés,  y  en  Alemania  se.

apreció  por  todos  que  el  modesto  von  Hipper  tenía  sus  escuadras
instruídas  en  alto  grado  y  que  las  había  utilizado  con una  sangre
fría  y  competencia  verdaderamente  excepcionales.

Pero  la  gran  prueba  tuvo  lugar  el  31 de  mayo  de  1916,  que  fté
un  rudo  golpe  para  la  satisfacción  inglesa.  A  media  tarde:  von  Rip-

-    per,  que  navegaba  a  vanguardia  de  la  flota  de  batalla  alemana,,
cayó  en  medio  de  los  cruceros  de  batalla  de  J3eatty.  Los  inglescs
tenían  una  enorme  superioridad  en  buques  y  cañones;  pero  todo
ello  no  les  sirvió  de  nada  ant  la  terrible  eficiencia  combativa  de

]a  escuadra  de  von  Hipper.  Sus  artilleros  hallai’o’n  pronto  sis
blancos  y  los  destruyeron.  A  la  hora  de  empezado  el  combate.,  et
Queen  Mafry y  el  Inriefatigable  se  habían  hundido.,  retirándose
Beatty  sobre  la  Gran  Flota,  con  lo  que  se  podía  considerar  como
una  fuerza  :derrotada.  Este  resultado  no  tenía  precedentes  en:  La.
historia  naval  inglesa.

En  la  táctica  de  la  batalla  que  siguló  a  este  encuentro  no  esta.—
mes  interesados.  Las  escuadras  de  von  Hipper  se  comprometieron

•    en  ella  ‘más  que  ninguna  otra  fracción  de  la  flota  alemana  y  man
tuvieron  hasta  el  final  su  alto  nivel  de  tiro  y  de  maniobra.  (Juan

do  se  encontraron  las  escuadras  de  combate,  fueron  los cañones  det
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Derfftinger  los  que  hundieron  al  Invencible,,, y  fué  a  von  HOppet
a  ‘quien  recurrió,  von  Scheer  en  el  momento  crítico.  Hipper  y  sus
Comandantes  ejecuUaron  con  su  precisión  acostumbrada  la  ma

niobra;  pero  les  costó  cara.  Fuó  tan  gravemente  averiado  el  buque
insignia  de  von  Hipper,  que  se  vió  obligado  a  transbordar  a  un
destructor.  Pensó  trasiadarse  el’ Seflitz,’  pero  éste  carecía  ya  de

telegrafía  sin  hilos;  trató  de  pasar  al  Moltke;  maç  no  hubo  medio
de  pasar  a  éste  entre  la  lluvia  de  proyectiles;’  de  modó  que  cuando
von  Hipper  volvió  a  tomar  eI!mando  de  su  escuadra  la  batalla  es
taba  prácticamente  acabada.

En  agosto  dé  1916 volvió a  salir  la  Flota  de  Alta  Mar,  mandando
nuevamente  von  Hipper  la  vanguardia.  Esta  salida  por  poco  aca
bó  en  una  batalla  navaL  Pero  ya  las  autoridades  alemanas  no  te
nían  interés  en  estas  incursiones  al  mar  del  Norte.  Estaban  uná
nimemente  de  acuerdo  en  que  debía  volver  a  empezar  ‘a  campaña
submarina.  La  discusión  entreel  Canciller  y  la  Marina  duró  más

de  seis  meses,  prevaleciendo  al  fin  el  criterio  de  la  última,,  y  en  f&
brero  de  1917  fué  proclamada  la  campaña  submarina  sin  rest’ric

ciones,  ‘que  ya  no  se  suspendik5’ hasta  la  petición  del  armisticio.
¿:Cuáli era  el  punto  de  vista  de  von  Hippe’r  en  esta  importante

cuestión?  Acaso  aceptase  la  opinión  de  von  Scheer;  pero  desde  lue
go  se  abstuvo  de  tomar  parte  en  le  campaña  tan  falta  de  escrúpu
los  que  se  hizo! contra  el  Canciller,,  y  continuó  adiestrando  sus
escuadras  y  maniobrando  con  ellas.  Todavía  ejercía  su  mando  en
la  salida! de  abril  de  1.918, que; pude;  haber  acabado  en  una  victoria

alemana.  ‘fl  11 de  asto  le’ fpé  confiado  el  de  la. Flota  de  Alta  ‘Mar.
Seis  semanas  después  Ludendorff  obligó  al  nuevo  Canciller,

Príncipe  Max  de  Baden,  a  pedir  un  armisticio.  El  21  de  octubre
de’  1918  von  Scheer,  entonces  Jefe  de  Estado  Mayor  de  la  Armada,,
ordenó  a  von  Tiipper  saliese  a  la  mar  con  la  flota  y  atacase  a  la

eséuadra  inglesa,  con  objeto  de  favorecer  las  discusiones  del  armis
ticio.  La  maniobra  estaba  muy  bien  pensada:  de  haberla  ejecuita
do  von  Hipper  y  alcanzado  en  ella  un  éxito  parecido  al  de  Jutlan
dia,,  tas  consecuencias  hubiesen  podido  ser  sorprendentes.  Pero  este
pian  no  llegó  a  realizarse  por  haberse  amotinado  la  ‘marinería  ante
la  orden  de  levar  anclas.  Mucho  más  tarde,  un  testigo  muy  inteli
gente  y  entendido  declaró  ante  La Comisión  de  encuesta  parlamen
taria  que  si  von  Hipper  hubiese  explicado  a  sus  dotaciones  el  deses
perado  estado  de  la  situación  alemana  y  les  hubiee  hecho  un  fer
viente  llamamiento  para  da,r  un  último  golpe,  las  ‘dotaciones  hu
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biesen  respondido  y  obedecido  con  loco  entusiasmo.  Pero  von  1-hp-
per  nunca  pensó  en  cosa  semejiante.  Era  un  gran  Almirante  y
hombre  de  guerra;  pero  carecía  de  esas  cualidades  •que permiten
a  un  Jefe  levantar  en  un  momento  dado  eh espíritu  decaído  de  sus
subordinados-

Von  Hipper  renunció  a  su  destino  en  diciembre’  de  1918,  y  pasó
el  resto  de. su  sida  en  el  más  completo  retiro.,  sin  que  ninguna  agi
Itación  política  pudiese  hacerle  salir  de  su  reclusión.  Existe  en  In
glaterra  un  documento  que  arroja  una  clAra  luz  sobre  el  c3a,rácter

de  este  hombre;  un  manuscrito  de  von  Schee:r,  un  sencillo  borrador
de  las  conferencias  que  éste  solía  dar  en  tos  últimos  años  dei  su

vida.  Unida  a  este.  borrador  figura  ua  hoja  manuscrita.,  en  letra
clara  y  grande,  firmada  Franz  von  Hipper.  Esta  hoja  contiene  un
relato  de’ la  intervención  de  los  cruceros  dei batalla  en  la  de’ J ut
landia:  es  breve  y  fría1 como  un  parte  de  campaña.  Esto  es  todo
lo  que  ese. gran  Almirante  tenía  que  decir  sobre  su  extraordinario
hecho  de  armas.»

Descanse  en  paz,  y  reciba  la  Marina  a1mana  la  expresión  de
nuestro  sincero  pésame  por  la  tan  sensible  pérdida  que  ‘acaba  de
sufrir.

Presuiniestos.

El  Parlamento,  al  aprobar  el  presupuesto  para  1932,  coiicede  un
crédito  de  4,3  millones  de  mareos,  destinado  al  primer  plazo  ae
construcción  del  crucero  C, tercero  de  la  serie  Deutschland.  El  coste
total  de  ese  buque,  que  reemplazará  al  Brunswick,  sená,  sin  contar
el  armamento,  de  35,5  millones  de  marcos.  Sus  predecesores  habían
costado  40  y  36  respectivamente.

En  estos  presupuestos  para  1932 se  asignan  en  total  para  nue

vas  construcciones  navales  49  millones,  contra  50  en  1.931.
Comentando  el  precio  de  est.os buques  la  Prensa  inglesa,  al  coin

pararlos  con  los  del  Nelson  y  Rodnev,  observa  que  en  los  alemanr’s
resulta  casi  el  190 por  100 más  caro  por  tonelada  que  los  ingleses
y  lo  justifica  en  consideración  a  que  e.ste  precio  disminuye  progre
sivamente  con  el  aumento  de  tamañó,  a  lo que  hay  que  añadir  en
el  caso  particular  de  los  alemanes  las  múltiplos  innovaciones  en
cálidades  dé  material  y  procedimientos  constructivos,  amén  de  los
numerosos  gastos  de  experimentación  que  previamente  fueron  ne
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cesarios  y  que,  naturalmente,  pesan  sobre  el  coste  de  los primeros
ejemplares.

ARQE NTINA

Modernización  de  destructores.

Muy  en  breve  empezarán  a  prestar  servicio  los  desttuctores  La
Plata  y  Jujuy,  que  han  sido  objeto  de  diversas  modificaciones  y
reparaciones  en  los  astilleros  que  la  Marina  de  guerra  posee  en  Río

Santiago.
Dichos  buques  son  iguales  al  Catamarca  y  Córdoba,  que  se  en

cuentran  en  servicio  desde  hace  algún  tiempo,  después  de  sufrir

idénticas  reformas  que  los  primeramente  citados.
El  Jujuy  y  La  Plata  fueron:  construídos  en  Alemania  en  1911;

desplazan  950 toneladas  y  tienen  un  armamento  de  tres  cañones  de
101,6  milímetros,  uno  de  76,2  y  cuatro  tubos  lanzatorpedos  de  533
milímetros.

Viaje  de  instrucción  de  la  fragata  «Sarmiento».

El  9  de  abril  emprendió  su  trigésima  segunda  campaña  el  bu
que  argentino,  tan  conocido  en  todo  los  puertos  del  mundo.  Visi
tará  diversos  puntos  del  Sur  hasta  el  estrecho  de  Magallanes.

Fué  despedido  en  el  puerto  de  Buenos  Aires  por  el  Presidente
de  la  República  Argentina,  quien  dirigió  a  la  dotación  un  elocuenr
te  discurso.

BRASIL

Recoastitución  de  la  Marina.

Según  noticia  de  lg  Prensa  extranjera,  el  Presidente  de  la  Re
pública  del  Brasil4 ha  firmado  un  decreto  autorizando  la  adquisi

ción  en  el  extranjero  de  23  buques  de  guerra:  dos  cruceros,  ocho
cañoneros,  siete  submarinos  y  seis  guardacostas.

ESTADOSUNIDOS

Un  sextante  no  óptico.

El  número  de  mayo  de  la  Marine  Review  publica  lá  fotográfía
que  reproducimos  r  una  ligera  descripción  del  nuevo  sextante  Mac-
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neil,  destinado  a  oiservar  tanto  en  tiempo  claro  como  con  el  cielo
.y  horizonte  cubiertos.

Al  parecer,  consta  el  instrumento  de  dos  partes.  una,  portátil,

el  sextante  propiamente  dicho,  y  otra,  fija,  instalada  en  la  caseta
del  timonel  (una  caja  de  inos  20 X  23 >( 50  centímetros),  inlegra

cia  por  el  amplificador  y  sus  baterías;  de  ella  parten  cenductoreS
rígidos  a  ambas  bandas  del
   puente,  donde  se  conectan  en

el  momento  de  observar  por
medio,  de  cortos  flexibles  al

sextante.
Este  va  dotado  de  un  detec

tor  de  ciertos  rayos  infrarro
jos.,  invisibles,  producto  de  la
1. u  z  solar  despus  de  haber
atravesado  las  nubes,  y  de. un
horizonte  artificial  muy  dite
rente  de  los  usados  hasta  aho
ra,  fácil  do  n&iejar  y  preciso.

El  operador,  después  de  regu
lar  el  ampLificador  convenien
temente,  lo que  se  consigue  en
un  par  de  minutes,  puede  ha
cer  las  observaciones  con  la

frecuencia  que  apetezca.  Las  alturas  así  obtenidas  están  sujetas
a  las  mismas  correcciones  que  en  un  sextante  óptico,,  exceptuafl
do  la  de  depresión  po.r altura  del  observador,  que  se  sustituye  por
otra  especial  de.  temperatura,  y  la  de  semidiámetro,  que  queda
ccmpiE4ameflte  suprimida.

(La  REVISTA  GENERAL  DE  MARINA  publicó  una  nota  sobre  este
aparato  en  agosto  de  193l)

Baja  tic!  ilrIgible  «ILos Angeles».

El  dirigible  de  la  Marina  de  los  Estados  Unidos  de  Norteamé
rica  Los  Angeles  será  retirado  del  servicio  el  próximo  día  30  :le

junio.  Como se  recordará,  esta  aeronave  fué  construida  por  la  Casa
.Zeppelin,  de  Friedrichshafen  (Alemania)  y  entregada  a  los Estados
Unidos  en  el  año  1924  por  cuenta  de  las  reparaciones  de  la  gran
guerra.
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FRÁNCIA

-                                 Pruebas del  destructor  «MiJau».

Se  esperan  eón  gran  interés  las  pruebas  de  velocidad’  de  este
‘super  destructor,  dotado  de  turbinas  Parson,  último  mbdeio,  cuns

truídas  por  los  astilleros  St.  Nazaire,  confiándose  que  batirá  la
cifra  alcanzada  pór  el  Gerfcutt  por  ser  mayor  la  presión  de  sus
calderas  y  haberse  obtenido  una  notable  rebaja  en  el  peso  deL
casco  mediante  el  empleo  de  metales  ligeros  y  de  todos  los
procedimientos  más  modernos,  lo  que  también  debe  propor
cionarle  mayor  autonomía.  El  Gerfaut  hizo  40,1  nudos  durante
ocho  horas,  y  después  durante  hora  y  media  42,7 nudos,  llegando
durante  una  vuelta  de  43,2  nudos  con  93.000  e.  y.,  en  vez  de  los
75.000  e.  y.  exigidos.  Los  mgenieros  ,onstructores  opinaban  que
se  habría  logrado  todavía  más  velocidad  a  no  haber  sIdo  po  las
,órdenes  terminantes  Himitando  ci  consumo.

Pérdida  tic!  trausatlínitico  «Georges  Philippan.

Él  16 de  mayo,  hallándose  en  el! golfo  de  Aden,  al  retorno  de
‘su  viaje  inaugural,  se  incendió  y  perdió  totalmente  este  hermoso
buqu,  pertenecieñte  a  las’ «Messageries’  Mariçtimes»,  y  dedicado  al
servicio  con  el  Extremo  ‘Oriente.  Alt ocurrir  el  accidente  viajaban
a  bordo  más  de  mil  personas,  que  fueron  salvadas  en  su  mayor
parte  por  los  buques  que  acudieron  presurosamente  en  su  auxi
liel  Al  paÑoer,  di  número  de  víctimas  no  pasa  de  cincuenta.

El  Georges Phiilippar  dra  un  buque  de  unas  21.000  toneladas,
172  rñetros’  de  eslora,  20,8 de  manga  y  8,5  de  cSdo  Llevaba  dos
motores  Sulzer  de  5.800  e.  y.,  que  le  imprimían’  17,5  nudos.  hin
su  construccjón,  Ádemás  de  los  adelStos  p,ropios  de  un  buque  de
Ijujo  y  tan  moderno,  se  tuvieron  en  cuenta  las  normas  de  la  (ion
vención  de  Londres  para  la  seguridad  de  la  vida  humana  en  la  mar.
El  casco  estaba  subdividido  en  nueve  compartimientos  estancos,
cinco  de  los  cualg  con  puertas  estancas,,  de  modo  que  tenía  ase
guiada  la  flotabilidad  aunque  se  inundase  uno  cualquiera  de  ellos.
Disponía  de  20  botes  de  salvamedto  capices  cada  uno  para  70 per
soiiás,  y  de  cuatro  gfandes  balsas.  De  las  extrañas  y  trágicas  cfr

unstancias  del  sucéso  da  idea  la:  siguiente  información,  que  tr
‘ducimos  de  Le  Tcmps.  Acoinpañámos  también  una  fdtografía,  ‘que
reproducimos  de  L’Ilustration  francesa.
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«El  Capitán  Vicq,  del  Georges  Phüip par,  que  había  ya  envia
do  un  primer  rehto  telegráfico  al  Ministerio  de  la  Marina  mer
cante,  depositó  en  Djibuti,  el  19  de  mayo,  un  parte  de  navega
ción  cuyos  párrafos  esenciales  fueron  transmitidos  el  sábado  21
al  Sr.  Guernier  por  intermedio  del  Gobernador  de  Djibu±i.  En
este  parte  se  revelan  numerosos  hechos  inexplicables  que  prece
dieron  al  siniestro.  Dice  así:

«Zarpé  de  Colombo  el  dia  10  de  mayo  a  las  veintidós  horas  y
treinta  minutos,  con  :igera  brisa  del  5W.  El  día  16,  a  las  cero  ho

ras,  avistamos  el  faro  de  Guardafuí,  demorando  al  N.  8.5 W.
»TJna.  vez  reconocida  la  farola!,  y  reinando  coinpleta  tranqui

lidad  a  bordo,  me  retiré  del  puente,  dando  la  orden  de  que  me  avi
sasen  dentro  de  tres  horas.

»Próximamente  a  las  dos  fuí  llamado  por  elofieial  de  guardia,
quien  me  comunicó  que  un  pasajero  le  daba  cuenta  de  tener  fue
go  en  5U  camarote.

»Acto  continuo  corrí  hacia  la  escala  que  conduce  a  la  cubierta
«C»,  y  cuando  llegué  a  la  «D»  recibí  la  impresión  de  que  no se  tra
taba  de  un  accidente  local,rsino  de  un  incendio  que  empezaba  a  ge
neraj4zarse.

»Soplando  el  viento  de  popa,  juzgué  conveniente  dar  «avante

toda»  y  evitar  así  con la  velocidad  del  buque  que  el  fuego  se  propa
gase  m4s  rápidamente.  Inmediatamente  fué  avisada  la  dotación  y
pasaje,  y  corrí  al  puente  de  mando  para  transmitir  las  órdenes

oportunas,  encontrsándome  allí  al  segundo  y  al  primer  oficial.
»Este  puso  en  marcha  los  timbres  de  alarma,  y  e  segundo  ha

bía  ya  meLido  toda  la  caña  a  estribor  y  parado  los  motores,  ante
cipándase  a  mis  órdenesç

»Flstos  dos  señores  habían  sido  ya  despertados  antes  de  La ;le
claración  del  incendio  por  unas  llamadas  de  alarma  de  los  timbres

que  comunican  el  camarote  del  segundo  con  los  pañoles  de  cauda
les  (este  inexplicable  fenómeno  se  había  producido  ocho horas  an
tés  de  ha  declaración  dl  siniestro).

»Creyendo  se  tratase  de  un  robo,  acudieron  rápidamente  a  la
bodega  «Y»,  donde  se  hallan  estos  pañoles!  Fueron  abiertos  y,  una
vez  reconocidos,  no  encontraron  nada  anormaL  Cerrados  de  nuevo
se  dirigieron  al  puente  de  mando,  encontrmidose  en  el  camino  a
Mme.  Val,entin,  que  les  comunicó  la  declaración  de  un  incendio  en

el  camarote  núm.  5,  babor,  de  la  cubierta  «D».
»Acto  seguido,  descendieron.  La  dotación  luchaba  ya  con  el

fuego,  provStos  ‘de mangueras  y  extintores.
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»Convencidos  de  Pa insuficiencia  de  estos  medios  de  extinción,
corrieron  ah  puente  de  mando  y  dieron  las  órdenes  antes  relata
das.  Puede,  pues,  decirse  que  no  hubo  pérdida  de  tiempo.  Mien

tras  se  efectuaban  las  maniobras  indicadas,  el  humo  y  las  llamas
ganaban  ya  la  proa  y  hios costados  del  puente.  Tras  brevísimo  cam
bic  de  opiniones,  decidimos  dar  ha  orden  de  «abandono  de  buque»,
antes  de  que  las  embarcaciones  de  salvamerto  fuesen  inaccesibles.
La  señal  de. «abandono»  fué  dada  por  M.  Paoli,  mientras  que  yo
ordenaba  a  la  T.  5.  H.  transmitiese  la  5.  0.  5.,  y  la  de  cierre  de
puertas  estancas.  Sólo  pudieron  lanzarse  cinco  o  seis  llamadas  de
socorro  porque  casi  al  mismo  tiempo  que  la  estación  de  T.  5.  H.,  la

otra  de  socorro,  donde  se  encontraba,  el  oficial  iotela,grafista,
y  poco  después  el  puente  de  mando,  aunque  bastante  alejado  del
foco  principal  del  incendio,  . quedaron  rodeados  por  el  fuego.

»Tal  era  la. propagación  del  incendio,  que  el  oficial  de  guardia,
que  quiso  meter  las.  baterías  Alfite  (que  habían  sido  vaciadas  sin
razón  justificada  en  la  travesía  de  ida  a  Colombo)  para  psoteger
las  bodegas  y  cubiertas,  no  pudo  hacerlo  por  encontrarse  la  esca

la,  del  puente  de  mando  rodeada  de  llamas.
»Intentó  llevarlo  a  cabo  montándose  sobre  los  hombros  del  jefe

de  la  estación  de  T.  5.  11.,  pero  tuvo  que  renunciar  por  ,dnttr
síntomas  de  asfixia  y  sufrir  quemaduras  en  la  cara  producidas  por
las  llamas  y  humareda.

»En  la  máquina,  todos  los  ventiladores  fueron  parados  desde
el  primer  momento.  El  personahi de  restorán,  a  las  órdenes  del  co
misario  y  deli  maitre  d’1wtel., protegían  por  medio  de  mangueras

las  vías  de  acceso a  la  cubierta  «C», mientras  que  el  personal  de  ca
mareros  dirigían,  encauzaban,  a  los  pasajeros  hacia  las  salidas  de
popa  más  practicables.

»Todas  estas  medidas  fueron  tomadas  en  unos  minutos,  duran
te  los  cuales  los  corredores  sP»  de  la  cubierta  «D»  fueron  converti

•  dos  en  una  inmensa  hoguera,  dada  la  velocidad  dehi fuego.
»La  faena  de  salvamento  se  hizo  r»idamente;  Juzgando  que

•  mi  presencia  ser :a  más  útil  sobre  la  cubierta  de  embarcaciones,
para  dirigir  la  maniobra  de  salvamento,  abandoné  el  puente  de
mando,  después  de  escoger  y  depositar  encima  de  mi  escritorio  Ea
documentación  que  consideré  más  importante.  Poco  después,  como
ya  he  relatado1  el  puente  y  las  escaleras  ardían  comph,etameinte

Lomo  las  luces  estaban  apagadas,  la  maniobra  de  salvamento
ifué  en  extremo  difícil.  flos  embarcacionca  de  proa  pudieron  ser



140                    JULIO 1932

arriadas  y  comenzó  el  embarque  de  mujeres  y  niños;  pero  como

yá  las  llamas  ganabán  el  castillo  hubo  que  llevar  hacia  popa  botes
y  pasajeros,  donde  se  verificó  noimaimente  el’ embarco.

»En  este  momento  acudió  el  buque  petrolero  ruso’ Soviets Kaia
Nef’t,  que  recogió  de  las  embarcaciones  a  los  pasajeros,  organizán

dose  el  traslado  de  los  demás  con  la  ayuda  de  las  enviadas  por  los

buques  Gontractor  y  Mahsud.  Se  efectuaron  rondas  por  los  sitios
accesibles  de  primera  y  segunda  clase,  y  al  encontrarlos  completa
mente  vacíos  hice  cjue  abandonase  el  buque  el  personal  que  per
manecía  abajo.

»Cuando  todo  eb  personal  había  abandonado  el  barco,  excepto

‘la  piana  maror,  y  sóló  qóedaba  por  abrir  la  parte  de  popa  de  la
cubierta  «O», defendida  por  un  mamparo  que  comenzaba  a  ponerse
rojo,  las  cubiertas  de  segunda  y  las  de  la  toldilla  empesaron  a  ser
invadidos  por  el  humo  y  el  fuego.

»El  barco,  que  tenía  una  escora  de  10  ó  12  grados,  corría  eh
peligr’o,  si  ésta  se  acentuaba,  de  zozobrar,  y  la  explosión  de  has
reservas  dé  combustible  era  inminente  si  las  bodegas  comenza

ban  a  arder.
oTras  una  3unta  de  los  principales  miembros  de  la  dotación,

se  decidió  kbandonar  el: buque,  siendo  el  Capitán  el  último  que
salió  de  a  bordo,  a  las  ocho,  y  dedicándose  toda  la  mañana  a  la
busca  e Investigación  de  los  náufragos.  Durante  el  curso  de  este
trágico  acontecimiento,  yo  tengo  el  consuelo  de  hacer  constar  que
‘tanto  la  oficialidad  como  toda  la  tripulación  han  cumplido  con  su
deber,  a  pesar  de  las  condiciones  penosas  en  que  se  ha  desarro
llado.,  Así  Ip  ha  reconocido  todo  el  pasaje.

»El  número,  desgraciadamente,  grande  de  víctimas  ha  .rove
nido  de  la  horrorosa  velocidad  de  propagación  del:  incendio,  que

nó  peimitió  a  los  pasajeros  de  la  cubierta  «D»  salir  de  los  camaro

tes,  donde  han  perecido  asfixiados.  Si  hubieran  tenido  la  suficiente
presencia  de  ánimo  para  arrojarse  al  mar,  probabl’emente  hubie

sen  sido  recogidos  y  salvados.  Una  familia  entera,  éompuesta  de
seis  personas,  y’ de  ellas  tres  niños,  fué  salvada  en  estas  condi
ciones.  »

Botadura  del - crucero  «Algerie».

El  21  de  may-ó tuvo  lugar  en  Brest  la  botadura  del  crucero
A/gene,  séptimo  buque  de  10.000  toneladas,  que  la  Marina  fran
cesa  construye  desde  que  el  Tratado  de  Wáshington  introdujo  este
tipo  standard  en  todas  las  Marinas  del  mundo.
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Los  dos’ primeros,  ‘el  Duquesrte y  Trouvifle,  botados,  en  1925  y
1926,  respectivamente,  tienen  una  potencia  motriz  de  120.000 e.  y.

y  alcanzan  en  pruebas  36  nuck)s de  velocidad.  Pero  en  el  tercero,  el
Suffren,  botado  en  127,  se  redujo  la  potencia  a  90.000 e.  y.,  repar

-

li         --

tidos  en  tres  ejes,  en  lugar  de  los  cuatro  que  llevan  los  dos  prime
ros  de  la  serie;  utilizándose  el  peso  así  ganado  en  aumentar  el  es
pesor  de  la  planc’ha  de  la  cubierta  principal  y  de  la  faja  acorazada
en  las  partes  vitalcs  del  buque.  La  velocidad  quedó  reducida  a  33

nudos.
En  los  siguientes.  Cdbert.,  Foch  y  ?T)u.pleix, se.  contiflUarOi

200
200

200

—
,00

perfeccionando  los  procedimientos  técnicos,  a  fin  de  economizar
peso,  bien  en  ‘eh aparato  propulsor  o  en  el  casco,  y  cuyos  progre
sos  son  particularmente  sensibles  en  el  Algerie.

Las  características  del  nuevo  crucero  son,  poco más  o  menos,
las  mismas  que  las  de  sus  antecesores:  eslora,  185  metros;  man-
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gá,  19,25,  y  calado,  5,3J  en  las  condiciones  del  tratado  de  Wás
hing4ton;  es  decir,  sin  combustible  ni  agúa  de  reseÑa,  para  aLi

mentación  de  calderas;  en  plena  carga  calará  6,15  metros.
El  aparato  moor  consta  de  cuatro  turbinas,  que  accionan  cua

tro  hélices  independientes,  y  van  instaladas  en  dos  cánmras,  siendo
su  fuerza  de  84.000 c.  y.,  que  puede  aumentarse  hasta  95.000.

La  velocidad  de  contrato  es  de  32  millas,  y  el  radio  de  acción,
de  5.000  millas  a  15  nudos.

El  armamento  principal  comprende  ocho  cañones  de  203  mm.,

en  cuatro  torres  dobles  axiales,  dos  a  proa  y  des  a  popa,  que
es  la  misma  disposición  adoptada  por  la  mayor  parte  de  los cruce
ros  similares  de  Inglaterra  e  Italia;  el  Japón  aumentó  des  piezas

más  al  armamento  principal  de  sus  cruceros,  y  los  Estados  Unidos
hicieron  lo  mismo  con  el  tipo  Pensacola;  pero  en  el  Augusta  lo  de
jaron  en  nueve  cañones.

El  armamento  secundario  es  muy  superior  al  de  los  demás  cru
ceros  franceses  de  igual  tonelaje,  que  llevan  ocho  piezas  de  75  ó
90  mm.,  antiaéreos,  mientras  que  el  Algerie  conducirá  12  de
100  mm.,  montados  en  sei.s  montajes  dobles,  a  los  cuales  se  aña
den  ocho  ametralladoras,  en  montajes  cuádruples,  y  seis  tubos
lan:zatorpedos  de  550  mm,.

Por  último,  llevará  también  dos  catapultas  para  lanzamiento  de
hidroaviones..

En  la  construcción  del  casco  se  hizo  gran  empleo  de  la  soldadu
ra  eléctrica,  lo  que  ha  proporcionado  una  notable  economía  de  peso,
que  se  aplicó  a  la  faja  acorazada,  aumentándose  sensiblemente:  su
espesor  con  relación  a  los  cruceros  anteriores..  Por  otra  parte,  se
han  tomado  grandes  precauciones  contra  las  explosiones  submari
nas,  reforzando  y  aumentando  el  número  de  compartimientos;  y
en  cuanto  al  ataque  aéreo,  se  aumenta  también  el  espesor  de  las
dos  cubiertas  principales.

En  total  se  dedican  2.000  toneladas  a  la  protección,,  o  sea  la
quinta  parte  del  desplazamiento.

La  silueta  es  muy  distinta  a  la  corriente  en  este  tipo  de  bu
ques;  No  lleva  más  que  una  chimene&  El  palo  trípode  de  proa  se
rem.plaza  por  un  «bloque»  o  torre  cuadrada,  parecida  a  la  del  Nel
son,  que  oon tendrá  los  puente.s  y  casetas  de  derrota  y  tiro.

 precio  previsto  para  este  buque  fué  de  208,5  millones  de
francos  en  el  proyecto  de  presupuesto.  de  1931,  elevándose  a  238
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millones  en  el  de  1932, .y  de  cuya  suma,  190  millones  se  dedican  a
la  construcción  del  casco,  46  a  la  artillería  y  des  a  torpedos  y

minas.

El  nuevo  crucero  acorazadO.

Según  el  corresponsal  en  Francia  de  The  Naval  and  Militar y
Record,  el  nuevo  crucero  acorazado  francés,  que  llevará  el  nombre
de  Dwakerqe  y  del  que  nos  venimos  ocupando  con  el  gran  interés

que  merece  en  los  cuadernos  anteriores  de  esta  REVISTA,  estará  ar
mado  con nueve  cañones,  en  tres  torres  triples,  dos  a  proa  y  una  a
popa,  de  330  mn.  El  peso  de  sus  proyectiles  excederá  algo  de  los
500  kilos.  Tendrá  además  ocho  cañones  de  155  mm.  Su  velocidad
será  de  29, núdos,  con  un  radio  de  aeciób  de  7.500  millas  a  15  nu
dos.  Su  coraza  será  una  completa  novedad,  decidida  después  de  mi
nuciosos  estudios  y  pruebas,  y  será  la  parte  más  moderna  del  n;uvo

buque.

Bajas  de  buques.

El  Consejo  Superior  de  Marina  ha  resuelto  dar  de  baja  el  cru

cero  acorazado  MarsellcbiSe, último  superviviente  de  la  serie  que
formó  con  el  Gloire, A.rnirtl  Aube,  SuLly  y  Condé. Eran  buques  de
10.400  toneladas  y  fueron  construídos  en  1900-1901.

Igualmente  ha  sido  taja  el  torpedero  Glaive, también  último  de
su  serie,  constituída  por  54  unidades  idénticas,  que  en  su  épo
ca,  1906-1909,  fueron  excelentes  barcos  de  30,5  nudos  con  sólo  350.
toneladas  de  desplazamiento.

Botadura  de  dos submariiloS.

•   El- ‘25  de  mayo  ‘fué  botado.  en  los  Ateliers  et  Chantiers  de  la
Seine  Maritime,  en  Trait,  el  nuevo  submarino  Oréade, del  mismo
tipo  costero  que  el  Antiope  y  Antinéa.

•   Son  barcos  de  64,40  metros  de  eslora,  6,1i2 de  manga  y  3,70  de
calado.  Desplaza  630  toneladas,  y  su  velocidad  en  superficie  es  de
13  nudos.

El  mismo  día  se  realizó  en  Chalon-sv.r  Sa6ne la  botadura  del
submarino  Vestale,  buque  de  565  toneladas  en  superficie  y  prime-
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ro  de  los  cuatro  submarinos  de  costa  del  programa  de  1929.  Los
otros  tres  son  el  Sultaçne, Svbilac  y  PscJc.

El  Vestale  hará  sus  pruebas  oficiales  a  principios  del  año  pró

ximo.

Nueva  aeronave.

•  .  La  Márina  francesa  acaba  de  hacerse  cargo  de  un  nuevo  dirigi
ble  semirrígido,  tipo  Zodiac,  de  300.000  pies  cúbicos.  Tiene  una
quilla  exterior,  a  la  que  se  fija  la  barquilla  de  mando’. Sus  dos mo
tores  están  montados  a  ambos  lados  de  la  quilla  y  a  popa  de  la

barquilla.
Su  principal?  finalidad  parece  ser  la  de  servir  de  escolta  en  el

Mediterráneo.
Otra  aeronave  de  este  tipo,  de  98.000  pies  cúbicos  y  con  dos

motores  Saimon  de  120  e.  y.,  alcanzó  velocidades  superiores  a  los
100  kilómetros  por  hora,. Su  aspecto  exterior  es  muy  parecido  a  los
antiguos  Astra-Torres.  Es  uno  de  los  semirrígidos  más  rápidos.  cons
truídos  hasta  ahora.

El  ‘nuevo Ministro  de  Marina.

Con  motivo  del  cambio  de  Gobierno  ocurrido  recientemente,  se
ha  hecho  cargo  de  la  cartera  de  Marina  M.  Georges  Leygues,
quién,  con  autoridad  indiscultibie,  rigió  antes  durante  varios  años
ei  Ministerio  de  Marina,  dando  un  gran  impulso  a  la  reconstitu
ción  de  la  marina  de  guerra,  y  haciando  renacer  el  espíritu,  marí
timo  del  país.

M.  Georges  Leygues  llega  al  Ministerio  en  el  momento  crítico
en  que  se  discute  la  limitación  de  armamentos.  Su  opinión  sobre
el  particular  no  ha  variado,  como  se  desprende  de  recientes  décia
raciones  publicadas  en  la  prensa  diaria  francesa.  Según  el  nue
vo  Ministro,  Francia  necesita,  hoy  como  ayer,  la  Marina  que  jus

tifique  su  rango  de  potencia  naval  y  colonial  de  primer  orden.
Descarta  toda  idea  de  aumento  de  fuerzas  navales,  pero  sí  quiere
mantener  a  disposición  de  país  la  marina  estriçtame.nte  indis
pensable  para  el  desarróllo  normai  de  su  pólítica  eseusiaijnente
pAcifista,  sus  necesidades  defensivas’  y  protección  de  las  cc�muni
caciones  con  sus  colonias.

La  Marina  francesa  ha  visto  con  verdadera  satisfacción  el  nom•
brarniento  de  M.  Georges  Leygues,  que  por  sexta  vez  va  a  regir
sus  destinos,
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Concesión  de  cruces  de la  Legión  de  Honor.

Por  el  Presidente  de  Ita  República  francesa  ha  sido  concedida
la  cruz  de  Comendador  de  la  Legión  de  Honor  al  Jefe  de  Estado
Mayor  de  la  Armada  Vicealmiralite  D.  Javier  de  Salas,  y  le  fué
impuesta  en  una  comida  ciada  en  su  honor  por  ‘el  Embajador  do
Francia  en  Madrid,  con  asistencia  del  Ministro  de  Marina  y  la  se
ñora  de  Giral.

También  han  sido  honrados  con  la  cruz  de  Oficial  lbs  (Japita
nes  de  navío  D.  Guillermo  Díaz  y  Arias-Salgado  y  D.  Antonio
Guitián.

Accidente  a  451  submarinO.

El  submarino  francés  Marsouin  y  el  vapor  griego  Fain4retí
se  abordaron,  entre  Katakolo  y  Zante.  El  submarino  ha  arribado
al  puerto  de  Patras  por  sus  propios  medios.

La  colisión  se  produjo  en  el  momento  en  que  el  submarino
volvía  a  la  superficie  depués  de  efectuar  prácticas  de  inmersión.

La  poca  visibilidad  impidió  al  submarino  darse  exacta.  cuenta
de  la  proximidad  del  vapor.  Ninguno  de  ambos  buques  tuvo  tiem
po  de  mániobrar  para  evitar  el  abordaje

El  Fainar;eti también  suS rió  avc.rías,  siendo  remolcado  al  puer
to  de  Katakolo  por  otro  submarino  que  acudió  en  su  socorro.

4lmirante  para  Marruecos.

El  Contrahnirante  Penfentenyo  de  Kervereguen  ha  sid?  desig
nado  para  tomar  el  mando  de  la  Marina  en  Marruecos,  con residen
cia  en  Casablanca.  Es  dj  primer  titular  de  este  puestQ,  que  acaba
de  crearsey  que  demuestra  la  gran  importancia  que  para.Francia
va  tomando  Ita costa  de  su  protectorado  marroquí.  -

Las  maniobras  navales  en  el  Mediterráneo.

Después  de  la  visita  de  los  buques  de  la  primera  escuadra  al
mar  Jónico,  y  los  de  la  segunda  escuadra  a  los  puertos  dei  Norte,
de  Africa,  se  reunieron  de  nuevo  para  efectuar  un  ejercicio  com
bitado  a  Jo. largo  del  ltoral.  argelino-tunecino.

Los  dos  bandos  estaban  mandados  por  los  Contralpürantes  Her
TOMO Cxl                                          iO
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vé  y  Laborde,  bajo  el  mando  ‘supericr  del  Vicealmarante  Robert.
Este  ejercicio  duró  hasta  el  17  de  junio!  habiendo  aportado  su  con

curso  las  fuerzas  de  defensa  del  cuarto  dePartamento  marítimo,  o
sea  la  aviación,  súbmarinos,  destructores  y  baterías  de  costa,  a  Iai
órdenes  del!. Prefecto  marítinjó  de  Bizerta.

Terminados  los  ejercicios,  la  primera  escuadra  regresó  a  Tolón,
y  la  segunda  hió  rumbo  á  Brest.

HOLANDA
Tanque  de  pruebas.

El  día  9. de  mayo  fué  inaugurado  el  gran  tanque  de  pruebas,

construído  en  el  Centro  de  ensayos  de  Wagenin  gen.

Ofertas  de  construcción  para  un  crucero.

Se  ha  publicado  el  resultado  del  concurso  abierto  por  el  Minis
terio  de  la  Denfensa  Nacional  para  la  construcción  del  tercer  cru

-  cero.  La  mejor  propuesta  es  la  de  la,  Casa  Wilton-Fyenoord,  de

Rótterdam½  importando  la  cantidad  cte siete  millones  de  florines,,  y
se  confía  que  le  será  encargada  1a, construcción  de  dicho  buque.

INGLATERRA

Sobre  la  Conferencia  del  Desarme.

La  revista  profesional  inglesa  Arnvy, Navy  aS  Air  Forcc  Ga
ztte  publica  en  su  número  del  12  de  mayo  un  editorial  muy  inte
resante  sobre  Ja  Conferencia  del  Desarme.,  en. el  que  dice  que,  des
pu.és  dé  hacer  creer  que  se  iba  a  un  desarme  total,  ahora  se  ha  ve
nido  a  discutir  sólo qué  clase  de  armamentos  son  ofensivos  y  si  de
ben  o  no  ser  suprimidos,  discusión  que  nc  puede  dar  ningún  resul
tado,  pues  aun  en  el  caso  poco probable  de  que  se  llegase  a  algún
acuerdo,  en  la  práctica  no  tendría  ninguna  utilidad,  ya  que  en  caso
de  guerra  toda  nación  trataría  siempre  de  sorprender  a  la  otra
con  ‘algún  arma  nueva  de  efectos  destructores,,  cuya  existencia  ha
bría’  sido  guardada  secreta,  como  lo  demuestra  la  experiencia  de
las  últimas  grandes  guerras.  El  verdadero,  problema  consiste  en
fijar  quién  desea  la  ñerra,  y  ésta  es  la  primera  cuestión  que  ha

bría  que  resolver.  El  editorial  añade  textualmente:  «Las  fuerzas
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armadas  existen  para  la  defensa  del  país.  Su  misión  es,  por  consi
guiente,  puramente  defensiva;  pero  como  a  veces  el  ataque  es  uno
do  los  mejores,  si  no  el  único,  medio  de  defensa,  las  fuerzas  arma-
das  deben  también  estar  organizadas  para  el  ataque.  De  donde  se
deduce  que  las  unidades  que  las  forman  deben  también  poseer  un

poder  ofensivo  y  que  no  puede’  ser  de  otra  manera.  Y  aquí  nace. el
peligro  de  que  estas  fuerzas  pueden  ser  empleadas  para  una  agre
sión  injusta  si  para  ello  reciben  orden  de  su  Gobierno,  que  actúa
en  nombre  y  apotyado por  su  opinión  pública.  Pcdemos,  por  consi

guiente,  localizar  el  deseo  de  la  guerra  en  el  Parlamento  y  en  la
población  civil  que  lo  elige  y  no,  como  generalmente  se  cree,  en  las
fuerzas  armadas,  que  sólo  son  un  instrumento,  cuyas  características
ofensivas  o defensivas  no  tienen  más  importancia  que,  por  ejemplo,
una  piedra,  que  no  es  agresiva  hasta  tanto  no  sea  arrojada.  Es  más
fácil  impedir•  que  esta  piedra  sea  arroj  ada  que  suprimir  todas  las

piedras.  Lo  mismo  pasa  con  los  armamentos  ofensivos.  Dejad  a  los
países  tener  los  más  eficaces  armamentos;  su  simple  posesión  no
constituye  una  agresión;  pero  vigilad  a  los  que  pueden  disponer
su  uso  agresivamente.  Una  vez  determinado  el  objeto  principal,
los  remedios  parecen  más  claros.  Consisten  en  hacer  imposible  que
los  Parlamentos  y  las  poblaciones  civiles  declaren  la  guerra.  El
cómo  se  pueda  y  deba  conseguir  semejante  cosa  es  cuestión  que
compete  a  los  hombres  de  Estado,  a  quienes  corresponde  gastar
tiempo  y  dinero  con  fruto  y  brillo  para  merecer  la  gratitud  del
mundo.»

Prosigue  el  artículo  diciendo  que  por  la  manera  actual  de  llevar

las  discusiones  en  Ginebra  parece  como si  se  tratase  de  transformar
la  guérra  en  un  combate  de  gladiadores  perfectamente  regulado
y  que  sólo  afectase  a  las  fuerzas  armadas,  cuando,  por  el  contra

rio,  se  debía  tender  a  hacer  resaltar  la  horrorosa  verdad  de  que
en  la  guerra  de  hoy  en  día  no  cabe  hacer  distinción  entre  los  coro
batientes  y  la  población  civil;  si  esta  idea  quedase  bien  grabada  en
la  conciencia  humana  no  habría  pueblo  que  consintiese  a  su  Go

bierno  el  embarcarse  en  una  aventura  guerrera  cuyas  consecuencias
todos  por  igual  habían,  de  padecer.  Así,  los  agresores  quedaríañ
muy  reducidos,  y  contra  estos  casos  es  contra  los  que  la  Sociedad
de  Naciones  debe  ‘buscar  sanciones  que  sean  tan  duras  y  rápidas
que  todo  agresor  cayese  de  rodillas.  La  primitiva  idea  del  pacto
con  sus  sanciones  económicás  iba  muy  bien  orientado.’  Si  la  So-
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ciedad  de  Naciones  fuese  capaz  de  dar  esta  sensación  de  seguridaa,
el  desarme  sería  autotniático,  de  igual  modó  que  la  organización
eficaz  de  la  Policía  permitió  suprimir  las  rejas  que  protegían  an

taño  las  ventanas  de  las  casas

El  tonelaje  de  los  buques de  línea.

El  Almirante,  Sir  Herbert  Richrnond  ha  publicado  en  The  Times
una  ¿arta  insistiendo  en  su  conocida  teoría  sobre  el  tonelaje  de  los
acorazados,  dando  así  lugar  a  muóhos  comentarios  en  la  Prensa  in
gle Juzgamos  interesañte  el  editorial  del  Naval  aS  M’Ilitarv  Re

cord,  del  que  tráducimos  los  sigiiíentes  párrafos:

«Con  motivo  de  los  debates  planteados  en  la  Conferencia  del
Desarme  vuelve  el  Almirante  Sir  Herbert  Richmond  a  su  conocida
cruzada,  planteando  en  el  Times  esta  pregunta:  ¿Qu6  es  lo  que
dieta  el  tonelaje  de: un  buque  de  línea?  La  opinión  del: Almirante
sobre  esta  cuestión  es, bastante  conocida.  Pero  es  interesante  ob
servar  la  divergencia  de  opiniones  qúe  ‘esa  prgu’nta  ‘ha puesto  de
relieve.  Diríase  que  en  algunos  casos  los  contradictores  no  están

perfectamente  enterados  de  los  argumentos  del  Almirante  Rich
mond.  Pensar  ‘que  aboga  por  un  paso  tan  radical  en  Inglat&’ra
sin  tener  en  <uenta  la  áctitud  de  los demás  es  completamente  erró
neo.  En  su  libro  Econcnny aS  Naval Secar fty  el  Almirante  expresa
la  opinión  de  que  un  buque  de  6.500  toneladas  es  de  una  capacidad

suficiente  para  realizar  todos  los  objetivos  de  una  guerra  naval.
Pero  no  propone  náda  tan  ridículo  como  que  Inglaterra  deba  con
tentarse  con  buqúes  de  este  reducido  tonelaje  mientras  las  demás
potencias  construyan  acorazados  cinco  o  seis  veces  mayores.

El  verdadero  problema  consiste  en  probar  y  determinar  el  mí

nimo  de  utili’dad  efectiva  en.  buques  y  armamentos.  El  incesante
desed  por  hacer  algo  mejor,  que  es  la  verdadera  causa  de  la  riva

lidad  naval  internacional,  trata  de  j:ustificarse  con  la  afirmación
de  que  «no  puede’ haber  un  tope».  Esto  tal  vez  sea  verdad  al  refe
rirse  a  la  potencialidad  de  construcción  de  buques  y  cañones.  Es
perfectameñte  factible  construir  un  buque  de:  60.000  toneladas  - con’
cañones  de  508  milímetros  y  seguir  diciendo  «que  no: puede  haber’
‘un  tope»  conideSndolo  como  un  nuevo  paso  en  el  vano  intento
de  alcán’zar él  imposible  Pero  en  realidad  habrá  un  tope,  fijado  por
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la  utilización  práctica  de  este  material  de  guerra.  Los: tdoticos na
vales  no  tendrían  una  gran  dificultad  en  determinar  el  límite  en  al

cance,  pasado  el  cual  el  duelo  de  artillería  serái  un  vano  derroche
de  municiones.  En  otras  pa-labias,  logrado  un  cañón  capas  de  ha
cer  blanco  con  precisión  a  esa  distancia  no  puede  haber  utilidad
en  producir  otro  que  la  rebase.  ¿Qué  finalidad  tendría  un  cañón  de

alcance  doble  (que  no  podría  montarse  sino  en  un  barco  inmenso)
si  no  habría  de  dar  en  el  blanco?

A  la  pregunta  del  Almirante  Richmond «Qué  es  lo  que  dieta
el  tonelaje  de  un  buque  de  lína?  »  hay  que  contestar  simplemente
-el  calibre de  sus  cañones. Tenemos  que  retroceder  al  antiguo  prin
cipio  de  que  un  buque  de  guerra  es  la  plataforma  flotante  de  un
cañón.  Todos los detalles  de  un  buque  están  estudiados  y  realizados
para  emplear  y  llevar  su  artillería  con la  mayor  eficiencia  La  velo
cidad  y  la  coraza  no  son más  que  medios  para  ese  fin.  Aceptado  esto
es  oportuno  preguntarse:  ¿Qué es  lo que  fija  el calibre  de  un cañónY

Aquí,  lo  reconocemos,  entran  factores  relativos,  y  el  problema  con
siste  en  encontrar  una  solución  práctica.  Los  buques  luchan  unos

contra  otros  para  destruirse  o- por  lo menos inutilizarse.  Un  cañón
que  pueda  realizar  esto  hasta  el  límite  de  alcances máximo  es  ade
cuado  para  la  guerra  naval.  Pei o en  seguida  entramos  en  un  círculo
vicioso.  Un  buque  pequeño  puede  ser  más  fácilmente  destruído  o
inutilizado  que  un  gran  a.corazado  De  modo que  cuanto  más  chico
sea  el  buque  más  reducido  será  el  cañón  que  necesite  su  adversario,
y  a  mayor  barco,  mayor  calibre  para  inutilizarlo.  Así  vemos  que
tonelaje  y  calibre  se  multiplican  mutuamente  sin  producir  ningún
cambio  apreciable  en  las  condiciones  de  un  combate.

La  Conferencia  de  Wáshington  demostró  por  primera  vez  en  la
Historia  que  eran  posibles  acuerdos  sobre  el  tonelaje  y  el  arma
mento.  Es  verdad  que  se  sentaron  másimas  extravagantes;  pero  eso
era  de  escasa importancia  ante  el  principio  admitido.  La  Conferen
-cia  del  Desarme  ofrece  una  oportunidad  única  de  acuerdo  general
para  reducir  estos  límites  a  su  verdadera  utilidad,  eliminando  todo
exceso  de  fuerza,  que  en  modo  alguno  compensa  su  enorme  coste

desde  el  momento  en  que  está  de  sobra.  Lo  que  a  nuestro  parecer
desea  el  Almirante  Riohmond  es  que  los delegados  en  Ginebra  tra
ten  de  decidir  el  tonelaje  del  buque  de  línea  estudiando  lo  que
-realmente  necesita  para  sus  fines  y  con un  verdadero  deseo  de  mu

tua  inteligencia.  Muchas  ideas  consideradas  hasta  ahora  como  fun
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daméntales  pudieran  relegarse  al  olvido  sin  temor  alguno.  Debiera
sánar  menos la  palabra  «réplica»,  en  realidad  tan  sinónima  de. pu
gilato.  Lo  que  se  necesita  es  determinar  el  tamaño  mínimo  de  un
buque  de  línea  compatible  con  sus  funciones  peculiares.  Cualquier
paso  en  esta  dirección  representaría  un  verdadero  avance  en  la
causa  del  desarme.

En  lugar  de  afirmar  que  el• barco  de  10.000  toneladas  nada
puede  contra  el  de  30.000 sería  mqjor  invertir  los  términos  y

concluir  que  para  batir  al  de  10.000 no  hace  falta  otro  de  30.000.
Si  todas  las  potencias  aceptasen  un  límite  inferior  se  llegaría  a
una  situación  equitativa,  por  lo  menos  en  su  arma  naval  más  im
potante.

Fecha  de botadura  de los destructores y  cañoneros.

Ha  sido  fijada  la  fcha  de  botadura  de  los  cuatro  destructores
que  qudan  por  botar  del  programa  de  1930,  similares  al  Defender.

El  Diana y  el  Duchess, construídos  en  Hebburn-on-Tyne,  por  la
«Paimers  Shipbuildihg  and  Iron  Co»,  lo  serán  el  16  de  junio  y  19
de  julio,  respectivamente.

El  2  de  junio,  y.  en  Govan,  fué  botado  el  Ddight,  construido
por  «Fairfieid  Shiphuilding  and  Engineerin.g  Co».

En  Woolston, . el  7 de  junio,  se  habrá  botado  el  Decoy, construído
por  «Tornycroft  and  Co».

El  cañonero  Mil ford  tenía  fijada  la  fecha  de  su  botadura  para

el  .11 de  junio,  y  el  Weston&uper-Ma’re caerás  al  agua  el  23  de
julio.

Ambos  jertenecen  al  mismo  tipo  que  el  Falinouth,  ya  lanzado,

y  el  Dundee,  que  se  construye  en  Chatham.
Distinción  Jwnorífica  a  un  inventor.

En  la  lista  de  honores  concedidos  con  motivo  de  aniversario

del  Rey  figura  la  del  título  de  Sir  a  R  H.  Davis,  autor  del  respi
rador  de  su  nombre;  con  el  . que  se  salvaron  algunos  hombres  de  la
dotación  del  submarino  Poseidbn, perdido  en  aguas  de  China  el  año
pasado.

Ascensos  en  el  Almirantazgo.

El  problema,  que  plantea  lo  tardío  de  los  ascensos  al  Almiran
tazgo  interesaS  tanto  a  a  opinión  pública  inglesa,  que  ha  rébasado
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los  límites  dé  las  revistas  profesionales  pasando  a  la  gran  Prensa
diaria.  El  Times  del  12  de  mayo  publica  sobre  este  asunto  la  si
guiente  nota:

«El  estado  del  escalafón,  de  los  Capitanes  de  navío  sigue  causan
do  cierta  preocupación.  En  lo  que  va  de  año  la  escala  de  este  em
pleo  sólo  ha  corrido  tres  puestos  por  ascensos  a  Contralmirante,
siendo  uno  de  ellos  pasado  a  la  reserva.  Examinando  en  el  Estado
general  los  nombres  y  destinos  de  los  que  figuran  a  la  cabeza  de
los  distintos  empleos  del  imirantazgo  no  hay  nada  que  indique

una  vacante  en  lo  que  queda  de  año,  sea  por  edad  o  por  tiempo  de
servicip  in  defino.  El  retiro  mé  próximo  que  se  pueda  prever
es  el  del  Almirante  de  la  Flota,  Sir  Henry  Oliver,  que  podría  ser
retirado  en  21  de  enero  de  1933,  de  acuerdo  con  la  orden  que  dis
pone  que  los  Almirantes  ascondidos  a  ese  empleo  despué  del  21
de  enero  de  1927  sean  retirados  a  los, cinco  de! antigüedad,  salvo
el  caso  de  que  estén.  desempeñando  destino  al  llegar  esa  fecha.

Los  siete  Capitanes  de  navío  que  actqalmente  figuran  a  Ja  ca
beza  de  su  empleo  fueron  ascendidos  a  él  el  31  de  diciembre  de  1919,

y  de  pasar  este  año  sin  producirse  una  vacante  en  el  imirantazgo
llevarán  trece  años  de  antigüedad.  No  se  ha  dado  un  casi  similar
desde  hace  m$s  de  un  cuarto  de  siglo.  A  partir  de  unas  reformas

que  fueron  implantadas  en  1903,  ningún  Capitán  de  navío  llegó  a
tener  una  antigüedad  de  trece  años  en  el  empleo,  y  desde  1910-li,
este  período  llegó  a  rebajaran  a  nueve  y  diez  años.  Anteriormente
a  1903,  algunos  Capitanes  de  navío  llegaren  a  tener  quince  años
de  antigüedad;  pero  habían  alcanzado  este  empleo  más  jóvenes  de
lo  que  hoy  se  alcanza.Sir  Arthur  Fanshawe,  el  más  antiguo  de  los

actuales  Almirantes  de  la  Flota,  fué  Capitán  de  navío  más  de
quiçe  años,  ascendiendo  a  pesar  de  ello  a  Contralmirante  antes
de  cumplir  los  cincuenta  años,  habiendo  sido  Capitán  de  fragata  a
los  veintiiete,  y  de  navío,  a  los  treinta  y  cuatro.»

Trabajos  ile  salvamento  dei  «‘U. 2».

El  día  4 de  myo  di6  el  iinirantazgo  la  siguiente  nota  sobre  el

salvamento  del  M.  2:  !  !  !

«Los  trabajos  para  preparar  la  expulsiófl  del  agua  del  casco  del
M,.  2 ! proceden  normltnente  y  están.  bastante  adelantados.  Todas

las  escotillas  han  sido  cerradas  y  cementadas,  con  excepción  dé  la
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de  proa, que  quedará  lista  dentro  de  algún  tiempo. Han sido abier
tos  varios  boquetes  bajo  la  cÑnara  de  miáquinas y  más  a  popa y  se
prevé  la  necesidad de  abrir  otros  más  en  los  restantes  comparti
mientas.  Estos  boquetes  tienen  por  objeto  permitir  la  evacuación
del  agua  cuando  entre  el  aire  a  presión.  No  es  posible por  ahora
dar  indicación alguna  de  cuándo  se  podrá  realizar  una  tentativa
cierta  para  poner  a  flote el  casco.»

-                     besarme del  buque de guerra  más viejo  del  mundo.

El  Iinptaoable, navío  francés  de  La batalla  -de Trafalgar,  acaba
de  rendir  su  último  viaje  en  Portsmouth,  después  de  más  de  un
siglo  de navegación.  Este  buque,  el  más  viejo  a  flote! de  todas  las
MaHna  de  guerrá  del  mundo,  ha  hecho su  entrada  en  Pons
mouth  conduciendo 200 aLumnos, yendo  a  amarrase  al  costado  de
su  rival;  el  V’ictonj,  insignia  de Nelson en  Trafalgar,  y  donde per
manecerá  -desarmado aunque  servirá  de  alojamiento  a  les  alum
nos  de  distintas  escue].ts.

EL  Itnvpiacabje, cuyo  primer  nombre  fué  Duguay  Trouin,  pudo
escapar  de  la  flota  inglesa  después  del  combate,  pero  días  más
tarde  fué  apresado  por  el  ALmirante ‘inglés Si,r Charles  Straehau,
perdiendo  la  vida  en  el  encuentro  su  Comandante  y  gran  parte
de  la  dotación.

Visita a los puertos del Báltico.

Una  parte  de  la  Hcii,n4e Fteet  visitará  este  verano,  como los an
teriores,  diferentes  puertos  del  Báltico. irán  la  segunda  escuadra
de  combate,  compuet  del  Nelson  Rodney  Vailant  y  Malaya; ci
crucero  Cantctur, insignia  de  las  escuadrillas  de  destructores;  la
sexta  escuadrilla  de  destructores,  y  la  segunda  ficitiBa de  subma
rinos.  La  expedición  habrá  empezado  al  dispersarse  la  flota  en
Scapa,  eL 8  de  junio.  y  durará  hasta  su  concentración  en  Wey
mouth,  para  ser  revistada  el  8  rIó julio  por  el  Rey  de  Inglaterra.

Nuevo  conductor  de  flotilla.

El  Keniplenfeit,  construido  por  los  astilleros  de  J.  Samuel;
White  and  C°, en  -East Cowes, ha  entrado  eñ  servicio como buque
insignia  de  la - segunda  flotilla  de  la  llante  FYeet, sustituyendo  al
-Stuart,  que  pasa  a  la  segunda  flotilla, de  submarinos.
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Visita  ile una  d4vis!ón  naval  a  Yugoeslavia.

Un  destacamento  de  la  flota  inglesa  del  Mediterráneo,  compues
‘te  dei  buque  insignia  acorazado  Queen Eisabe’th,  un  portaaviofle5
cuatro  submarinos  y  varios  buques  auxiliares,  visitará  La, costa
yugoeslaa  en  los  meses de  julio  y  agosto,  permaneciendo  del  5  al
15  de  este  último  mes  en  las  bocas de  Cattaro.

La  citad  de  los  submarinos  británicos.

Durante  el  año  actual  doce  submarinos  ingleses  rebasarán  ls
trece  años  de  servicio,  limite  fijado  para  esta  clase  de  buques  por
el  Tratado  do  Londres.  Como  al  empezar  el  aSo  había  ocho subiDa—
rinos  en  estas  condiciones% resulta  que en  enero  dci 1933,  de  los  5
submarinos  ingleses,  20  habrán  pasado  el  límite  de  edad.  Por  otra
parte,  ol  único  submarino  nuevo  que  se  armará  en  este  año  seri
el  Thnaes  Al  acabar  1932  IngLaterra  no  d.isponclr,á  mas  que  de
34  submarinoS  con  menos  de  trece  años  de  servicio.

En  los  Estados  Unidos,  al  finalizar  el  ario  actuaL  serán  31  los
buques  de  esta  clase  con  más  de  trece  años  de  serviCiO  en  un  total
de  81,  quedando,  por  consiguiente,  50  por  bajo  de  esa  edad.

ITALIA

Fuerzas  navales  en  Extremo Oriente.

‘Al  ordeñarse  e’  regreso  del  crucero  Trento  la  divimón  naval
italiana  destacada  en  Extremo  Oriente,  ha  quedado  constiluída
por  el  crucero  libia  —1insignia—  y  los  destrudtores  Espero,  Ca
‘botW  y  Ca’totto.

-:                          Nuevo subfliarinó.

El  16  de  mayo  tuvo  lugar  en  Spezia  la  botadura  del  nuevo
submarino  Unaettina, tipo  Argonautas  de  650  toneladas  en  super
ficie  y  820  en  inmeáin  perteneciente  al  programa  de  1930.  110-
van  motores  ‘Fiat  de  t.500/800c.  y.  para  desarrollar  14 y  8,5  nu
‘dos,  respectivamente.’

El  armamento  comprende  un  cañón  de  100  milímetros,  una
anidtralladora  antiaérea  y  ocho tubos  ianzatorpedos,  dos  de  ellos,

giratorios,  en  la  superestructura.
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Bajas.

Han  sido  dados  de  baja  los siguientes  torpederos:
De  la  serie  «P N»,. los  números  7,  9,  12,  24,  35;  38ç  41;  45;  64;

65,  70  y  71.
De  la  serie  «AS»,  los’ números  29,  53,  54  y  55.
De.  la  serie  «OS»,  los  números  47,  49,  50  y  51.
De  la  serie  «O L»,  los  números  58,  60,  61  y  62.

Los  cruceros tipo  «‘Condottierl».

Según  declaraciones  del  Ministro  de  Marina,  Sr.  Siriani,  en  el
Parlamento,  los  cruceros  de  esta  clase, ‘que han  superado  todos  los
40  nudos  en  sus  pruebas  de  velocidad,  han  efectuado  también
otras  de  autonomía  a  distintas  marchas,  con los resultados  siguien
tes:  el  Giussano  4.000  millas  a  20  nudos.;  el.’ Barbiano,  la  misma
distancia,,  a  25  nudos;  el  Giovannlj ctelle Bcrnde Ncre,  1.800  millas
a  31  nudos;  el’ Col Leoni, con  despiazamiénto  inicial  de  6.700  tone
ladas,  navegó  a  25  nudos  durante  veinticinco  horas  seguidas.

JAPON

Los nuevos cruceros.

El  Japón  construye  actualmente  dos  cruceros y  tiene  otros  dos
en  proyecto,  uno  de  los  cuales,  de! 8.500  toneladas,  llevará  cubier

ta  de  vuelo  y  15  cañones  de  126 mm.  La  vuelta  a  este  .alibre  des
pués  de  tanto  tiempo  de  emplearse  cañones  de  139  y  205  mm.  es
significativa  e  indica  el  progreso  de  la  artillería,  japonesa.  Ningún

otro  crucero  de  este  país  posee  más  de  diez  cañones  como  arma
mento  principal;  parece,  pues,  probable  que  de  los  15  de  126  mm.

que  ha, de  llevar  el  crucero  aludido  al  principio,  algunos  vayan  con
montajes  triples.

Por  otra  parte,  se  cree  que  el  Japón  pondrá  en  breve  la  quilla
de  un  crucero  de  9.000  toneladas,  que  será  casi  equivalente  al
tipo  Wáshington.  El  aumento  de  potencia  ofensiva  se  obtendr&
economizanda  el  consumo  de  combustible.  Los  japoneses  continúan
con  la  política  de  limitar  sus  operaciones  a  los  mares  contiguos  a
sus  islas y,  por  consiguiente,  les  basta  un  modesto  radió  de  acción
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PERU
Reorganización  tic! Estado  Mayor General.

Por  reciente  Decreto  se  reorganiza  el  Estado  Mayor  de  la  Ma
rina,  onstituyóndose  en  la  siguiente  forma:

a)   Jefatura.
b)   Primera  Sección.

c)   Segunda  Sección.
d)   Tercera  Seeción.
e)   Inspección  de  Marina.
La  primera  Sección  tendrá  dos  Negociados:  Información  y  Pla

nes  de  guerra.
La  segunda  Sección  dispondrá  iguahuente  de  doe  Negociados:

Operaciones  e  Instrucción  y  adiestramiento.
La  tercera  Sección  constará  del  Negociado  de  Comunicaciones

y  el  de  Secretaría
Será  Inspector  un  Jefe  de  alta  graduación,  el  cual  efectuará

inspecciones  periódicas  para  informar  al  Ministro  y  al  Jefe  del  Es
tado  Mayor  General  de  las  condiciones  materiales  y  morales  de  las
unidades  y  dependencias  de  la  Armada,  llevando  un  registro  de  las
efectuadas  reglamentariamente  para  comprobar  si se  han  corregido
de  una  a  otra  las  deficiencias  encontradas.

Asimismo  efectuará  cuantas  inspecciones  le  sean  ordenadas  in
dependientemente  de  las  periódicas.

El  cargo  de  Inspector  estará  vinculado  en  la  Misión  naval  ame
ricana  mientras  ésta  exista.

El  Jefe  de  Estado  Mayor  será  un  Oficial  general  o  Capitán  de
navío,  teniendo  precedencia  sobre  todos  los  de  su  empleo,  a  excep
ción  de  ks  que  pertenezcan  al  Consejo  de  Oficiales  generales,  simi
lar  al  antiguo  Supremo  de  Guerra  y  Marina.

Cada  Secciókn estará  a  cargo  de  un  Oficial superior  (Jefe),  quien

a  su  vez  será  Jefe  de  un  Negociado.

Apertura  del  curso  de  la  Escuela  de  Guerra  Naval.

El  15  de  abril  tuvo  lugar  la  apertura  del  curso  de  instruccIón
de  la  Escueta  Superior  de  Guerra  Naval  correspondiente  al  perío
do  de  1932-1933.  En  este  curso  se  pondrán  de  manifiesto  los  prin
cipios  de  cooperación  entre  las  fuerzas  armadas  para  la  defensa
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de  la  costa  del Perú.  Simultánamente  se  darán  conferencias  sobre
asuntos  navales  en  la  Escuela  Supeerior  del  Ejército,  a  fin  de, que
los  oficiales  de  los  distintos  Cuerpos  puedan,  llegado  el  caso,  lo
mar  parte  en  la  preparación.  de  planes  de  organización  relativos

a  operaciones  combinadas  del  Ejército,  Marina  y  Aviación,  en
tiempo  de  guerra.

Entre  el  personal  que  ha  de  seguir  este  curso  figuran  un  Ca
pitán  de  navío,  dos  de  fragata,  tres  de  corbeta,,  un  (omandantc
de  Aviación  y  un  Teniente  primero.
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Un  croiseur  daus  la  Revolution,  Aoüt  1918-mm  1919,  por  Peter  come
liasen.  traducido  del) alemán  por  E.  Jouan  Oapitán  de  Cobeta.  Un
vol.  in-8  de  la  Collection  de  Mémoire,  Etudes  et  Documents  pour
sevir  a  l?Histoire  de  la  coerce  Mondiaie.  Editor  Payot.  106  Boulevard
Saint-Germaifl,.  Paris.

En  el  prólogo  de  este  libro  de  memorias  de  un  Oficial  de  la  Ma
rina  alemana,  Peter  Corneiissen,  titulado  Un  croiseur dans  la  lIé
volution,  el  Capitán  de  corbeta  francés  René  Jouan,  que  ya  ha  pre
sentado  al  público  francés  varias  obras  sobre  la  guerra  marítima,
dice  lo  siguiente:

«La  segunda  flota  del  mundo,  la  que  en  Jutlandia  contrabalan
ceé  la  terrible  potencia  de  la  gran  flota  británica,  se  hundió’ brutal
mente  en  unos  pocos  días  «rojos»,  y  este  hundimiento  precipité  el
curso,  ya  fatal,  de  los  acontocimientos,  echando  a  Alemania  de  ro

dillas.  ¿Cuáles  debieron  ser  los  sentimientos,  las  ideas  de  los  Ofi
ciales  de  eta  flota,  que  vivían  absorbidos  por  el  amor  exclusivo  de

sus  barcos  y  de  sus  carreras,  ignorando  las  fuerzas  ocultas,  cuya.
repentina  explosión  destruía  años  de  esfuerzos  pacientes,  al  mismo

tiempo  de  que  un  mundo  de  esperanzas?  . Este  libro,  que  np  es  rn4s
que  un  diario  escrito  día  por  día  por  uno  de  estos  Oficiales,  nos  da

alguna  luz  sobre  tan  apasionante  cuestión.  Más  que  los  partes  ofi
ciales,  nos  trae  este  ibro  un  documento  humano,  del  que  brotan;  al

mismo  tiempo  que  explicaciones  profundos  temas  de  meditación.
Sugestivo  como  una  novela,  tiene.  el  saber  acre  de  la  pasión,  de  la
fiebre  . atormentadora  de  los  días  en  que  fué  escrito.

»El  autor,  por  razones  personales,  se  ha  abstenido  de  citar  el
nombre,  de  su  buque  y  de  algunos  otros.  De  ello  resultan  a  menudo
ciertas  perífrasis  para  evitar  estas  precisiones.  No  tenemos  ningu

na  razón  para  no  publicar  aquí  estos  nombres  que  brotan  en  se

guida  al  espíritu  de  cualquiera  que  conozca  los  acontecimientos  ma
rítimos  de  la  última  guerta.  Se  trata  del  crucero  minador  Bromee,
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el  buque  similar  es  el. Bnrnrnsr  y  el  crucero  insignia  es  el  Re
gensbwrg.

»Sean  cual  sean  las  opiniones  que  uno  tenga,  no  puede  menos
de  emocionarse  de  la  angustia  en  que  cayó  el  alma  de  estos  Oficia
les,  orgullosos  de  sus  buques,  orgullosos  del  pabellón  al  que  habían
dedicado  su  vida.  Bajo  la  «marea  roja»  que  los sumergió  guardaron
intacto  su  honor  de  Oficiales  valientes.»

Pintes  et Avesitutiers  des Mers dii  Sud.—Traducido del  inglés  por  el  Ca
pitán  de  Corbeta André  Guien. Un vol. in-.& de  i.a  BibJiothéque  listo
rique.  20  francos.  Editor.  Payot,  106  Boulevard  Saint-Germain,
Paris.

Un  magnífico  libro  de  aventuras  marítimas  sobre  las  lejanas
costas  de  Tasmania.

El  autor,  M.  Alan  J.  Villiers,  nacido  en  Melbourne,  es  un  apa
sionado  de  la  mar.  Abandonó  una  carrera  liberal  para  consagrarse
hace  años  a  la  navegación  a  vela  por  todos  los  mares,  y  de  sus
cruceros  trajo  unas  obras  consideradas  como  clásicas  en  todos  los
países  de  habla  inglesa

El  libro  de  que  tratamos,  Pirates  et  aventuriers  des  Mers  da
Sud,  no  es  un  libro  de  recuerdos  personales,  sino  una  historia  de
lo  que  fué  durante  el  siglo  pasado  la  piratería  en  los  mares  del

Sur  y  sobre  las  costas  australianas.
Nada  mejor  que  los títulos  de  los diferentes  capít.ules  indican  el

interés  apasionante  de  estas  narraciones:
«Alrededor  de  Tasmania  en  un  barco  ballenero;  La carrera  colo

nial  del  Capitán  Kelly;  Los  dólares  de  la  muerte;  La  historia  de  la
relajación;  La  travesía  del  Woodrnan;  La  pérdida  del  George  III;
Los  piratas  de  la  tierra  de  Van  Diemen;  El  «rey  deportado»;  Los
barcos  de  las  muchachas  casaderas;  Libro  de  derrota  del  Capitán
Tregurtha;  La  aventura  del  Essex;  Los  clippers  de  Hobart;  La  bus
ca  de  tesoros,  y  La  isla  cementerio.»

Pfrat•es  et  aventurjers  del  Mers  cIa  Sud ha  sido  traducido  al
francés  por  el  Capitán  de  córbeta  André  Guieu,  que  ha  sabido  con

servar  el  ambiente  y  sabor.  marítimo  que  lo  hacen  tan  original
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leroica deiens.a del castillo del iTLorro de la
labana (1762)

Cn 1759 subía al trono de Cspaña el Rey Carlos ¡IT, de eterna y grata
memoria, y en 1761 se firmaba el famoso tratado conocido por el nombre de
Pacto de familia» con la estrecha alianza entre Cspaña y francia, y que
trajo consigo la guerra con Tnglaterra.

Cn esta campaña, sin duda una de las más funestas para Cspaña, des:
plegó Inglaterra tal energía y actividad que, muy pocos días después de
declarada la guerra, atravesaba el canal de Babama una escuadra mglesa
de veintinueve buques a tas órdenes del }llmirante Pocort, acompañada de
dOscientas velas y más de 20.000 hombres de transporte, sin que el Gober:
nador de Cuba sospechase siquiera la proximidad del enemigo.

CI 2 de junio de 1762 se presentaba la escuadra inglesa ante la babana,
cúya ciudad no contaba con más fuerzas para su defensa que 2.000 hombres
de tropas regimentadas y 7.000 milicianos, mal armados y peor organizados.

Cn el amenazado puerto se encontraban varios buques españoles, uno
de los cuales, el Reina», lo mandaba el Capitán de navío D. Luis Vicente
de Velasco, hijo de ilustre familia de floja (Santander), experto marino, lfl:
teligente en el arte de la guerra, varón de nobles y elevados sentimientos
y celoso en alto grado de las glorias de su patria.

Cn aquellos momentos de tribulación y alarma, se bacía preciso conf íar
la defensa del Castillo del ifiorro, que asentado en escarpado peñón defien
de la entrada del puerto, a hombre de reconocido valor, justificada resolu:
ción e inteligencia, y tan delicado cargo recayó con sumo acierto a D. Vicen:
te de Velasco.

CI día 17 de junio desembarcó el enemigo 6.000 hombres al Cste de la
habana, entre los ríos flao y Cojimar, mientras su escuadra simulaba un
ataque a la parte occidental del puerto. 11105 primeros contingentes des:
embarcados se opusieron 700 milicianos, que, a pesar de su entusiasmo y
valor hubieron de sufrir las consecuencias de tan desigual combate.

CI 5 de julio rompía el fuego contra las defensas del ifiorro, formidable
batería de 12 piezas de 2, más 19 morteros, en tanto el impávido y bizarro
Velasco aumentaba los medios de defensa que en la desesperada situación
le sugería su ingenio, ostentando siempre en presencia de los suyos, y a la
vista del peligro la serenidad y el buen ánimo que a todos infundía.

Cres navíos ingleses, uno de 90 cañones y dos de 70, se acercaron a ba:
tir  el castillo, contestando Velasco con la batería de Santiago, que solo con:



taba 30 cañones, y despues de seis horas de combate durante la cual apa:
recía el Morro enorme volcan vomitando destruccion y muerte de su cráter,
retiÑndose lastimosamente maltrechas las tres naves agresoras que habiai
sostenido aquella terrible lucha.

CI triunfo costó sensibles pérdidas a los valientes defensores del Mo:
rro, y aunque en los días siguientes no cesaron los ataques a dicha fOrta
leza, que tenía sus merlones y cortinas casi en ruinas, la increíble actividad
de Velasco y el ardor que con su ejemplo sabía inspirar a sus subordina:
dos, lograron reparar todos los destrozos ante el mismo cañón inglés.

Contínuó el valeroso Gobernador su heroica defensa durante 37 días,
cuando el 1 de julio sufrió fuerte contusión en la espalda, siendo obli4ado
a retirarse a la ciudad y tomar algún reposo. CI desaliento que la ausencia
del caudillo produjo en la guarnición fue causa que la defensa se debilita:
ra, calmúndose los fuegos, y pareciendo que aquélla tocaba a sufrir.

Mal convaleciente de su dolencia, aquejado de ella todavía, e impaciente
por liallarse en su puesto, volvió a ocuparle el insigne Gobernador; ms ya
era tarde, pues, los ingléscs habían minado la fortaloza. JI pesar de ello,,
reanimó a la gente con su presencia, exbortndola y preparándola para el
último trance.

Con un refuerzo de .00O angloamericanos y nuevas baterías que reem:
plazaron las que el cañón del morro había destruído, el enemigo acalló lo
fuegos del Oeste, destrozando las defensas exteriores; ocupó el camino CU:
bierto después de rechazar con considerables pérdidas a un valiente desta:
camento que le opuso resistencia, y por último, dió fuego a las minas.

Por la brecha abierta irrumpió el enemigo en el castillo, no respon:
diendo dasgraciadamente la guarnición en aquel tremendo trance a la deci:
sión y generoso sacrificio de su ínclito caudillo. En persona acudió éste a
la cortadura y a la bandera, resistiendo impavido el avance de los ingleses.
Prefirió morir antes que volver la espalda a centenares de enemigos, y pe:
leando en medio de ellos, allí fué herido de muerte. a  exanime, casi des:
mayado por la pérdida de sangre, fué conducido a su estancia, y poseído
del delirio que en su fogosa imaginación produjo el entusiasmo patrio, re=
petía enajenado: Seaestenuestrosepulcroantesqueentregarnos;cuidad
dequeningúncobardeseacerquealadivisaqüesostieneelpabellónDa:
cional.

trasladado Veasco a la ciudad falleció antes de las veinticuatro horas.
terminando con gloria perdurable los días de aquel insigne marino
que murió coronado de laurel inmarcesible,, legando a la posteridad ui
modelo de virtud cívica y militar, de pericia y valor, de decisión y lealtad,
de honor y patriotismo.— lii. .  II.



Por  JUAN  B.  OBET

LA  DECADENCIA  DE  NUESTRA  MARINA  DE  VELA

L  rápido  descenso  de  Ja  navegación  a  vela  es  un

hecho  que  se  acusa  en  todos  los confines  del  pano
rama  marítimo  universal.  La  estadísticas,  puisó
metros  de  la  actividad  en  el  ramo  a  que  se  refie
reri,  lo  evidencian  de  año  en  año con  persiStencia

progresiva,  muy  deplorada  por  les  románticos  de  las  cosas  del  mar.
Los  barcos  de  vela  van  desapareciendo  prácticarnerte  del  ccéa

no.  Aquellos  pintoresos  rincones  de  loo  puertos  donde  se  agrupa
ban  muy  juntos  unos  a  otros  tantos  veleros  de  aparejó  y  arboladu
ra:  heterogéneos,  van  reduciéndose  más  cada  día  ante  la  invasión

creciente  y  avasalladora  de  vapores  y  motobuques,  que  acaparan
todos  los  espacios  libres,  realizan  rápidamente  las  operaciones  de
carga  y  descarga  y  dejan  plaza  a  otros  de  su  especie.  En  alta  mar

ya  va  siendo  siendo  raro  el  antes  tan  frecuente  espectáculo,  siem
pre  sugertivo  para  el  ocioso pasaje  y  grato  para  Ja  gente  marinera,
de  cruzarse  un  trasatlántico  con un  majestuoso  velero  de  cruz  na
vegando  a  toda  trapo.

Las  tragedias,  los dramdticos  episodios  y  las  proezas  a  veces  jn
creíbles  de  la  navegación  velera,  llenan  en  absoluto  jtodas  las  pági

nas  de  la  historia  marítima,  mientras  los  buqueo  de  vapoo  no  em

Marina  mercante
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pezaron  a  explotarse  comercialmente,  y  aun  bastante  después,  casi
hasta  hoy,  ocuparían  muchos  capítulos  de  los  anales  de  la  huma
.nidad  navegante,  todavía  por  escribir.

Entre  la  literatura  náutica  extranjera  de  estos  últimos  años
abundan  los  libros  de  evocación  de  las  viejas  gestas  de  la  marina
velera,  unos,  como  el  escrito  por  el  Almirante  inglés  Percy  Scott,
i)e  la  marina  de  velas  al  dreadnought,  o  como  el  reciente  de  Ron

dcleux.,  Les  dérniers  joars  de  la  ‘marine  a  voiles,  llenos  de  nostálgi—
cos  recuerdos  personales;  otros,  cornoJos:  que  forman  la  colección
francesa,,  aun  no  completa,,  de  Les  grandes legendes de  la ner,  da

dicados  a  ensa1zar  hechos  y  figuras,  que  son  como  antiguas  estam
pas  de  la  navegación  antes  de  aplicarse  la  propulsión  a  vapor;  y
otros,  como  el  norteamericano  El  misterio  del  velero  «Mary  ‘Celes
té»,  que  recoged’ historias  reales,  pero  casi  fantásticas,  que  tienen
por  protagonista  a  navíos  de  vela.

Y  es  que  la  navegacidn  a  vela  está  pasando  a  la  historia,  y
desde  la  realidad  se  redugia  en  la  literatura.  Los  números  dicen  lo
primero  con  la  fría,  pero  convincente  elocuencia  de  los  guarismos.

En  1820 existían  en  todo  ol  mundo  3.166 veleros,  4.556. en  1840,
10.712  en  1860,  11.872 en  188d  y  12.856  mayores  de  100  toneladas
de  registro  bruto,  suman;do 6,7  millones  de  toneladas  en  1.0 de  julio
de  1899.

Al  empezar  el  siglo  XX,  la  cantidad  de  barcos  de  vela  y. suma
de  su  tonelaje  en  embarcaciones  mayores  de  las  100  toneladas  era
como  sigue:

1.0  de  julio  d.e 1901:  12.563  veleros,  con  6.591.600  toneladas.
1.0  de  julio  de  1902:  1.472  veleros,  con  6.577.800  toneladas.

Desde  entonces  el  volumen  de  la  flota  vele.ra  mundial  fiié  decre
ciendo  como  lo  piuebap  las  cifias  globales  correspondientes  al  pr!

mer  año  de  la  gran  guerra,  a  los  cinco  posterioes  a  su  término  y
al  quinquenio  último,  computando  sólo  las  embarcaciones  de  más
de  100  toneladas:

1.0  de  julio  de  1914:  3.686 000  toneladas.

1.0  de  julio  de  1919:  3.022.000  toneladas.
1.0  de  julio  de  1920:  3.409,000  toneladas.
1.0  de  julio  de  1921:  3.128.000  toneladas.

L°  de  julio  de  1922:  3.028.000  toneladas.
1.0  de  julio  de  1923:  2.821.000  toneladas.
1.0  de  julio  de  1927:  1.664.000  toneladas.
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1.0  de  julio  de  1.928:  1.619.000  toneladas.
1.0  de  julio  de  1929:  1.491.000 toneladas.
1.0  de  julio  e  1930:  1.408.000 toneladas
1.0  de  julio  de  1931:  1232.000 toneladas.
Esto  en  cuanto  a  números  absolutos;  que  en  cuanto  a  los  relati

vos,  es  decir,  al  coeficiente  de  buques  de  vela  en  relación  con  el
tonelaje  de  todas  ciases  existente,  rertiltan  tos  siguierfes  porcen
tajes:

1897:  el  28,2  por  100.
1914:  el  7,2  por  100.
1922:  el  4,7  por  100.
1927:  el  2,95 por  100.
1930:  el  2,27  por  100.
1931:  el  2,1  por  100.
Desde  el  primer  año  de  la  guerra  mundial  hasta  1.931 había  dis

minuído  la  flota  de  vela  en  dos  millones  y  medio  de  toneladas,  en
números  redondos,  pasando  del  porcentaje  del  7,2  al  de  2,1  en  re
lación  con  la  suma  de  tonelaje  de  todo  género  de  propulsión.

En  cuanto  a  los  grandes  veleros,  considerando  como  tales  a  los
dé  un  porte  superior  a  las  1.000  toneladas  de  registro,  la  cornpa
ración  del.. número  de  ellos, existentes  en  1921  y  1931  es  desconso
ladora  para  los  amantes  deéste  género  de  navegación:

1921     1931

Estados  Unidos     1(53      1
Noruega112      1
Francia85
Alemania67      9
Gran  Bretaña     45
Finlandia28      21
Dinamarca25      3
i1iiia13      1
Suecia13
España11
Portugal      7      2
Holanda3      0
.I)ilgica1      1

Total  .                             572     47

Resulta  curiosa  en  estos  tiempcs  la  persistencia,  un  tanto  ro

mántica,  de  los  navieros  fln1andeses  en  conservar  sus  grandes  vele

ros.  De  los  ‘II  existentes  este  año  pasado,  15  pertenecían  al  mismo

armador,  el  capitán  Gwtavo  Erickson,  de  Marienharnm,  que  dejó
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la  carrera  náutica  en  1913  para  dedicarse  a  naviero.  A  su,  flota
pertenecen  las  fragatas  Herzogin  Cecilie,  de  4.000 toneladas,  anti
guo  buque  ercueta  del  Norddeutscher  Lloyd,  y  Viking,  que  desem
peñó  igual  papeli  en  la  Marina  mercante  danesa  y  desplaza  2.900 to

neladas.  Ambos  disponen  de  confortables  y  hasta  l:ujosas  instala
ciones  para  los  pasajeros  que  gusten  de  las  emociones  de  una  larga
navegación  a  vela.

De  los  grandes  veleros  aiemaner,  tres  sirven  actualmente  corno
buques  escuelas,  lo  mismo  que  dos  de  les  sueoos  y  el  belga.

Estos  grandes  veleros  son  los  gloricros  superviviente  de  una
época  pasada.  Los  finlandeses  hacen  preferentemente  el  tráfico  de
cereales  entre  Australia  y  la  Gran  Bretaña  y  loe  alemanes  se  de
dican  en  especia.l  al  transporte  de  nitratos  de  Chile  a  Europa.

*  *  *

El  fenómeno  universal  de  la  persistente  decadencia  de  la  na
vegación  a  vela  se  refleja  en  España  en  análogas  proporcioñes  -a
lo  que  ocurre  n  los  demás  países  marítimas.

Tornando  los  datos  en  su  mayor  parte  de  la  Lista  Oficial  de  la
Marina  mercante  española,  que  anualmente  publica  la  Dirección
general  de  Navegación,  Pesca  e  Indutrias;  marítimas,  que  es  la

única  estadística  oficial  españo1a  sobre  el  particular,  aparece  que
en  1.°  de  enero  de  cada  uno  de  los  años  indicados  a  continuación

la  flota  nacional  de  buques  de  vela  estaba  integrada,  computando
todos  aquellos  mayores  de  50  toneladas  de  registro  bruto,  por:

1877:  2.744  buques,  con  554.500  tone1adas.
1883:  1.544  buques,  cion 308.800  toneladas.

1885:  1.381  buquqs,  con  272.100  toneladas.

1908:  309  buques,  con  45.200  toneladas.
1910:  305  buques,  con  47.600  toneladas.
1912:  301  buques,  con  44.900  toneladas.
1914:  236  buques,  con  33.000  toneladas.
1915:  217  buques,  con  29.100  tone1adas.
l916:  240  buques,  con  31.100  toneladas.
1919:  448  buques,  con  75.000  toneladas.
1920:  568  buques,  con  99.300  toneladas.

1921:  581  buques,  con  101.200  toneladas.
1922:  584  buques,  oon  110.100  tone’adas.
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1923:  591  buques,  con  97.500  toneladas.

1925:  566  buques,  con  96300  toneladas.
1926:  548  buques,  con  89.700  toneladas.
1927:  538  buques,  con  87.000  toneladas.
1928:  490  buques,  con  73.300  toneladas.
1929:  475  buques,  con  70.500  toneladas.
1930:  466  buques,  con  62.800  toneladas.
1931:  394  buques,  oon  50.200  ton&adas.

1932:  363  buques,  con  43.800  toneladas.
Aunque  no  hayamos  completado  el  cuadro  de  los  resúmenes

anuales  de  nuestra  flota  velera,  por  dificultades  de  encontrar  datos
completos  y  por  no  alargar  demasiado  la  lista,  las  omisiones  no  al
teran  la  visidn  de  conjunto,  ,obre  todo  durante  los  veinticinco  años
íiltimos.

E’.  apcgeo  de  la  marina  de  vela  española  culmina  en  1877,  y  a
partii’de  esa  fecha  fijé  decayendo.  En  menos  de  un  decenio  (1877-
f88)  quedó  reducida  a  una  mitad.  Durante  los  tres  primeros  años
de  la  guerra  mundial  (1914-1918)  se  observa  una  disminución  re
lativamente  considerable,  debida  a  la  persistente  enajenación  de
barcos  a  las  naciones  beligerantes  del  sector  aliado,  que  los pagaban
a  precide  iñverosímiles,  según  el  estado  del  mercado  internacional
de  buques  anterior  a  la  conflagración  y  sin  reparar  en  calidades.

La  prohibición  decretada  de  vender  buques  al  extranjero  detuvo
1a  sangría  que  amenazaba  con  aniquilar  la  flota  mercante  na

cional.
Al  principio  de  la  guerra  no  se  preveía  su  duraciión.  Existieron

muchcs  creyentes  de  que  pronto  acabaría,,  y  lo  negocios  navales  se
resintieron  de  esa  incertidumbre  y  errCnea  creencia.  Por  eso,  has

ta  1917,  cuando  ya  se  vislumbrada  una  prolongación,  antes  insos
pechada,  de  las  hostilidades,  no  se  acusa  vigorosamente  el  incre
mento  de  las  construcciones  navales  en  España,  sobre  todo  de  vele
ros  de  casco  de  madera,  que  podían  hacerse  ‘con mayor  rapidez  y
más  facilidades  técnicas.  El: año  1918  fué  el  de  máxima  actividad,
sostenida  en  el  siguiente,  jr  l  resiultados  de  la  obra  febril  y  pre

cipitada  de  nuestros  improvisados  ástilleros  se  reflejan  ya  en  las

cifras  estadísticas  dorrespondientes  a  los  primeros  años  de  la  post
guerra,  sobre  todo  en  1922,  cuando  la  flota  velera  nacional  sube  a
un  tonelaje  global  de  110.100 toneladas.

La  inexperiencia  en   negocios  marítimos  hizo  que  España  se
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diera  cuenta  con  retraso  de  Ja  conveniencia  de  construir  barcos  y
que  también  tardíamente  se  apercibiera  de  que  había  llegado  la
hora  de  amortiguar  el  ritmo  de  las  construcciones,  porque  la  nor
malización  del  tráfico  marítimo  subsiguiente  al  establecimiento  de
la  paz  y  la  reanudación  de  las  construcciones  navales  mercantes  en
los  países  que  fueron  beligerantes,  producían  un  sobrante  de  tonc

laje  ,de  difícii  ocupación  y  sostenimiento.  La  crisis  de  pnst-gurra
sorprendió  a  los  astilleros  españo’es  trabajando  todavía  con  gran
activida4,  y  ocurrió  lo  que  debía  lógicamente  suceder:  un  período
de  crisis  naviera,  que  aun  l:ate  con  caracteres  gravísimos.

AdeSs,  las  construcciones  improvisadas  de  la  época  de  la  gue
rra  se  resentían  en  España  y  en  todas  partes  de  una  endeble  con-.
sistencia;  de  modo  que  su,s productos  quedaron  generalmente  mar
cadcei  con  Ja  nota  de  calidad  deficiente,  que  casi  era  un  estigma.

Durante  la  guerra,  muchos  viejos  cascos  que  yacían  arrumbados
en  los  puertos,  utilizados  como  pontones,  gabarras  y  hanta  alguna
casa  flotante  de  CLub Náutico  (como  el  María  Daría,  casal  del  Real
Club  Náutico  de  Valencia,  vendido  en  1915  por  20.000  pesetas  y  en
seguida  revendido  por  cerca  de  100.000)  se  habilitaron  de  nuevo

para  navegar,  rindiendo  provechosos  viajes,  para  sus  armadores.
Pero  después  acaeció  lo  contrario,  o  sea  que  ve’eros  nuevos  con
menos  de  dios  años  de  vida  se  transformaban  en  artefactos  ile
tanítes,  dedicados  a  servicios  portuarios.

Pué  de  duración  efímera  el  circunstancia]  rendimiento  de  nues
tra  marina  velera,  cuyo;  nuevo  descenso  se  inicia  en  1923,  para
reducirse  otra  vez  su  contingente  en  un  50  por  100 en  menos  de’

un  decenio.

*  *  *

Analizando,  aunque  sea  sin  penetrar  en  muchos  detalles,  la.
composición  actual  de  nuestra  flota  velera,  tomando  como  base  la
Lista,  oficial  de  buqu,cs  de  1932,  llegamos  a  los  resultados  que  se
expresan;  a  continuación:

Como  antes  decíamon,  el  contingente  total  dc  buques  de  vela.
españoles  mayores  de  50  toneladas  era  en  1.. °  de  enero  último  de
363  buques,  sumando  43.800 toneladas.

En  las  estadísticas  extranjeras  de  mayor  circulación  y  crédito,
como  el  «Lloyd’s  Register»,  sólo  se  comprenden  Las embarcaciones
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con  más  de  100  toneladas,  de  las  que  hay  en  nuestra  flota  velera.
134  buques,  sumando  26.000  toneladas,  entre  los  cuales,  nueve  bo
ques,  con  2.000  toneladas,  están  dedicados  a  ha  pesca,  y  los  restan-O

tes,  al  tráfico  comercial.

Todavía  al  hacer  un  expurgo  de  los  datos  contenidos  en  la  Úi
tima  Lista  oficial  encontramos  una  docena  de  ve1eros  mayores  de
50  toneladas,  sumando  5.000  toneladas  más  que:, menos,  qud  constan
en  la  estadística,  pero  que  en  res) idad  no  existen,  como  la  corbeta
Suárez  II,  de  2.263  toneladas,  único  velero  mayor  de  1.000  tonela

das  que  aparece  en  dicha  Lista  oficial;  el  pailefiote  Nuestra  Señora
del  Milagro,  de  588  toneladas,  y  el  bergantín  Man  Luisa  (ex
Ibaizábal),  de  843,  que  naufragaron  tiempo  a&ás,  lo  mismo  que
los  veleros  menores  de  200  toneladas  denominados  Anita,  Félix-
Martin,  Villa  de  Torrevieja,  Estrella  del  Mar  y  María  Asuneióvr
(ef toAs dcc  se  han  ido  a  pique  en  eh año  en  curso).

En  1931  fueron  baja  los  grandes  veleros  Ibasa  (ex  Gnistóba
Llusá),  de  1.200 tone’ada,  dedicado  a  la  pesca;  el  María  Milagros,
de  930;  el  Sara  E.  Turner,  de  633., perdido  cerca  de  Gibraltar,  y
una  veintena  más  de  menor  tonelaje.  En  compensacitn,  únicamente-
se  registraron  os  alteo:  lc  pai’ebotes  pesqueros  menores  de  100
tonladas  El. Niño  de  Praga  y  Te’ide nn.  1.

Entre  los  veleros  desaparecidos  e1. año  pasado  figuran  tres  dig-
nos  de  mención  por  su  antigüedad.  El  decano  de! toda  la  flota  es-
pñoJa.,  pai].ebote de  51 to•nead.as  Virgen  dei  Mar,  que  se  construyó
en  1824  en  Arenys  de  Mar  (Barceloha),  y  cuyo  centenario  se  cele—
bró  solemnemente  en  dicha  pob1ación  el  día  9  de  julio  de  1924,  y
se  desguazó  recientemente.  La  balandra  Luisita,  del  año  1841,  y  la.
goleta  Reqae jada,  de  185.1., también  se  desguazaron,  y  el  pailebotel
Joven  María.  construído  en  1.839, fué  baja  por  naufragio.  Total:
más  de  tres  siglos  y  medio  de! navegeol  n  distribuídos  entre  cuatro
barquitos.

En  la  aétualidad  quedan  como  decanos  de  la’ flota  vélera  nacio—
nal  el  bergantín  go”eta  Ro,sario  (alias  Cirila),  de  la  matrícula  de
Tenerife,,  de  59  toneladas  conotruído  en  1836,  y  eJ  pailebote  Maria.
(ex  Isabel  Preciosa,  ex  Sebastián  Pujol),  de Ja  matrícula  de  Alican-
te,  de  92  toneladas,  que  se  construyó  el  año  1849.  Hay  12  veleros
m-á  que  datai  de  los  años  1&51 a  1858,  con  porte  desde  60  a  150’
toneladas.

Clasificando  por  su  tonelaje  nuestra  flota  velera  de  1932  resulta
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que  no  hay  ningún  buque  mayor  de  1.000  toneladas  de  registro,.
siendo  él  de  más  porte  el  Armandito  (ex  Paqnito  Orine),  de  la
‘niatrícula  de  Las  Palmas,  dedicado  a  la  pesca,  que  mide  714  tone
‘ladas.

Con  más  de  300  toneladas  hay  12  ve1eros., dedicados  a  la  nave

gación  comercial,  siendo  el  mayor  el  Sant  Mus, aonst.ruíd.o  en  Palma
de  Mallorca,  arbolado  de  bergantín  go’eta,  de  607  toneladas,  botado
al  agua  en  1919.  Los  demás  se  llaman  Pepita,  Eisa  Larroda Ferrer,.
Constantino  CandCira,  El  Industrial,  Guadalhorce,  Montserrat,  Nie
i,es  Lorenzo  y  Zubieta  Cada gua  nAm.  4., que  aparqjan  de  pailebote;
‘la  go1.eta América,  el  bergantín  goleta  Narciso  Parés  y  la  corbeta
Pepita  Parés.

A  este  pequño  grúpo  de  navíos  se  circunscribe  hoy  la  flota  ve
‘lera  española  de  altura.  Entré  elles,  apenas  si  el  Sant  Mus  y  el

Guadalhorce  (ex  Aníbal;  tarhbién.  de  cor»truoción  mallorquina)
mantienen  el  tráfico  trasatlntico,  antaño  tan  atendido  por  los  ve
]eros  de  nuestro  pabellón.

Los  démás  se  dedican  al  cabotaje.
No  existe  ningún  armador  español  dueño  de  una  flota  impor

€ante  de  veleros.
Si  acaso,  es  digna  de  mención  la  «Naviera  Mallorquina»,  de  los

Sres.  Saa.s,  Sureda  y  Rams,  de  Palma,  que  posee  17  motoveleros
(loe  Calas,  bautizados  todo»  con  nombres  de  las  pintorescas  calas

que  festonean  la  cosita de  la  isla  baldar),  dedicados  al  cabotaje  me
diterránéo.

Son  contados  los  restantes  armadores  dueño»  de  una  flotilla  ve

lera  de  cuatro  o  cinco  barcos..
Ya  no  quedan  vestigios  de  aquella»  Casas  navieras  que  contaban

con  grandes  fragatas  y  corbetas  de  casco  de  hierro,  dedicadas  al
tráfico  transoceánico.  En  1912 sólo contaba  la  marina  velera  españo

la  con  un  navío  de  más  de  1.000  toneladas,  e  Ramón  Pianiol,  de
la  insvripcióai  de  Barceicna.  Fué  al  calor  de  los  fabulocos  negocios
de  la  guerra  o  de  las, engañosas  ilusiones  de  post-guerra  cuando  se
enriqueció  nuestra  flota  de  grande  veleros  con  basantes  unidades.

La  Casa  Llusá,  de  Barcelona,,  llegó.  a  contár  ‘ea» P1920 con  inco
veleros  d.e más  de  1.000  menores  y  otros  menores;  en  realidad  hi

‘cieron  poccs  viajes,  quedando  amarrados  en  el  puerto  barce
lonés  hasta  que  se  vendieron  para  el  desguace;  la  corbeta  Rosendo
Masió,.  en  1923;  la  de  igua  clase  J.  y  C. . Llusá  y  la  fraga.ta  Viuda
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Liusá,  en  128,  las  tres  demolidas  é:n Italia;  la  corbeta  isabel  Llusá

se  transformó  en  pontón  y  la  Gristóbal  lii usá  se  vendió  hace  un
par  de  años  a  una  Empresa  pesquera  del  Cantábrico,  que  la  rebau

tizó  ibasa  y  la  decguazó  po  después.
También  em  superiores  a  1.000  toneladas  las  corbetas  Loreno

(ex  Agapito  Cagigas),  convertida  en  depósito  flotante  de  carbones
en  Barce’on  en; 1915;  Lirui,  de  armador  catalán,  pero  abanderada
en  Uruguay,  desguazada  en  Barcelona  €:fl  1913;  Antonia  Mw?nbrú
(ex  Ricart  de  Soler,  chi1ena,  ex  Iberia)  de  2.200  toneladas,  des
guazada  en  Italia  en  1924,  como  la  Pedro  y  la  Manolito  y  el  brick
barca  Viva  el  año  siguiente,  y  la  Joaquín. Pulol, en  192,  los cuatro
buques  de  la  matrícula  de  Barcelona;  .y  os  Pelayo,  Virgen  del  Mar,
Alfredo,  Basconia y  Cisneros,  de  armadores  vizcaínos,  también  des

guazados  en  estos  úitirnes  años.  La  corbeta  Suárez  II, de  la  matrí
cula  de  Vigo,  de  2.000  toneladas,  aun  consta  inscrita  en  la  Lista
oficial  de  1932;  pero  hace  tiempo  que  la  enajen5  fuera  de  España
o  la  desguazó  su  armador.

*5*

Con  lo  dicho  basta  para  comprender  el  estado  precario  de  la
flota  velera  española.  Si  su  decrecimiento  anual  siguiera  en  lo  su
cesivo  en; idéntica  cuantía  al  experimentado  en  estos  últimos  años,
no  transcurrirían  diez  más  sin  su  completa  extinción

¿Pero  es  que  real-mente  el  barco  de  vela  está  llamado  a  desapa
recer  prácticamente  de  los  mares  en  fecha  cercana?  ¿Acaso el  pro
greso  de  los  medios  propulsores  de  la  navegación  lo  relegará  a

]a  categoría  de  un  valor  arqueo1ógico  o  lo circunscribirá  al  deporte
náutico?

Estimamos  que  no.  En  nuestro  país,  tanto  la  distribución  del
cabón  de  la  cuenca  minera  cantábrica  por  el  litoral,  como  ciertos
iralcos  de  mercancías  no  susceptibles  de  rápido  deterioro  a  bordo,

constituyen  máteria  muy  a  propóito  para  el  empleo  del  buque  de
vela.                         -

La  adaptación  de  motores  auxiliares  a  los  veleros  de  cabotaje

es  un  poderoso  estimulante  para  la  construcción  de  pailebotes,  que
tienen  vida  asegurada  COn; el  cabotaje  y  con la  pesca.  Sobre  un  cen
-tenar  de  veleros  dotados  de  motor  auxiliar,  sumando  11.000  tone
ladas,  entre  los  dedicados  al  tráfico,  y  siete  pesqueros,  que  suman
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cerca  de’ un  millar  de  tonelada,  contando  sólo  bo  mayores  de  50,
hay  actualmente  en  nuetra  flota.

Pero  de  todos  modjs,  Ja época  de  esp’endor  de  la  marina  de  vela,
española  ya  pertenece  al, pasado  y  representa  materia  histórica.

Es  u.na  lástima  que  esa  historia  no  se  escriba  de  una  manera
integra1.  Se  han  publicao  aIgos  y  muy  valiosos  ensayos  sobre  la.

marina  velera  pañola,  aunque  todos  ellos  con  horizonte,  meramen
te  local,  como  La  construcción  naval  en  Vizcaya,  publicada  en  Bil
bao  el  año  1917  por  D.  Joné  Ricart  y  Girait  (1924);  los  sugestivos
bocetos  de  D.  Arturo  Masriera,  también  sobre  marina  y  marinos

catalanes,  recopilados  en  un  volumen  titulado  Oliendo  a  brea  (Bar
celona,  1026);  los  estudios  de  ‘II.  Emerenc:iano  Roig  Raventós,  es
critos  e,n  catalán,  La  Marina  catalana  del  800 y  Blanes  narítimo;
la  valiosa  monografía  de  D. Miguel  de  Asúa  y  Campos  sobre  el  Real
Astillero  de’ Guarnizo  (lO25)  y  a’gunos,  no  muchos,  estudios’  más
del  minino  género.

Es’  una  obra  que  de  acometerse  habría  de  ser  mediando  un
decidido  y  generoso  apoyo  oficial,  porque  nos  parece  improbable
que  supliera  algún  Mecenas  el  también  problemático  auxilio  del

Estado  para  escribir  la  hi,s±oria de  la  marina  veera  española,  que
constituiría  el  librodL  Oro; ‘de  gloriosas  página,  de  Los beneméri
tos,  sufridos  y  en  tantas  ocasiones  heroicos  marinos  mercantes  d’

España.



Disquisiciones  de  un  aficionado
sobre  el  Universo  y  sus  dimensiones

Por  el  Capitán  de  corbeta
LUIS  RODRÍGUEZ  PASCUL

(Continuación.)

s  ‘un  principio  de  lógica  que  el  hombre  no  puede
adquirir  conocimiento  ninguno  de  cuanto  es  ajeno
a  él  si  no  es  por  intermedio  de  las  ideas  que  estin
en  el  hombre  mismo.

Este  es  el  principio  general,  al  que  hemos  que
rido  ajustarnos  en  toda  nuestra  exposición  para  demostrar,  cómo
hemos  hecho,  la  necesidad  de  que  el  espacio  de  tres  dimensiones
sea  un  espacio curvo, y  de  ello  deducir,  como  consecuencia  natural,
que  el  espacio  es  limitado,;  es  decir,  finito,,  sin  que  tenga  límites,  o
sea  sin  puntos,  líneas  o  superficies  termina]S;  un  espacio  continuo,
ue  podría  construirse  por  la  yuxtaposición  de  volúmenes  curvos
cierne   de  tres  dirnensióPes;  hastai1egara  la  colocación  de  un
último  volumen  elemental,  que  oeDraría  el  espacio.

A  pesar  de  la  limitación  de  la  esfera  de  las  especulaciones  de
la  inteligencia  humana,  que  nos  marca  el  principio  enunciado  al
eomenzar  este-capítulo,  esindudabie  que  no  tendremos  razón  para
negar  la  existencia  o  la  condición  o  modo  de  ser  de  cuanto  no  po
damos  concebir  mediante  ideas  claras  que  estén  en  nos’t:ros  mismos
si  no  encontramos  para  ello  más  causas  que  la  de  no  poderlo  canee
mr  con claridad,  siempre  que  vislumbremos  al  menos  razones  para
sospechar  una  condición  determinada  o  veamos  otros  fenómenos
nás  sencillos  y  semejantes  quedar  plenamente  demostrados  merced
a  su  mayor  sencillez.

También  es  de  gran  utilidad  en  las  investigaciones  el  auxiliO
ue  nos  prestan  los  modernos  métodos  científicos  y  los  aparatos
peciales  que  amplifican  de  modo  portentoso  el  cambio  de  las  in
vestigaciones  humanas.
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Es  relativamente  fácil  a  nuestra  inteligencia  concebir,  aunque

sea  Imperrectamente,  que  algo,,  un  sonido,  una  longitud;  etc.;  no’
tenga  fin,  que  no  se  acabe  nunca.  Es  éste  un  problema  de  adición,

que  se  resuelve  incrementandó  continuamente.,  y  así,  añadiendo
tiempo  o  lo  que  sea,  se  obtiene  una  prolongación  indefinida  y’
eterna.

En  cambio,  escp.unto  menos  que  imposible  concebir  que  algo  no
haya  tenido  principio,  a  pesar  de  que.  estas  dos  ideas,  la  del  na
pr?vtc’ipio  y  el  no  fin,  matemáticamente  sean  una  misma  cosa.  La
sola  diferencia  matemática  es. un  signo.  El  signo  más  para  los  in
crementos  quehacen  que  no  se  termine  nunca,  y  el  signo  negativo,

r’arr.  los  que  producen  que  no  haya  tenido  comienz2
A  pesar  de  que  es  tan  fácil  de  cdncebir  el  crecimiento  indefinida

en  uno  como en  otro  entido,  es  imposib’e  para  nuestra  inteligencia.
detenerse  y  salir  airosa  en  el  proceso  mental  necesario  para  llegar’a  comprender  que  una  cosá  no  tuvo  comienzo  y  ha  existido  siempre.,

Mas  no  por  esta  dificultad  debemos  negar  que  pueda  haber  alga

oua  existió  siempre  y  nadie  sostendrá  que  todo  tuvo  principio,
dicho  en  absoluto,  pues  eso  sería  tanto  como  decir  que  cuanto  exis
te  salió  de, 16, nada,  en  la  acepción  más  amplia  de  16,. palabra.

Es  éste  un  caso  en  el  que,  a  pesar  de  caer  fuera  de  los  límites’
de  nuestra  inteligencia.,  basta  que  comprendamos  una  parte  del  to
tal  para  que  por  analogía  consideremos  demostrado  el  todo.

Al  comienzo  de  estas  disquisiviones  nos  hemos  referido  y  hemos
enunciado  la  unidad  de  origen  de  todo  lo  creado.  Esto  cae  necesa
riamente  fuera  de  las  posibilidades  filosóficas de  nuestra  mente;.

pero  aquí  acude  solícita  la  ciencia,  y  sin  necesidad  de  admitir  las.
teorías  estrictas  de  la  evolución  por  todo  y  para  todo,  podemos  de
mostrar  la  unidad  de  origen  de  cuanto  conocemos,  deduciéndolo  de
la  magnífica  armonía  que  lo  preside  y  de  las  analogías  que  los mo
dernos  descubrimientos  de  las  ciencias,  muy  especialmente  de  las.
físico-químicas,  que  ponen  ‘de manifiesto  de  manera  elocuente  e  in’
fiegable  la  simplicidad  y  la  extensión  de  las  leyes  que  rigen  la  eoen-

‘cia  y  el  modo  de  ser  ‘y de  transformarse  cuarto  nos  rpdea  y  de  nos-

otros  mismos         ¿ .             ,  .

El  materialismo  está  sufriendo  un  golpe  de  muerte.  Todo  se
idealiza.  ‘La materia,  el  concepto  antiguo  de  materia,  p,ierde  valor’
constantemente  y  poco  a  poco  va  siendo  sust,ituída  por,  la  çnergí,,.
por  esc  algo  intangible  e  inmaterial  que,  de  ser  una  idea  abstracta,
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va  tomando  cuerpo  y  proporciones  de  universalidad  sin  restriccio
nes  y  lo ocupa  todo,  lo  es. todo,  viniendo  a  constituir  por  sí  mistna
sin  necesidad  de  medio  de  fijación,  el  fundamento  y  substract  ant.

de  cuanto.  e:xíste,  afecte  o  no  a  nuestros,  sentidos,,  ya  qu  el  hombre
:n  estos  últimos  tiempos  ha  encontrado  ayudas  eficacísimas  para
ampliar  sus  medios  de  exploración  m4s’ allá  de: donde alcanzan  nues
tres  sentidos  corporal#s  por  el  intermedio  de.  aparatos  y.  aprove—
charalo  fenómenos  que  transforman  en  fénómenos  perceptibles
aquellos  que  nunca  soñó, poder  fijar  a, nuestro:  alcance

Pcr  otra  parte,  los  modernos  descubrimientos  y  las  cuidadosas.
investigaciones  de  los  hombres  de  laboratorio  van  estrechando  las-
distancias,  que  separ’abn  las  distintas  manifestaciones  de  la  energía;

va  dcsapareciendo  él  catálUgo  de  diferentes  energías  para  fundirlas-
en  una  sola,  de  origen  científicamente  desconocido  hoy  por  hoy,.
obrando  en  forma  tal  que,  más  que  condicionar  los modos  de  aer  de
la  materia,  sustituye  la  energía  a  la  materia  misma,!  que  con  ello
pierde  su  personalidad  de  tantos  siglos  y  deja  de  existir,  quedando-
tan  sólo en  sus  verdaderos  términos  como  una  apreciactón  errónea
de  nuestros  imperfectos  sentidos  corporales.

Si  la  materia  en  su  concqpto  clásico  deja  de  existir,  tiene  cue
desaparecer  también  el  materialismo;  y  con  él  todas  las  doctrinas.
materialistas  ue  durante  tantos  años  han  envenenado  la  Huma
nidad.

Todo  cuanto  comprende  el. universoS queda  reducido  a  energ1a.
que  actúa  según’  una  sola  ley,  obedeciendo.  a  un  solo  mandato  has
ta  en  sus  más  pequeñas  e  inapreciahleÉ  ‘manifestaciones.  A  un  solo-
principio,  que  ha  de  ser  el  que  dió  el  primer  soplo  ‘de vida  al  uni—
terso,  del  que  forma  parte  nuestra  Tierra  y  con  ella  el  hombre,,
rey  de  la  creación.

El  muhdo  se  va  ‘j’materiajjiza.’ndo, y  la  materia,  lo  que  por  ¿os-
tumbre  y  por  facilidad  de  expresión  hemos  de  seguir  llamando’ ma
teria,  cuyos  tres  estados  ciásiéns  parecían  algo  imñutable,  nos  ha
dejado  ‘conocer  un  cuarto  estado,  el  rodiante,  que  por  su  especial.
condición  nos  permite  asegurar  de  manera  indiscutible  el  fin  -fe  la
rnatériá,  .aunque  el  período  de  evolución  y  de  muerte  de  la  misma.

‘háa  que  valorarlo  en  millones  de  millones  de  años.• Cuando  le’ llegue’.
sil  hota  h’a de  morir  como cualquier  pelafustán.

La  materia  tiene  su  vida,  su  iclo  de deenolvimiento  y  su  muer

te,  ‘obedeciendo  con  ello  al  principio  inmutable  que  lo  dispuso  y
dirige.
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Si  la  materia,  pues,  tiene  su  fin  determinado,  ¿cómo  es  posible
iinegarle  un  principio?  Si,  como hemos  vsto  al  principio  de  este  ca
pítulo,  aun  aquellos  fenómenos  a  los  que  con facilidad  podemos  atri
buir  la  condición  de  no  tener  fin  nos  es  punto  menos  que  imposible
concebir  que  no  hayan  tenido  principio,  ¿cómo  vamos  a  negar  eL
principio  de  existencia  de  la  materia  una  vez  que  nos  consta  que

tiene  fin?
La  materia  no  existió  siempre.  Fué  creada  y  tiene  marcada  la

4uración  de  su  vida  tal  y  como la  conocemos nosotros.
1-la  perdido  sus  cualidades  abstractas.  La  materia  no  sólo  se

‘transfoima,  sino  que  se  pierda,  quedando  así  anulado  el  principio
de  la  conservación  de  ella.

La  doctrina  atomística  ha  desaparecido.  El  átomo  desaparece  y
pferde  su  importancia  al  perder  su  condición  de  límite  de  divisibi
Ii”kad  d&1s  materia  y,  en  canibio,adquiejre  nueva  personalidad  e
importancia  mayor  cuando  dejamos  de  considerar  su  función  ma
-teri.al  de  integrar  la  molécula  y  encontramos  en  él,  no  sólo  su for
maión  especialísima  y  su  ccrnpicada  estructura  interna  así  como
las  variantes  de  uno  a  otro  átomo,  sino  cuando  medimos  las  enormes
cantidades  de  energía  que  encierra,  la  cantidad  de  energía  que es,
para  hablar  con  m4s  propiedad,  aunque  menos  gramaticalmente;
‘la  energía  que  tiene  que  ponerse  a  contribución  para  la  formación
‘de  un  átomo.  Esta  manera  de  ser  del  átomo  lo’ convierte  en  un  ser
especial,  que  unas  veces  guarda  para  sí,  avaro,  todas  sus  energías,

y  así  prolonga  su  vida  hasta  Límites extensísimos,  y, otras,,  pródigo,
las  cede  espontaneamente  en  cantidades  mas  o  menos  grandes

“Cede  así  su  vida,  j  oco  a  poco  se  disociai,  emitiendo  efluvios,  que
una  vez  impresionan  las  placas  fotográfic,  otras  se  prestan  a  la
curación  de  la»  lacras  de  la  doliente  humanidad;  también  otras  ve
ces  tranforrnaj—Jos  átomos  de  los cuerpos  que  caen  bajo  su  influen
-cia,  y  siempre   nos  presenta,  como  algo  grande  y  hermoso,  que  si
-en  un  momento  dado  pudiera  olvidar  la  obediencia  que  debe  al
principio  que  lo  creó  y  diera  suelta  a  su  energía  total,  por  una  des
integración  rapidísini  o  instantánea,  quedaría  libre  la  suficiente
para  que  con  la  de  tan  sólo  un  gramo  de  materia4  de  La más  insig
nificante  y  modesta,  hacer  iñnecesario  durante  un  año  la  cantidad
de  energía  eléctrica  que  consume  para  todas  sus  necesidades  una
población  como  Madrid.

La  materia  no  es  mAs quei una  forma  de  más  o menos  estabilidad
y  de  permanencia  de  La energía.

-                               (Continuará.)



Diario  del  salvamento  del  destructor
1—,    Jose  Luis  .i_nez

(De  «Ingeniería  Naval.»I

Por  JOSÉ  iuBf
Coronel  de  Ingenieros  de  la  Armada
Director  de lós  trabajos de  ualvamsnto

STkNDO  en  Cartagena,  en  mi  despacho,  el  día  6  de
abril,  a  las  núeve  de  la  mañana,  fuí  llamado  por
teléfono  a  la  Comandancia  general  del  Arsenal,
anunci.ndome  el  Secretario  que  acaso  tuviese  quc
salir  urgentemente  para  Ibiza,  con  ocasión  de  la

varada  del  José Ltuia Díez.  Fué  para  iní  una  gran  sorpresa  esta  no

ticia,  pues  aun  cuando  la  tarde  anterior  me llegó  un  rumor  de  acci
dente  a  dicho barco,  yo entendí  que  había  error  en  ello, y snpue  de
bía  referi,rse.  al  G/iurruca, que  en  la  bahía  de  Palma  de  Mall6rca  ha
bía  varado  sin  importancia;  Me  trasladé  a  la  Comandancia  general,
y  el  Contralmirante  Sr.  Comez-Pablos,  en  funciones  de  Jefe  ‘le  la

Base,  por  ausencia  temporal  del  Vicealmirante  Cervera,  ne  confir
mé  la  noticia,  diciéndome que  se  acababa  de  recibir  una  orden  del
Ministerio  para  que  el  dstructor  Alcalá  Galiano me  condujese  a
la  mayor  brevedad  posible  a  Ibiza,  a  fin  de  llegar  antes  de  que
cayese  la  noche  y  para  hacerme  cargo  de  los trabajos  de salvaniento
dci  Díez,  varado  en  aquella  bahía  el  día  4.  Pregunté  a  qué  hora
saidríamos  y  me  in.formaron  que  a  la  una  de  la  tarde.  Pedí  auto
.rización  para  preparar  rápidamente  personal  y  material  que  me
acompañase  o  fuese  saliendo  en  diversas  expediciones  y  hallé  toda
clase  de  facilidades  por  parte  de  todos, muy  especialmente  por  la
del  caballeroso  Contralmirante.  Se  me  dijo  que  las  últimas  noticias
del  barco  acusaban  que  no  había  agua  ninguna;  pero  tales  nuevas
eran  de  la  media  noche, y  rogué  se  preguntase  sobre  tal  extrema

ToMo cxi 1
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Llamé  al  Capitáj’i  de  Ingenieros  D.  Carlos  Lago  y  al  primer  maes
tro  de  ca’derería  D.  José  Zaragoza  para  que  me  acompañasen,  a$í
como  ünos  cuantos  operarios,  herreros  de  ribera,  motoristas,  car
pinteros,  y  dispuse  la  salida  de  dos  bombas  centrífugas  de  300 to
neladas;  adquiridas  para  ios  trabajos  del  antiguo  Espauia, así  cómo
equipos  de  soplete.  y  sold  dura.  Se .gregaron  buzos  de  la  Escue1a
con  material  para  c,orta*±ajo  el. sgiia,  y  se  organia5  la  expedición
de  todo  este  material  en  la  barcaza  K-23., que  iría  remolcada  por
el  remolcador  Gaditano. A  las  doce salió  también  para  Ibiza  la  bar
caza  petrolera,  remolcad,a  por  el  guúdacostas  Tetuán, con  el  fin  de’

transvasar  el  petróleo  del  Díez, ya  que  por  la  proximidad  al  puerto
de  Ibiza  era  peligrosa  la  idea  de  arrojario  al  mar,  aparte  del  daño
enorme  que  en  la  industria  pesquera  podría  producir.  Voluntaria
mente  se  me  presentaron  el  Teniente  cte Navío  D.  Manuel  Espino
sa  y  el  Capitán  de  Artillería  de  la  Armada  D.  Manuel  Bescos  a
ofrecerme  sus  servicios,  que  acepté  con sumo  gusto,  pites  todos  ha
bían  de  ser  muy  útiles  llegado  el  momento.

A  la  una  estábamos  a  bordo  del  Galiano el  Capitán  Lago,  el  Te
niente  de  Navío  Ftpinosa  y  el  Capitán  Besoos,  e1. m,aestró  Zarago
za,  lps  buzos  Rondón  y  Bisqnert  y  el  personal  de  operarios  de  In
genieros  y  Artillería  necesario,  con  elementos  de  corte  submarino,
ecplosivos  y  material,  de  taller.  .  .  ..

Una  empaqüetadura  del  eervomotor  del  timón  retrasó  la  salida

ha.ta  las  tresy  média,  que  levamos  anclas,  y  salimps  para  Ibiza  a
la  velocidad  de  26  nudoa  Llegamos  á  lazi diez  de, la  noche,  encon
trando  fondeado  en  la  bahía  al  Sánchei  Barcáiztegui,  que  arbolaba
la  insignia  del  Almirante  de  la  Escuadra,  y  al” Ferrándiz.  Sobre  la
ccta,  ‘r.en  el  sitioqué  seiñdica  en  la  cartá  déIbi’za,seveía  al
Diez  ‘con todo  su  aliimbradoen  funciones,  lo  cual  produjoun  alivio,
acaso  inconsciente,  pero  instintivó,  en  nuestro  ánima

Con  el  Comandante  del  Galiano, Capitán  de  Fragáta  Bástarre
che,  me  trasladé  al  Sánchez  Barcáiztgui  a  cumplimentar  al  Almi
rante,  y  allí  recogimos  impresiones  ‘sobre  la ‘situáción  del  Díez,  que
no  eran  nada  optimistas,  pues  ‘el buque - varó  a  consecuencia’  de  un
fiaerte”temporal  del  SO.,que  se  dcsensdenó  de  pronto  el  día’de  la
visita:  a  ‘Ibiza  del  Excma  Sr..  Presidente  de  la  República,  áin  dar
tiémpo-  a  nada,  y  durante  los  días.  5  y  6  ‘intentaron  sacárlo  de  su
asiento,  tirando  de  él  los’ destructorés  citados:  y’ el  remolcador  Cí
clope,  in  resultado  alguno,  pues  al’ aumentar  ‘la’ pótencia  del  tirón
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se  rompieron  dos  çabies  de  remolque  y  una  bita  de  amarre  de

Díez.  La  impresión  de  la  visita  al  Sánchez  Barcáiztei  fué  más

bien  de  angustia,  pues  se  nos  apuntó  la  posibilidad  de  otro  tempo
ral  del  SO.,  que  tendría  consecuencias  gravísimas,  y  se  respiraba
ambiente  de  pesimismo,  dado ló  infru±tuoso  de  los esfuerzos  hechos
y  las  referencias  de  un  buzo  que  reconoció  el  fondo,. encontrándolo
de  .azeina y piedra.

A  continuación;  me  trasladé  al  José  Luis  Díez  para  formarme

una  impresión  de  visu,  aun  cuando  era  difícil,  dado  lo  avanzado  de
la  hora:  las  once  de  la  noche.

El  barco  estaba  prócticamente  adrizado,  no  hacía  agua,  y  por
la  impresión  que  obtuve  se  hallaba  clavado  de  popa  fuertemente.
Cuando  trataron  de  sacarlo  e  remoihador  Cídope  (1,  y  los  destrue
tores  corrió  unos  metros  a  popa.;  pero  luego  clavároiie  las  hélices  y

no  hubo  modo  de  moverlo.
En  la  varada  perdió  un  anda  y  tenía  la  otrá  izada  con  lo  cual

•quedaba  el  barco  muy  suelto.
El  estado  de  pesos  al  varar  er.a  el  siguiente:
Petróleo,  170  toneladair.
Agua,  50 tonelada&
Torpedos,  ninguno.
Municiones,  las  que  luego  se  detallan.
En  los primeros  momentos  el  Almirante  de  la  Escuadra  requisó

dos  barcazas  de  las  salinas,  un  remolcador  pequeño  y  un  bote  alji

be,  y  con  tales  &ementos  el  día  6  sacaron  de  a  bordo:
Petróleo,  6.6 toneladas.
Agua,  40  toneladas.
300  granadas  explosivas  de  12 centímetroll.
100  .gran;adas  de  metralla.
130  granadas.  de  qjercicio.
•25  granadas  de  gran  capacidad  del  cañón,  antiaéreo.
57  granadas  de  metralla  del  cañó  antiaéreo.
10  granadas  de  ejercicio.

(1)   Perteneciente  a  la  Marina  de  guerra  española;  tos  los  recursos
en  material  y  personal  empleados  en  este  salvamento  han  sido  igualmente
españoles.  Rectificamos.  así  la  noticia,  publicada  por  la  ivista  Marittinia
atribuyendo  nacionalidad  francesa  a  ese remolcador.  También  es  oportuno
aqul  desmentir  otras  publicadas  p.  Le  Yacht,  según  las  cuates  todos  loa
destructores  de  la  escolta  presidencial  sufrieron  sverias,  y  las  del  Días
fueron  de  gran  co.nsideración.—.(Nota  de  la  ledaCeiór  de.  ¿a  REVISTA  Us
NEIiAL  tE  MAnINA.)
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644)  cargas  de  12  centímeros  en  jarras;  .

960  cargas  del  subealibre  de  12  centímetros.

166  fusiles  con  sus  machetes.

Este  material  fué  extraído  durante  la  noche  del  5  al  & y  este.

último  día  por  el  personal  de  a  bordo,.  que  trabajó  enormemente.
¡Brava  jornada!

Como  eran  las  doce  de  la  noche  y  no  había  medio  de  reconocer

en  detalle,  me  volví  al  Galiano a  preparar  trabajo  para  la  madru
gada.  .

Antes  de  acostarme  puse  un  radio  al  Jefe  de  la  Base  de  Carta

gena  pidiendo  cuatro  anclas  de  des  a  cuatro  toneladas.,  cables;  ca
denas,  boyar mes.  Al  propio  tiempo  pedí  que  el  Cíclope  fuera  a.

Mahón  en  busca  de  la  grúa  Sansón  para  desmontar  la  artillería.
El  día  7  a  las  cinco  de  1a  mañana,  empezaron  los  trabajos  dç

Vlsta  del barco varado  tomda  desde  el  faro dé Botafocli.

reconocimiento,  haciendo  un  ligero  croquis,  en  el  que  se  veían  fon
dos  de  dos  o  tres  metrós,  todo  alrededor  del  barco,  siendo  los  más

bajos  a  babor,  proa  y  por  la  popa-  Las  hélices  y  timón  est&baii
fuertemente  clavadas  en  Un; macizo  de  tierra  y  algas,   el  resto
del  buique  apenas  tocaba  en  el  banco,  pues  el  lecho  era  de  arena,
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arcilla  y  canto  rodada,  por  lo que  el  barco  había  formado  una  cama
en  el  bajo  donde  estaba  varado.  Por  estribor  el  buque  no  tocaba  en
piedra  alguna;  pero  a  babor  la  quilla  de  balance  estaba  golpeando
sobre  des  rocas  firmes  de  la  reítinga  que  forma  la  costa,  y  en  el
mismo  costado  había  una  piedra  grande,  desgastando  la  plancha,  a
la  altura  del  principio  del  castillo.

La  manera  de  sacar  ¡1  buque  sic veía  había  de  ser  dragando  por

el  sitio  en  que  menor  volumen  fuese  necesario,  y  lo  primero  seria
hacer  un  plano  exacto  de  los  alrededores  del  buque  que  nos  indi
case  las  zonas  y  profundidades  a  dragar.  Por  ello  pedí  a  la  Base

una  escavadora  de  cuchara,  ya  que,  deseonociéndose  la  clase  de  fon
dos  que  podríamos  encontrar,  sería  aquel  tipo  de  draga,  dentro  d’
las  de  pequeño  calado,  la  que  serviría  para  cualquier  especie  de
terreno,  puesto  que  disponíamos  de  trituradora  eléctricas  y  de  ex
plosivos.

En  cuanto  a  las  piedras  y  rocas  que  teníamos  por  babor,,  la  so
lución  fué  que  los  buzos  embragaran  la  de  proa,  en  cuya  faena  se
distinguió  notablemente  el  primero  D.  Pablo  Rondón,  ya  que  a  las

vecen  aprovechaba  el  balance  del  buque  cuando  éste  se  separaba
unos  centímetros  de  la  piedra,  con  riesgo  de  su  persona,  y  hube  de
frenarle  en  sus  ímpetus  por  lo temerario  de  su  trabaje.  En  cuanto
a  la  roca  firme,  lo  mejor  era  separar  el  casco  de  ella,  como  así  se
consiguió,  dando  el  anda  del  Díez  por  la  proa  y  temp]ándola  muy
bien.

Por  la  tarde  llegó  el  remolcador  Gaditano  con  la  barcaza  petro

lera  Se  vaciaron  en  ella  39  toneladas  de  petróleo,  quedando  58  a
bordo,  en  tanto  que  las  de  agua  se  iban  consumiendo  en:  la  cal
dera.

Las  faenas  se  hacían  con  alguna  dificultad,  pues  bahía  viento
de  tierra,  que  levantaba  ligera  marejadilla.  Además,  el  barómetro

estaba  muy  alto  y  el  nivel  del  agua,  que  el  día  de  la  varada  fué
muy  elevado  por  la  tempestad  del  SO.  y  descenso  barométrico

(740  milímetros),  estaba  luego  40  centímetros  más  bajo, .,siguiendo
en;  días  sucesivos  la  variación  que  se  indica  en  la  figura.,  de  acuer
do  en  parte  con  las  oscilaciones  barométricas.  Era  éste  un  factor
destoncertante,,  pues  cuando  a  duras  penas  conseguíamos  disminuir
calados,  a  razón  de  siete  toneladas  por  centímetro,  se  presentaban
descensos  de  nivel  de  10  a  12  centímetros  en  el  mar  que  deshacían
nuestra  labor,  aun  cuando  la  esperanza  de  una  nueva  subida  nos



DIARIO  DEL  SALVAMENTO  DEL  DESTRUCTOR «JOSÉ  LUIS  DIEZ»  1 83



184                    AGOSTO 1932i

alentaba,  y  más  viendo  que  el  nivel  bajo  tenía  la  compenación  de
un  tiempo  bueno  y  de  unos  vientos  norteños!  o  del  E.!, que  en  nada

perjudicaban  al  barco.  En  espera  de  la  grúa  Sansón,  y  para  ganar
tiempo,  se  empezó  a  soltar  la  artillería  cte popa  y  los  tubos  de  lan
zar  para  desmontarlos  en  momento  oportuno.

Por  la  noshe  volví  a  solicitar  insiçten.temente  la  dra.ga,  en  la
cual  cifraba  la  solución  dei nuestro  problema,  y  aunque  la  situación

la  juzgaba  seria,  como  la  de  toda  varada,,  me  sentí  optimista  y
cosmigo  todos  los  demás,  que  teníamos  una  gran  confianza  en  que

el  buque  sería  salvado.  Gon  esta  impresión  nos  amaneció  el  día  8
con  una  calma  absoluta,,  el; barómetro  muy  alto  y  el  nivel  del  mar
bajando.

La  noche  anteriór  había  llegado  el  transporte  Almirante  Lobo,
y  a  él  trasbordamos,  todo  el  personal  del  salvamento.

El  Díez,  bajo  la  acción  del  anda  de  proa,  fué  corriendo  a  estri
bor  durante  la  noche  unos  tres  metros,!  permaneciendo  con  la  popa

clavada;  pero  alejando  el  peligro  de  las  rocas  en  que  tocaba  por
babor.  La  proa  había  removido  sU. cama,  y  se  apreciaba  el  agua

muy  enturbiada  desde  la  ruda  hasta  el  fin  del  castillo  por  el  ligc
rísimo  balanoe  que  removía  la  arena.

Procedimos  a  hacer  un  minucioso  plano  del  fondo,  trabajando
en  él  con  toda  actividad  el  Capitán  Lago,  auxiliado  por  otros  Ofi
ciales.

No  teníamos  agua  ninguna  a  bordo,  por  lo cual  el  alumbrado  se
había  hecho  con  el  grupo  Diesel;  pero  en  lotes  empezó  a  llegar  el
agua,,  y  a  las  diez  de  la  mañana  encendimos  la  caldera,  a  fin  de
poder  sacar  más  petróleo.

Pensando  due  al  llegar  las  anclas  pedidas  sería  muy  difícil  u
manejo  a  popa,  preparamos  el  torno  de  izar  torpedos,  que  está  al
centro  del  buquq,  y  lo  afirmamos  a  popa  Este  afirmado  fué  cues
tión  de  media  hora,  pues  con  soplete  y  punzón  se  abrieron  rápida
mente  los  orificion  necesarios  en  cubierta,  respetando  los baos  y  re
machando  la  basada  del  chigre  a  la  toldilla.

Al  mediodía  llegó  el  Tetuán  con  la  barcaza  K-23  e  inmediata
mente  el  Teniente  de  Navío  Espinosa  procedió  a  tender  un•  anda
por  la  aleta  de  estribor,,  que  ‘quedó muy  bien  templada,  dejando  al

barco  bastante  trincado.
Recibida  autorisación  para  ello,  salió  el  remolcador  Cíclope  por

la  tarde  en  busca  de  la  grúa  Sansón,  que  estaba  en  Mahón.
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También  recibí  noticias  de  la’Bae  diciéndome  se  hacían  activas
gestiones  para  buscar  excavadora  de  cuchara.

Sacamos  30  toneladás  de  petróleo,  quedando  unas  38  a  bordo;
20  para  el  consumo  de  calderas,  y  ocho,  que  ya  era  imposible  sa
can  por  ser  los  residuos  eh  fondos: de  tanques.

El  condensador  de  babor  trabajaba  con  una  circulación  def ce
tussa;  pero  el  de  estribor  no  había  manera  de  que  trabajase,  por
no:  circular  agua  y  estar  el  Kingston  de  entrada  atorado,  sin  po
derse  cerrar,  a  consecuencia  de  lo  que  aspiró  en  la  varada.

Las  máquinas  no• viraban  por  estar  las  hélices  mu  clavadas,

y  el  timón,  según  noticias  de  les  buzos,  tenía  más  de  un  metro
entérrado.

El  ctía 9  amaneció  con ligero  Levante,  que  producía  un  mar  de
reboso  en  el  faro  de  Botafoch,  que  llegaba  suaveniente  al  Díez.
Como  la  figura  de  las  dos  anclas  y  el  buque  era  fácihnente  defo
mable,  se  dió otra  anda  por  la  popa.

Recibí  un  radio  de  la  Base  ofreciéndome  una  draga  de  cuchara
o  una  de  succión,  amba  en  Valencia,  y  pedí  lá  de  cuchara,  pues,

—

-                  -

Ç1

iu  ¿Díez» el  dia de la vai ada.
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no  conociendo  dat  de  la  otra  ni  del  fon&,  temí  que  la  succiona
dora  no  pudiese  trabajar  desde  el  pririeipio  en  fondc  tan  bajos.
En  consecuencia,  a  las cuatro  de  la  tarde  sale  el  Tetuán  para  traer
la  dragade  cuehara.

Los  buzos trabajaron  en  aclarar  las  hélices,  pero  con  mucha  di
ficultad,  pues  e  macizo  estaba  muy  recubierto  de. a4lgas y  era’  muy

fuerte  1a  areilla,  por  lo  cual  tuvimos  que  aplicar  lae  bombas: cen
trífujgas  para  impulsar  una  corriente  debajo  del  agua  y  excavar

con  ella.
Por  la  tarde  dimos  un  cable  a  tierra  por  la  misma  proa.  fiján

El  buque  al  día siguiente de la  varada.

dolo  a  un  montón  de  piedras  que  había  en  el  dique  que  cierra  Bo
tafoch,  haciendo  esta  faena  con  gran  precisión  el  infatigáble  Te
ninte  de  Navío  Fapinosa..

Siguió  el  plano  en  gran  actividad,  inelinándome  más  a  la  solu
ción  de  sacar  el  barco pór  la  popa,  y  también  el  trabajo  en  la  arti
Ilería  iba  a  toda  marcha.

El  domingo 10  se  envió  agua  al  Díez en  botes  del  Lobo y  e  im
provisaron  las  boquillas  para  las  mangueras.  de  las  bombas.



DIARIO  DEL  SALVAMENTO  DEL  DESTRUCTOR  «JOSÉ LUIS  IMEZ»  189

El  cable  viejo  había  abierto  por  desgaste  una  cavidad  en  una
de  las  roldanas,  que  fué  rápidamente  rellena  con  soldadura,  a  fin
de  évitar  que  volviese  a  salir  de  su  sitio  el  nuevo  cable  y  pudiera

reproducirse  la  avería.
•   El! dragado  se  hacía  bastante  deprisa,  pues  la  cuchara  cog  en
cada  golpe  por  lo  menos  dos. metros  cúbicos,  y  como  daba  15  por
hora:,  término  medio,  resultaba  una  capacidad  mínima  de  30  metios
cúbicos  hora.  Era  de  admirar  la  pericia  y  constancia  de  los  opera
rios  de  la  draga,.  que  hacían  con  la  cuchara  verdaderas  filigranas,
arrojándola  a  unos  centímetros  del  casco  con  una  precisión  asom
brosa.

•   Al mediodía  llegS  el  Cíclope con  la. grúa,  y  en  seguida  procedió
el  Capitán  Bescos’ a  desmontar  los  des  cañones  de  popa  y  el  anti

aéreo,  así  como  los  tubos  de  lanzar,  no  quitando  los  ‘ca.ñones de
proa  porque  como  el  centro  de  gravedd  del  barco  estaba  bastante  a

popa,  no  quise’  aumentar  más  la  diferencia  de  calados  por  conse
guir  la  reducción  del  calado  medio  en  tres  centímetros  más,  que  es
lo  ‘que  representaría  la  supresión  del  resto  de  la  artillería.  Que
damos  con  los  calados  2,32  metros  a  proa,  3,20  a  popa  y  2,76  ca
lado  medio,  teniendo  a  bordo  20  toneladas  de  agua  para  consumo,

que  en  un  momento  dado, podría  achicar,  y  quedando  los  conden
sadores  llenos,  pujes  como  los  Kingstonsi  no  cerraban  no  había  ma

nera  de  vaciarlos,  a.  menos  de  dar  unos  palletes»  ccxia muy  difícil
por  estar  el  buque  en  su  cama.  Quedaban,  pues,  para  llevar  el
barco  a  su  condición  de  lastre  unas  60  toneladas,  de  las  cuales,  30,
de  agua  y  petróleq,  podrían  ser  desalojadas  en  cualquier  momento,

y  como  quitaba  la  obra  refractaria  de  tres  calderas,  podía  ponerme
fácilmente  en  el  calado  medio  de  2169, correspondiente  a  tal  con
dicián.

El  día  13 siguió  subiendo  el  barómetro,  que; estaba  en  770  milí

metros,  y  el  agua  bajando  de  nivel,  con  el  viento  del  N.
Se  colocaron  en  el  Almtran.te Lobo los  tres  cañones  y  quedando

los  tubos  . sobre  la  batea  de  la  grúa  en  espera  de  ulteriores  deci
siones.

Se  dragó  un  pozo  profundo  a  estribor  de  las  hélices,  con  objeto
de  que  los  buzos  tueran  excavando  una  zançja por  la  cara  de  proa

de  las  mismas  y  tener  donde  echar  los  materiales  de  dicha  zanja,
‘a’ la  que  a  su  vez  frían  cayendo  los que  iban  saliendo  al  desenterrar
las  hélices  y  el  timón.
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‘Se  ccíntiñuó  dragando  por  el  costadó  de  estribor;  pero  corno el

1an.  cte  salida  del  barco  era  abrirlo  de  pepa,  hubo  necesidad  de

fIjar  la  próa  por  el  lado  do  tierra,  ya  que  bajo  la  llamada  del  del
anda  y  la  acción  del  dragado,  ayudados  por  el  viento  N.  que  azo
taba  el  castifio  por  babor,  se  iba  corriendo  la  proa  más  de  lo  con
venieñte,  como se  aprecia  en. el  plano.  Para  fijar  un  cable  en  tierra
e  improvisó  un  noray  con  plancha  de  acero,  tablones  y  cemento,.
que  permitió  dar  aquéL

El  día  14  se  continuó  temprano  dragando,  y  corno ya  se  había
llegado  a  la  parte  de  popa  del  costado  de  estribor,  se  aflojaran  las
cadenas  de  Ja  aleta  para  poder  dragar  en  aquella  zona,  a  fin  de  que

los  buzos  dieran  salida  al  material  que  iban  sacando  da  una  zan,ja
transversal  que  iban  abriendo  por  la  cara  de  papa  de  las  hélices.

Al  mediodía  saltó  bruscamente  el  viento  al  SO.  y  einpe5  a  br
marse  mar  ‘qué  movía  al  barco  con  el  natural  mal  efecto  de  se.ntir
los  pantocazos  que  hacían  vibrar  toda  la  estructura

Se  atendió  en  seguida  a  la  anclas,,  que  quedaron  templadas,  y

se  observaba  un  ruido  en  la  cámara  de  máquinas,  que  hacía  soepe
•char  tocase  el  casco  con piedra.  OL.  -‘  s  comprobó  que  el  tal  rui

do  era  debido  a  la  reacción  de  las  hes,  fijas  al  terreno,  sobre  la
máquina,  al  balancear  ésta,  se  desembragaron  las  máquinas  y  cesó

el  ruido.

Por  la  noche  quedaren  durmiendo,  a  bordo  el  Teniente  de  Na
vío  Espinosa  y  el’ Capitán  Lago,  con  instrucciones  sobre  inundación
de  tanques  y  sentinas  hasta  150  toneladas  en  caso  de  aumentar  di
movimiento  y  orden  de  avisarme  a  cualquier  anomalía;  pero  afortu
nadamente  nada  ocurrió,  y  el  viento  cayó  del  todo  al  amane..er  el-
día  15  con  brisa  del  N.. y  NO..  que  permitió  reanudar  el  dragado.

El  barómetro  bajó  y  el  nivel  del  agua  inició  la  subida  correspon
diente  a1 SO  pasado  y  al  doenso  barométrico.

Todo  iba  prepárándose  bien  para  el  final  dé’,  dragado,  ,en  tanto
los  buzos  tenían  casi  desenterradas  las  hélices,  las  máquinas  ya  vi

raban  algo  y  el  timón  empezaba  a  pockr  ir  a  la  banda,  El  día  fué
aprovechadísimo  y  la  canal  de  pepa  quedé  prácticamente  dragada.

‘El  sábado  16  se  empezó  muy  temprano  a  repasar  el  dragado

general  y  rectificar  balizas,  cosa  muy  difícil,  pues  teníamos  fuerte
viento  del  NO,  que  veflía’ competamente  empopado  al  Díaz  y,  por
tanto,  nada  perturbaba’ai  barco,  pero  sí  a  las  faenas  del ,balizaiaien
te.  Sin  embargo,  el  Díez  se  sentía  boyante  a  media  mañana  cuando
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los  buzos  dejaron  libres  las  hélices,  y  a  las  onée  eobrainos  cadena
del  anda  de  la  aleta  dé  estribor  y  suavemente  nos  abrimos  de
popa  y  cogimos  la  enfilación  en  que  había  de  saiir.  Comó teñíámo3
que  ir  largando  todas  lascadéna&  dé  las  anclas  y  dejariaé  ba.izadas,

nos  enconbaríarnOs,  en  la  hipóte.is  de  que  el  huquesaliera,  sinun
element6  de  fondco,  y  aunque  el  Cíclopé  tiraría  de  él,  había  de
tenerse  en: cuenta  que,  por  el  calado  del  remolcadOr,  éste  debería
dar  un  remolqúe  de  unos  200 metros,  cuyo  remolqtle  no  era  lo
mejor:  pata  manejar  luego  el  Dícz  con  el  viento  que  hacía,  y  en
vistá  de  ello  se  trajo  un  anda  del  ÁlcaláJ Galiano con ocho  grilletes

de  cadena,  que  se  armó  en  el  éscobén  de  babor  del  flíez.  En  espera
de  que  amainara  el  viento,  comimos,  y  entre  tanto  saltó  aquél
al  SO.  a  las  dos  de  la  tarde;  pero  con  poca  intensidad.:  Este  viento,
si  bien  podía  dificultar  la  faena  por  la  marejadilla,  tenía,  en  cam
bio,  la  irentaja  de  echarnos  algo  hacia  tierra  una  vez  que  estuvié

ramos  sueltos,  y: como  el  Cíclope habría  de  tirar  por  la  popa  con
tendencia  a  separarnos  de  tierra,  y  lo  mismo  podíamos  hacer  con
el  Gaditano sujetándole  la  popaÇ el  viento  podría  suplir  las  guías,
que  muy  difícilmente  hubtéramos  tenido  que  llevar  por  la  cesta
en  caso  contrario,  pues  la  zona  de  dragado  era  muy  ceñida,  méacinie
teniendo  en:  cuenta  que  todo  el  material  : extraído  se  había  ido
echando  por: el, costado  dé  estribor  del  Díez, haciendo  más  pronun
ciado  el  bajo  que  ya  :de por  sí  había.

Esperé,:  pues,  a  que  el  viento  fuese  :m?64s flojo,  y  todo  preparado,
con  el  cable  de  remolque  dado  a  la  basada  del  cañAn  de  popa  y
pasado  por  el  gancho  de  remolque,  a  tas  diez  y  seis  horas  y  veinti
cinco  di  orden  :d  Qí4ope  de empezar  a  tirar.

Apenas  inició  el  :re,lcador  la  faena:  de  levar,  y  con  el  so’o es
fuerzo  :de:cobrar  de  su  anda,  se  desplazó  el  Díez  :sua1Tem1te  unos
10  metros;  pero  detuvo  su  marcha  en  medio  de  la  natural  expec
tación  reinante.  El  buzo  D.  Pablo  Rondón  en  quien  tengo  la  mayor
confianza,  iba  encargado  de  la  sonda  en  la  toldilla.

Se  sondó  la  popa,  y  teniamos  :un  ligerísimo  mogote,  acaso  por

estar  demasiado  a  babor  y  tener  allí  detritus  del, dragado;  como
:lo  era  un  leve  montículo  se  ordenó  al: Cíclope ir  a: babor  suyo,  y

apeflaí  inició  el  tirón,  ya  rectificado,  siguió:  el  Díez  desplazándose

sin  estorbos,   a  las  diez  y  siete  horas  se  vió  libre  en  medio  dé  la
bahí&  FIl momento  fué  de: uná  emoción::: intensísim&  :Dí  gracias  a
Dios,  a  quien  me  había  encomendado  un  momento  antes: :de  :orde.
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nar  «avante»,  y  abracé  al  Teniente  de  Navío  Espinosa,  que  como
caq)itán  de  bandøras me  acompáñab,  subidos  en  el  empiazanuen
to  del  cafidn  alto  de :popa.

La  dptación  prorrumpió  en  vítores  y  corrí  al  puente,  donde
estaba  el  Capitán  Lago,  colaborador eficacísimo  del  éxito,  que  diri
gía  la  maniobra del  Gaditano; que  retenía  la proas y  allí  abrazamos
al  Teniente  de  Navío  Valero,  Comandante  accidental  del  barco,  y
en  aquel  abrazo  estreché  a  toda  a  dotación,  que  tan  bravamente
•había  luchado  en  las  horas  de  angustia  y  ‘que con  esa  magia  que
encierra  di  alma  española  trocó  .5-u anhelo  en  humorjstn1d cantando
la  conocida  estrofa  de  la  inmortal  mrzueJa:

Dichoso  aquel que tiene  su casa  a  flote...

Con  toda  calma  se  efectuaron  ia  maniobras  necesarias,  y  a  las
siete  estabamos listos  aqi  ella  tarde  y  amarrado el  Díez  a  un  muelle
del  puerto  de  Ibiza,  seguro  el  barco y  tranquilos  los  ánimos.

Fué  el  17  domingo y  día  de  absoluto  descanso,  quedándonos por
despejarla  incógnitá  de  si  el  barco podría o  no  ir  por  sus  máquinas
a  Cartagena.

El  18  se  dedicó, a  comproba,r  tal  extremo  y  a. reconocer  ei  casco
-por  dentro  y  por  fuera.  Los  buzos  no hallaron  sino  depcrfectos  en
las  hélices,  y  ni  en  tanques,  ni  sentinas,  ni  pañoles  se  apreció  la
mnor  señal  de  avecía.

La  circulación  de  babor  era  muy  precaria,  y  la  de  estribor,
nula;  pero  el  personal  de  a  bordo trabajd  con  gran  ahinco,  y  aun
cuando  no  se  podía  cerrar  del  todo  los  Kin,gstons  de  entrada,  se
procedió  a  limpiar  las  rejifla,s,  filtros  y  las  placas  de  tubós  de  los
condensadores,  quitando  las  tapas  do  los  registros  altos  de  los mis
moa  y  metiéndose  fqgpn,eros a  sacar  la  basura,  con  agua  a  medio.

cuerpo,  y  expulsando  con  los  eyectores  la  que  entraba  por  los
kingstons.

En.  tanto  se  iban  alistando,  y  aprovechando que  la  grúa  no  po
día  salir  para  Mahóp  por  no  ser-el  tiempo  propicio  par  tal  reinol
que,  el  Capitáp  Bescos  montd en  cinco  horas  ls  tres  cañones  y  los
dos  grupos  de  lanzar  con  lo  cual  quedó  el  Díez  con  su  normal  as
pecto,  mejorado  por  momentos  por  el  constante  afán  de  su  dota
ción.

Las  anclas  balizadas  fueron  cobradas  por  la  misma  draga  en
funciones  de  grúa.



DIARIO  DEL  SALVAMENTO  DEL  DESTRUCTOR «JoS  LUIS  DIEZ»  193.

El  día  19 fué  dédicado a  repostar  los barcos y  recoger  materia
les,  y  el  20, de  mañana,  probó  el  Díez  sus  maquinas,  que  dieron

El  buque  en  el  dique de Cartagena.

durante  das  horas  120 r.  p.  m.  sin  ningún  ntratiempo.  Fueron
saliendo  en  diferentes  expediciones todos  los  barcos, y  a  las  5eis
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de  la  tarde  cerramos  la  aventura,  jaliend  el  Díez  y  el  Alcalá Ga
¿jano,  que  con toda  filicidad  hicieron  su  viaje  at Cartagena  a  11,5
nudos.

El  Díez  entró  en! dique,  y  nicamente  io  pulimentado  de  su
fonde,  a  leve  iniciación  de  alguna  abolladura  que  las  ávidas  pie

dras,  a  tiempo  separadas,  quisieron  producir  y  un  par  de  despor
tillo5  en  la  hélice  de  babor  pueden  hacer  suponer  que  estuvo  once
días  varadó  en  las  garras  de  la  tkrra,  que  siente  acicatada  su  co
dicia  cuando  la  fiereza  de  un  temporal  la  hace  sospechar  pitima
una  presa.

Mortunatrnente,  la  voluntad   el  tesón  de  los  hombres  pu
dieron  más  que  la  fatal  coalición  de  los elementos,  y  la  Marina  supo
saborear  la  inefable  alegría  de  la  vuelta  del  hijo  pródigo.

No  quiero  cerrar  esta  informaciór  sin  repetir  una  vez  más  mi
entusiasta  felicitación  a  todos, del Cbnrnndante  al  marinero,  del  In
geniem  al  operario,  los  que  con tanto  denuedo  trabajaron,  herma
nados  por  entrañable  compenetración,  qun  es  la  única  forma  de
que  el  éxito  corone  una  empresa.

Y  al  mismo  tiempo  quiero  hácer  constar  mi  profundo  agradeci
miento  a  todas  las  utoridades,  que  desdé  el  Ministerio,  Jefatura
de  la  Bare  Naval  Principal  y  Arsenal  de  Cartagena  me  dieron  todo
género  de  faciqidades,  disponiendo  con  una  rapidez  y  una  eficacia
admiral4es  el  envío  de  cuanto  recurso  solicité.



El  Oficial  de Marina  y  la  previsión
del  tiempo

Por  ci Capit&n de corbete
CÁSTOR  IBAÑEZ  D  ALDECOA

(Coi clusión) (1).

ECHA  la  exposición  del  modu  de  previsión  por  1a

que  no  son  m;s  que  el  mismo  método  en  forma  deL          de la  presión,,  transcribimos  el  texto  de  las  reglas.
recordatorio.  Las  reglas  en  reaiidd  soii  25,  pues
las  d  restantes,  que  se  refieren  a  una  situación

especial  meteorológica  en  Europa  occidental,  la  p.rmiera,  y  la  otra,
a  fenómeno  observado  asimismo  en  Europa  con  vientos  determina-
dos,  no  puede  decirse  pertenezcan  al  método  en  sí.

Reglas relativas  a  la  subida  del.  baró’nvetro.

1.a  Vientos  de  fuerza  superior  a  la  normal,  es  decir,,  excesivos
con  relación  al  gradiente,  produceni  im  alza,  barométrica  en  las:

ventiuatro  horas,  por  l  regular,  proporcional  al  excelso de  viento..
2.°  Toda  depresión  que  origina  vientos  de  fuerza  superior  a

la  normal  se  llenarí  m  o  menos  rápidamente.
Si  por  todos  los lados  son, los  vientos  por  e:xcjeo y  convergentes,.

se  originará  el  fenómeno  de  compresiói  del  cición  en  el  mismc»

(1)  REVISTA  GENERAL »  MARINA,  Junio 1932.
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sitio  en  veinticuatro  y  a  veces  en  doce  horas,  con  alza  barométrica

ma4xirna  en  el  centro,.
 Toda  depresión  que  a  su  llegada  determina  vientes  dema

siado  fuertes,,  bien  sea  con  relación  al  gradiente  o  bien  con  la  in
tenpjdad  4e  la  baja  barométrica,  no  podrá  avanzar,  quedandó  esta
ciónaria  si’ n6  S7reiíelida  por  Ún  alza  barométrica

4”  Dos  vientos  opuestgs  y  convergentes,  de  fuerza  superior  a

la  normal,  son  suficientes  para  conseguir  la  compresión  del  ciclón,
‘tanto  más  rápidamente  cuan½  más  pr&mos  al  centro  se  encuen

tren  estos  vientos.
5.”  Toda  deprsión  que  en  vez  de  una  calma  central  teórica

presenta  en  la  región  centra1  vientos  fuertes  será  destruída  den

tro  dé  las  vein:ticuatro  horas.  Esta  regla  es  aplicable  a  mínimos  de
présión.  sin  el  carárcter  de  depresión  organizada.

6.”  Dos  zonas  de  presiones  altas  y  con  banfmetro  en  alza,, se

paradas  por  una  depresión  o  centro  de  mínima,  tienden  a  unirse  y
anular  la  baja  presión  que  las  separa.

7  Todo  viento  anormal  por  exceso  arrastra  hacia  su  izojuier

da  las  altas  presiones  normalmente  a  su  dirección  y  producirá  en
esta  región  una  zona  anticiclónica  si  la  región  no  era  dé  presión
débji,o  mínima.

8.”  Vientos  convergentes,  y  por  exceso  sobre  el  normal,,  que  a
su  izquierda  tienen  una  zona  de  presión  uniforme  o  de  vientos
débiles,  originarán  en  esta  zona  una  subida  máxjma  del  baróme

trc  es  decir,  mayor  que  en  otra  regiYan cercana.
9.”  Vientos  convergentes,  notablemente  por  exceso  sobre  ci

normal  y  soplando  en. el  semicírculo  peligroso de  un  oiclón,  traerán
como  consecuencia  dentro  de  las  veinticuatro  horas  una  zona  de
calma,,  con  alza  barométrica;  esto  cuando  sea  notada  ‘la presencia

del  SIón  claramente,  sin  la  concurrencia  de  otro  de  igual  natu
raleza.

10.  Vientos  convergentes,  por  exceso  sobre  el  normal,  soplan
do  en  el  semicírculo  manejable,  producirán  una  subida  del  baró

metro  disminuyendo  progresivamente  de  intensidad.

Reglas  relativas  a  la  bajada del  barón etro.

11.  Vientos  de  fuerza  inferior  a  la  normal,  o  sea  anormales
por  defecto  con  relación  al  gradiente,  originarán  una  baja  haro-
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métrica  en  las  veinticuatro  horas,  por  lo  regular  en  proporción  a  la
importancia  de  la  anomalía.

12.  Toda  depresión  que  determine  una  importante  baja  baro

métrica  sin  producir  vientos  de  fuerza  correspondiente  al  gradien
te  aumentará  de  valor,  y  así,  pequeñas  depresionesi  en  apariencia
se  transforman  en  borrascas  de  importancia.

13.  Dos  vientos,  divergente  el  uno  respecto  al  otro,  de  fuerza
superior  o  simplemente  igual  a  la  normal  y  soplando  principalmen
te  en  las  proximidades  de  una  zonn- donde  el  barómetro  baja,  crean
inmediatamente  una  depresión  en  las  veinticuatro  horas  o  destru
yen  k(3  anticiclonea

14.  Todo  viento  divergente,  principalmente  en  exceso  sobré  el

normal,  es  un  viento,  que  atrae  a  una  depresión  que  se  encuentre
a  su  derech&  La  bajada  barométrica  será1 tanto  mayor  cuanto  más
fuerte  sople  y  si  existe  en  una  en  que  ya  se  inicia  o  nota  una
baja  del  barómetroL

15.  Toda  depresión  se  dirige  hacia  la  zona  de  menor  resisten

cia.  Estas  zona  propicias  al  paso  de  ciclones  y  ‘que  marcan  la
trayectoria,  están  caracterizadas  por  ‘háber  en  ellas  vientos  flojos  o
débiles  proporcionalmente,  y  especialmente  por  vientos  diver
gentes.

16.  Toda  depresidn  solicitada  por  varias  zonas  de  menor  resis
tencia  se  dirigirá,  bien  por  su  mínimo  absoluta,  bien  por  un  máxi

mo  de  baja  barométrica,  hacia  una  u  otra  de  las  sonas  de  menor
resistencia.  Más  bien  lo  liará  hacia  la  zona  en  que  el  barómetro
baje  que  a  la  que  muestra  alguna  subida

17.  Dos  depresiones  coexistentes,  separadas  por  una  zona  de
altas  presiones  relativas,  con  vientos  divergentes  unos  respecto  a
otros,  deberán  unirse  hacia  la  dorsal de  las  presiones  altas,  en  un
cicl4n  más  importante  que  cada  una  de, ellas.

18.  Dos  zonas  de  bajas  presiones,  con  baja  barométrica  simul

tánea,  tienden  a  unirse,  avanzando  las  dos  hasta  suerponersc,  su
mando  los  valores  de  la  baja.  Así,  una  zona  de  —5,  con  otra  tam
bién  de  —5,  tienden  a6 unirse  en  un  centro  cuya  baja  será  de
—10  milímetros.

19.  Toda  anomalía  en  la  dirección  de  lbs  vientos.,  que  teórica
mente  deben  ser  convergentes  y  céntrípøtçs  respecto  a  una  depre
sión  organizada,  és  el  indicio,  o de  que  se  acerca.  una  nueva  depre
sión,  o  bien  de  una  formación  ciclónica.  ‘La existencia  de:  varias
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ánomálías  en  la  dirección   fuerza  de  los  vientos  en  estaciones  de
una  zona  restringida  indican  la  formación  inmediata,  o  próxima
de  una  importan(Le depresión.  En  este  caso! hay  unión  de  varias  pe
queñas  depresiones,  o  simplemente  de  chubascos,  formando  una  de
presión  más  considerable  que  ninguna  de  las  parciales.

3.—Reglas  rekztivas  a aisos  mixtos  de alza y  baja.

20.  Sea  a  consecuencia  de  vientos  convergentes  y  ciclónicos,  o
por  vientos  divergentes  y  anticiclónicos,  la  presión  se  dirige  de
derecha  a  izquierda,  según  la, línea  perpendicular  a  la  dirección  del
vientb,  y  con  una  veilocidad  e  importancia  proporcionales  al  exce
so  del  viento  sobre  el  normal.

21.  Toda  dep.resión  cuya!  región  de  baja!  barométrica  áxima
no  coincide  con el  mínimo  de  presión  está  en  vías  de  desaparecer  y

lleinarse  progresivamente,  e  incluso  inmediatamente,  si  en  esa  re
gión  de  baja  máxima  hay  vientos  anormalas  por  exceso.

22.  Vientos  del  NE.  o  del  E.,, cualqúiera  que  sea  su  fuerza,  de
terminados  por  un!a baja,  lejana!  hacia  el  Sur,  traerán,  consigo  o les
seguirá  una  baja  barométrica  en  tanto  que  el  movimiento  de  baja
en  la  re!gión del  Sur  persista.

Si  los  vientos,  del  E.  o  NE.  son  por  exceso  prodúcirá,n  una  su
buda;  pero  solamente  si  en  la  región  Sur  hay  también  movimiento
en  alza.!

23.  Vientos  convergentes,  de  fuerza  normal  o  con  exceso,  en
régimen  de  presiones  débiles  o  de  barómetro!  subiendo,  producirán
una  subida  o  la  continuación  del  movimiento  en  alza,;  sin  embar
go,  todoviento  simipleinente normal  indica,  en  general, presión  es
tacionaria.

24.  Toda! variación  !de! presión,  prevista  por  la  existencia  de
vientos  por  exceso,  deberá  verifiaarse en  (as veinticuatro  horas.

Se  hará  notar,!  sea  en  la  tarde  del  mismo  día  de  la  previsión,
es  decir,  a  las  doce  horas,  aproximadamente,  de  la  observaci(n  de
los  vientos,  o,  más  frecuentemente,  en  la  mañana  siguiente!;  ex
cepciona1mente,  a  las  treinta  y  seis  horas.  El  error  no  persi3te  ja
más  más  allá  de! cuarenta  y  ocho  horas.

25.  Cuando  un  área,  de  alta  presión  se  di!rige  hacia  una  re

gión,  a  la  que  asimismo  concurre  una  depresión,  se.  provoca!  un
conflicto  entre  los dos fenómenos.  Es  de  prever  la  aparición  de  vien
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tos  anormales  por  exceso,  tempestuosos,  y  en  proporción  con  la
importancia  de los movimientos de  depresión  prejuzgados.

26.  Toda depresión  o zona  de baja  m4xima que  se  encueittra
a  la  derecha de vientos  del Sur  deberá  retroceder,  en  las veiriticua
tro  horas,  hacia  el  Oeste,. determinando  en  la  zona  de kis  vientos
del  Sur  fuertes  vientos,  proporcionados a  la  intensidad  de la  baja
observada.

27.  Vientos divergentes  del NE. y  NW., adosados unos y  otros
a  una  dorsa  o punto  de  alta  presión,  producirán  una  baja  baro
métrica  en  la  dorsal, incluso producirán  una  depresión,  en  relación
con  la  intensidad  de los vientos  y según  la intensidad  y proximidad!
de  ls  zonas presentes  de  baja.

Nefelisrma—Sucesión  nubosa.—F2 estudio  de  las  nubes  t!ene
para  la  previsión  en  la  mar  especial interés:  para  el  que  no  ten
ga  datos de  otras  estaciones, las  nubes  y  sus  instrumentos  sen  los
solos  medios con que  cuenta;  para  el  que  pueda  hacer  la  carta  del
tiempo,  puede  emplØar el  método  mixto,  con  el  que  tendrá  má3
elemenitos  de juicio.

Es  bien  sabido que  toda  depresión  atmosférica va  acompañada
de  un  sistema  de  nubes  bastante  definido, fenómeno  contrastado
hace  unos sesenta  años,  y  que  se  observa  lo mismo en  los  ciclones
del  Atlántico  y  Pacífico ‘que en  los huracanes  de  las  Antillas,  ba
guies  filipinos, tifones  de los mares  de  China  o depresiones  polares
o  mediterráneas.  La  primacía  de la  observación de  este  fenómeno
de  la  conexión entre  las nubes  de determinada  categoría  y las  de
presiones  pertenece  al  español  P.  Viñes,  cuyos  trabajos  sobn  los
huracanes  de  las  Antillas  fueron  tan  completos, que  poco más  ha
podido  añadirse  a  lo investigado  por  aquel sabio!. Casi en Za misma
época  realizaba en  Europa  aii,áiogos trabajos  Guilbert,  al  que  en  el
mismo  estudio  de  la  sucesión  nubosa corresponde  tanto  mérito,! si
bien  la  mayor  frecuencia  de  depresiones  en  Europa  hace má3 f á
cii  la  observación y  consiguiente  deducción de: las  leyes que  rigenestas  formaciones.

No  juzgamos exagerado  el  afirmar  que  la  clasificación y  obser
vación  exacta  de las nubes  es el  punto  que  puede prestarse  a  error
más  fácilmente  en  Meteorología:  los autores,  cuanto  más  quieren
especificar  o  catalogar  las  nubes,  complican  más  la  terminología,
produciendo  más  bien  confusión y  aburrimiento  que  el  fijar  bien
las  ideas; así,  el fijar  la altura  de una  clase de nubes entre  los 8.000
y  los  10.000 metros,  para  que  estas  mismas nubes  puedan  deseen-
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der  a  alttiras  comprendidas  entre  los  4.000 y  los  7.000, claro  que  da
la  altura,  pero  con  un  margen  que  podía  haberse  pasado  tal  vez
en  silencio.  Aun  existiendo  buenos  catálogos  fotoráficos  que  dan
las  clases  de  nubes,  ¿puede  suponerse  que  cientos  de  observadores
estén  de  acuerdo  como si  fuera!  uno  solo, y  que  este  cri4terio no  será
err6neo  en  alguna  ocasión?

De  una  organización  de  nubes  a  otra  tiene  que  haber  diferen
cia:  los  cirros,  que,  como  avanzada  de  una  depresí6n,,  se  presentan
los  primeros,  pueden  distar  del  centro,  por  ejemplo,  200  millas,
o  también  500.  Se  comprende!  que  la  formación  mayor  pueda  ser,
no  una  ampliación  de  la  menor,  sino  presentar  característicaa  dis
tintas,  especialmente  en  los grados  intermedios  o  de  transición  en
tre  los  primeros  cirros,  y  el  cuerpo  de  la  tormenta  o  ciclón,  más
abundante  .en  nubes  bajas,  nubes  de  chubasco  (cirro-nimbos).  E)sas
nubes  intermedias  pueden  estar  en  sucesión  continuada,  formando
una  capa  que  abarcará  una  enorme  extensión,  o  presentar  alguna
clara,  que,  en  proporción  al  tamaño  total,  puede  tener  una  dimen

sión  extraordinaria,  de  veinticuatro  horas  o  más  de  duración,  para
un  observador  fijo.

El  P.  Viñes,  uniendo  al  talento  la  sencillez,  no  hace  nada  com
plicada  la  clasificación,  que  parece  expresamente  escrita  para  los
de  nuestra  p.rofesión,  fijando  las  ideas  esenciales.  Tomamos  de  sus
obras  Apuntes  relativos  a  los  huracanes  de  las  An4las  (1877)  e
lnves1igaciones  relativas  a  la  circulación  y  t’?o4lación ciclónica
(1895)  los  datos  que  nos! parecen  más  interesantes  para  el  estudio
que  nos  Ocupa:

e...  si  él  vértice  del  ciclen  está  aa  S.-SE.,,  lbs  cirrus  correrán
del  S.-SE.;  los  cirro.cúmulus,  del  SE.;  el  velo  cirroso  denso,  del
E.-SE.;  los  c4nvulos altos,  del  E.;  las  nubes  bajas, del  E.-NE.,  y  el
viento,  del  NE.»

En  atas  pocas  palabras  est4n  a  la  vez  descriptas  la  naturaleza!

del  meteoro  y  la  clasificación  de  las  nubes  que  lo  acompañan,  y  en
la  ‘que sólo  considera  cinco  categorías,  que  veremos  separadamen
te,  poniendo  entre  paréntesis  los  nombres  y  algunos  datos  qu’  da
Guilbert  en  su  clasificación.

1.  (Jirros.—En esta  categoría,,  que  es  la  que  más  nos  interesa,
considera,  velo  cirroso,  cirros  filiformes  y  cirro-estratos  plumi
formes.
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Velo  cirroso  (cirrus  nacientes,  1OÁI)0 a  15.000  metros).
pieza  a  enturbiarse  1$ parte  superior  y  a  empañarse  por  grados  el
Sal  del  cielo  por  la  interposición  de  un  velo  cirroso,  tenue,  que,
siendo  en  un  principio  apenas’  perceptible,  va  poco después  tornan
do  consistencia  y  condesándose  más  y  más., hasta  formar  el  cirro
pallium  de  Poéy  (pallio-cirrus, 7.000 a  10.000 metros),  al  que  sigue
de  cerca  otra  capa  nimbosa  homogénea  más  baja  y  oscura,  con  llo
viznas  continuas.

Cuando  estas  fases  se  preseatan  con  regularidad, el  cielo  apa
rece  en  un  principio  de  un  color  algo  turbio  y  blanquecino,  y  suce
sivamente  pasa  al  color  opalino  claro,  que  se  transforma  en  blanco

de  leche.  El  velo  cirroso  es  ya  más  tupido,  de  un  color  blancuzco  o
ceniciento,  que  sensiblemente  pasa  al  color  gris  o  plomizo  oscuro,
cielo  pesado  y  trie:  ese  fondo  igual  y  oscuro  permanece  mientras
dura  la  tormenta,  pues  se  le  descubre  siempre  que  lo  permiten  las
claras,  y  más  o  menos  denso  aparece  en  el  mismo  espacio  de  calma
vertical.  La  cargazón  del  velo  cirroso  es  más  acentuada  del  lado  del
meteoro,  y  si  sobrepasa  los cirrus-est’ratos y  sus fases  se  suceden
con  lentitud,  a  pesar  del  continuado  descenso  del  barómetro,  es  in
dicio  que  el  huracán  es  de  grandes  dimens:ones,  y  que,  por  lo tanto,
se  halla  distante.  Lo  contrario  sucede  en  uno  de  pequeño  diáme
tro,  por  ser  de  corta  extensión  el  anillo  cirroso  exterior.

Acompañan  de  ordinario  al  velo  cirroso  los  halos  solares y  tuna
res,  y  alguna  que’ otra  vez  también  los  parhelios y  paraselenes, y
los  planetas  y  estrellas  de  primera  magnitud  aparecen  circundados
por  una  aureota.  Los  halos,, débiles  en  un  principio,!  van  adquirien
do  mayor  brillo  y  hermosura  a  medida  que  va  tomando  cuerpo  el
velo  cirroso;  mas’ cuando  este  ve]»  llega  a  hacerse  muy  denso  aca
ban  aquéllos  por  desvanecerse  y  desapárecer  por  completo.

Cirrus  filiforones  (Cirrus filiformes,  10.000 a  15.000  metros).—
Los  cirnis  filiformes,  o  simplemente  cirrus,  muy  atenuadosr  dis
puestos  en  zonas de  longitud  indefinida  o  indeterminada,  que  más
tarde  van  aumentano  de  densidad,  y  se  transforman,  por  lo  regu
lar,  en  cirrus-estratos,  no  muy  bien  definidos.  Su  escesiva  tcnui
dad  prueba  una  formación  leita,  la  corriente  homogénea  en  todo
el  largo  de  los  filamentos  y  el  enfriamiento  por  iguaL  Su  orienta
clon  y  figura  prueban  que  se  hallan  bajo  el  influjo  de  las  corrien

-tes  que  los  orientan  y  dirigen,  y  su  homogeneidad  e  igual  densidad

I:n  hace  ver  que  sus  diversas  porciones  se  hallan  a  una  misma
•  altura.
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Oirro-estratos  plumiformes  (Girrus filamentosos,  9.000 a  12.000
metros)  .—Rabos de  gallo, de  marcada  diverge:cia  en  su  misma
orientación,  y  orientados  de  tal  forma  que  el  arranque  de  las  plu
mas  queda  al  horizonte  y  su  punta  hacia  la  región  zenital.  y  cuya
orientación  nos  da  precisamente  la  dirección  del  radio  del  huracán,
y,  consiguientemente.  la  demora del vórtice, siendo  de  advertir  que
el  arra,nque  de  dichas  plumas  queda  de  la  parte  del  meteoro,  cual
si  se  hallaran  implantadas  en  el  cuerpo  mismo  de  la  tormenta:  su
crecimiento  y  marcha  es  Cfl: sentido  de  su  longitud,  y  son  como  ga
llardetes  que.  nos  marcan  el  sentido  y  dirección  de  las  corrientes
superiores;  se ve  que: éstas  son  divergentes  y  centrífugas, y  de  ello
síguese  como  consecuencia  que  los  cirro-etratos  son  debidos  a  la
soUdiflcaci6n  del  contingente  de  vapores  que  acarrean,,  sin  cesar  las
corrientes’  inferiores  hacia  el  eje  del  ciclón,  y  de. allí,  en  movmien
to  acendente,  van  hacia.  las  altas  regiones,  donde  se  desbordan  en
hilos  divergentes  en  virtud  de  la  fuerza  centífuga,  no  contrarres
tada  a  tales  alturas  por  las  presiones  laterales.  La  menor  densidad
de  la  nube  en  su  parte  exterior  ‘indica Su  inclinacióñ  sobre  el  pla
no  deli horizonte,,  y,  por  lo tanto,  las  corrientes,,  además  de  ser  di
vergentes,  son  oblicuas  al  horizonte  y,  consiguientemente,  accen
sionales  (1).

2.  Cirro-cúnruius (Cirrus aborregados  superiores,  o  cirrus diver
scs  superiores;  8,000  a, 10.000 metros,  pudiendo  bajar  a  alturas.  en
tre  4.000  a  7.000  metros)  .—Ciel  aborregado;  pqueños  vellones;
nubecilla.s  redondeadas,  sin  sombras,  o  sombras  ligeras,.  dispuestas
en  agrupaciones  y  frecuentemente  en  hileras.  Dan  halas  o  frag
mentos  de  halos.

3.  Velo  cirroso denso  (cirrus  diversos  inferiores)  .—Veio  espe
so,,  lupido  (resultado  de  la  transformación  progresiva,  de  ‘os  cirrus
aborregados;  nubes  redondeadas,  diversas,  d.escendiendó  cada  vez
más;  de  aspecto  gris.seo.  Pueden  ciar  lluvias  entre  2.500 y  .0O0
metros),  En  esta.  categoría  de: velo  cirroso  denso  se comprende  que
pueden  entrar  muchas  ciases  de  cirros,  que. dependerán  de  la  cons
titución  del  meteoro,,  o,, como  dice  el  P.  Viñes,,  del  grado  de  con
densádión  de los  cirros.

(1)  Estos  conocidos rabos  de  gallo,  y cuyo conocimiento en la nave
gación  a vela los hacía más útiles que en la actualidad, eran llamados por
los  ingleses  mare’s  Laus (colas  de caballo); por los  alemanes, windsbaume
(árboles  de viento), y  por los franceses queues  de chaL (colas de gato).
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4.  Cúnwios  altos  (alto-cítmiulos) .—Grandes  cúmulos  superiores,
mamejbnados,  de  aspecto  sólido,  proviniendó  de  cirros  descendidos
hasta  2.000  ó  3.000  metros,  o de  cirro-nim)bus. Estas  nubes,  en  con

tacto  con  los  cirrus  inferiores,,  pueden  producir  o  contribuir  ,1eba
jo  de  nubes  de  lluvia  a  los  grandes  chubascos  de  tormenta;  solas,
pueden  dar  en  alguna  ocasión  lluvia,  caracterizada  por  gruesas  go-
tas.  Dan  lugar  a  glorias, rayos  solares  divergentes.

.  Nubes  &ajas.r—A1 horizonte  se  ven  guiones  de  estrato-cúmu
los  y  nimbos,  dice  el  P.  Viñes.  Nubes  de  tormenta  o  turbonada;
nubes  de  chubasco.  Compactas  masas  de  nubes  que! se  elevan  a  ma
nera  de  montañas  de  torres  o  de  bigornias  gigantescas,,  acompaña-

•  das  en  su  parte  alta  de  un  velo  o  cortina  filamentosa  (llamada  en

ocasiones  falso  cirrus),,  y  eh  la  parte  inferiór  de  nubes  semejan
•tes  a  los  nimbos.

Como  tratamos  de  la  sucesión  nubosa  más  que  de  las  clases  de
nubes,  no  analizaremos  todas  las  gradaciones  que  se  especifican  por
diversos  autores:  con  decir  que  Guiibert  aprecia  diez  clases  de  ci

rros  y  cuatro  de  nubes  de  transición,  y  que  en  el  Código Meteoro
Lógico de  Zurida  1926,  hay  nueve  cifras  para  otras  tanitas  ciases

de  formas  cirrosaa,  se  ve  la  importancia  que  se  da  especialmente  a
•  estas  nubes!;  por  cierto  que  en  ella  se  pone  el  tipo  de  cirro  de  tor
menta,  o  cirro  en  densas  plumas,  procedente  o.  sabiendo  de  una

masa  de  cúmulo-nimbos,  de  forma  de  bigornia,  o  adherido  •a  ella.
•  cuyo  conjunto  cirr-cwn*niin es  la  clásica  nube  de  tormenta  o  chu
basco,!  cumni4vñmibo, que  se  llamaba  antes,  y  que  Guilbert  llama  cirr
nintbus.  Si  los cirrus  son  nubes  de  cristales  de  hielo  y  hay  tormen
tas  con granizo,  es  claro  que! el  cirro,nimbo  ha  de  producirlo,  y  si  el
cúmulo  es  nube  exclusivamente  formada  por  gotas  de  agua,  está
bien  la  definición  de  tin-ninsbus del  P.  Viñes,  que  al  verlas  en  el

horizonte  son! estrato-cúmulos,  con  nimbus,  pues  estamos  confor
mes  con  que  el  estrato  no  es  una  nube,  sino  una  forma  dei las  nu
•bes;  y  por  eso  las  nubes  estratificadas  se .ven  con freceuncia  al  ho

rizonte,  al  verlas  de  perfil,  pues  en  el  cénit  no  es  fácil  tengan  este

aspecto.                            -

Leyes  de  la  sucesión nubosa  (Guilbert).

1.  Por  lo  general,  la  sucesión  nubosa  es  indivisible,  y  lae  dde
rentes  nubes  superiores  y  medias  se. suceden  en  un  orden  de  su

!perproducción  invariable  y  de  altura  decreciente.
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2.  JM5  cirrus,.  comprendida  en  esta  denominación  los  diferen
tes  tipos,  conservan  notimb2msnte la  velocidad  de  los  primeros  apa
recidos.

3.  La  sucesión  debe  empezar  por  velo  cirroso  o  cirrus  filifor
mes  y  plurniformes.  Si  empieza  por  cielo  aborregado  (cirros  altos
de  este  tipo),  después  aparecerán  filamentosos  o  plumiformes.
A  toda  nube  de  un  tipo  precede  o  sigue  uno  o  varios  grupos  cons

titutivos  de  la  sucesión  nubosa,  aun  habiendo  claras  intermedias.
4.  La  velocidad  d  ]jas nubes  bajas  deberá  ser  igual  a  la  velo

cidad  de• los  primeros  cirrus,  teniendo  en  cuenta  las  proporciones
debidas  a  la  altura.

5.  Como  regla  general,  los  cirros  vienen  del  centro  de  la  de
presión  en  línea  recta.

6.  La  importancia  del  centro  ciclónico  está  en  relación  con  la
velocidad  de  los  cirrus:  cirrus  rápidos,  fuerte  borrasca;  lentos,  de
presión  débil.

Llamaré  la  atención  del  lector  sobre  la  regla  3,  que  nos  indica
la  inmutabilidad  de  la  sucesión  nubosa;  esto  es,  que  si  vemos  unos
cirrus  de  forma,  filamentosa  o  rabos  de;  gallo  es  que  han  pasado,
aunque  no  105 hayamos  visto,  cirros  nacientes  o  velo  cirroso  y  que
tienen  que  venir  los  aborregados,  y  más  Larde,  los  más  densos;  los
ciirus  aislados  no  existen;  pertenecen  a  una  formación  nubosa  ca
racterística,.  ya  sea  seguida  y  compacta,,  ya  sea  con claras  de  tama
ño  proporcionado  al  total  de  la  depresión.

Y  ya  ‘que  de:  cirrus  estaiños  tratando  queremos  recordar  dos
datos  interesantes  relacionados  con  los  cirros  y  las  depresions.
Helmholtz  ha  demostrado  qúe  una  capa  flúida  no  puede  deslizarse

sobre  otra  sin  producir  ondas  en  la  superficie  de  separación.  Este
hecho  es  bien  conocido en  el  caso! dé  las  olas  del  mar  producidas  por
el  vienito.  El  cielo  aborregado  prueba  que  se  puede  ‘aplicar  esta  ob
servaei6n  a  las  corrientes  de  aire.  En  este  caso,  la  humedad  del  aire
se  condensa  en  nubes  en  las  crestas  de  las  ondas  del  aire  y  se  reab
sorbe  en  los  senos,  de  forma  que  Las nubes  aparecen  formando  re
pliegues.;  la  distancia  entre  dos  crestas  debe  ser  considerable,  aun
que  el  deslizamiento  de  una  capa  sobre.  la  otra  debe  ser  relativa
mente  moderado.

Por  similitud  .con las  olas  del  fnar  determinó  . aproximadameule
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el  tamaño  de  las  olas  atmosféricas,  haciendo  lógicas  suposiciones  so
bre  las  densidades  de  las  capas  de  aire  y  su  velocidad,  demostrando
que  a  una  ola  de  .10 wetros  en  Ja  mar  equivale  una  onda.  atmosfé
rica  cte longittud  no  inferior  a  35  kilómetros;  una  onda  de  esta,  ion
gitud  cubrirá  todo  el  cielo  y  podrá  tener  un’ período  de  media  hora.

Por  consiguiente,  el  cielo  aborregdo  desaparecer  con  tiempo
tempestuoso,  porque  estarnos  muy  cerca  de  las  crestas  y  senos  para
poder  observar  la  ,dispición  de  1a4 nubes.

Perc  ‘.estas  ondas  en  una  deprçsión  pueden  ser  observadas  en  la

curva  barométrica,,  que,  nos  confirma  la  exactitud  de  esta  teoría;
cuando  la  cresta  de  aire  4enso  pasa  por  el  lugar  sube  el  barómetro
y  baja  cuandç  pasa  el  seno  de  la  onda  Prescindiendo  de  los  moví-,
mientos  que  en  el  barómetro  originan  las  ráfagas  de  viento  y  estu
diando  bien  la  curva,,  se  ve  que  las  ondas  tiendn  a  regula.rizarse  y
tienen  períodos  de  diez  minutos  a  media  hora;  en  el  caso  de  que  las
ráfagas  o  golpes  de  viento  intermitente  tengan  relación  con las. on
das  atmcsféricas,,  la: ondulación  en  la  curva  barométrica  señalará  el
paso  de  las  crestas  y  senos  de  las  ondas  (1).

El  observador  aislado  por  la  reunión  nubosa,  más  propiamente
por  los cirros,  puede  ver  por  dónde  se  halla,  una  depresión,  y  el  ba
rónetro  al  empezar  a  bajar  le  indicará  que  se  halla  en  la  zona  de
influencia  y  por  ambos  datos,, más  la  dirección,  de  otras  nubes  y  del
viento,  puede  situarse  respecto  al  centro  de  la  depresión  y  efectuar
la  maniobra  conveniente,  para  librarse  del  vértice;  los  vientos  en
los  semicírculos  manejable  y,  peligroso  (izquierda  y  derecha  en  el

hemisferio  Norte)  no  presentan  diferencia  en  cuanto  a  intensidad,
no  existiendo  la  supuesta  (por  algunos)  ,suma  de  velocidades  del
viento  y  ‘dei la  marcha  del  cic1,5n, pues  en  realidad  no  hay  tal  mo
vimiento  del  meteoro,  sino  desplazamiento  de  la  presión,  con  sus
consecuentes  resultados,,  que  hacen  el  efecto de  traslación  del  con

junto.  Un  cición  no  tiene  la  forma’  circular  en  muchos  casos,, y  los
vientos  pueden  ser  más  débiles  en  el  semicírculo  peligroso;  el  vór

tice  es  peligroso  po.r  la  .n’iar confusa  y  arbolada  de  distintas  dirçc-
ciones,  ‘que  hace: no  se’ pueda  tomar  un  rumbo,  para  gobernarla,  y
al  entrar  en  un  cición ser  malo  hacerlo  ,por  este  semi’círculb,. pues,
aparte’  ‘del  peligro  del  vértice;,  por  ser  los  vientos  convergentes  y

ti)  Las marcas  y fenómenos de  la misma  naturaleza  en el sistema  so
lar,  por  Sir  G. H. Datwin;  ‘traducido en  1914 por  D. León  Herrero,  Capi
tán  de corbeta, hoy’Director del Observatorio  de  Marina de San Fernando.
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centrípetos,  nos introducirán  más  aL cenftro  y  será  mayor  ‘a  dura

ción  del  Si  empo  que  al  habernos  cogido  el  ciclón  por  Su  parte
manejable;  en  algún  caso,  cerca  de  la  costa.,, y  en  buque  de  vela,

puede  sef  recomendable  buscar  el  semicírculo  peligroso  antes  que
tener  la  más  pequeña  probabdad  de! ser  arrastrados  a  la  costa  por
los  vientos  del  lado  manejable.

Para  la  práctica  de  gobernar  a  un  tiempo  existe  para  las  Anti
llas  el  eicionoscopio  del  P.  Viñes.  En  esencia  está  constituído  por
un  círculo  graduado  con los  16 rumbos  principales  y  ótro  giratorio,
en  que  se  da  la, demora  del  vórtice  al  poner  la  dirección  .que  se  ob
serve,  bien  sea  del  viento,  nubes  bajas,,  alto-cúmulos,  velo  cirroso
denso,  cirro-cúmulos  o  cirros.  Es  de  observar  que  según  sean  los
vientos  observados de  la  parte  del  Sur  o  de  la  del  Norte  hay  dos
cuartas  de  diferencia,  o  sea  que  el  viento  es  más  convergente  en  el
semicírculo  de  la  izquierda  en  este  caso.

Para  el  Atlántico  Norte,,  la  Casa  Hughes  construye  el  baroci
clonómetro,  propuesto  en  1897  por  el  P.  Algué,,  director  dell Obser
vatorio  de  Manila.  Consta  de  un  barómetro  aneroide  de  gran  sensi
bilidad,  én  que  por  fuera  de  su  graduación  hay  un  sector  que  puede
córrer  haga  hacer  coincidir  un  índice  con  la  altura  normal  baro
métrica,  que  viene  indicada  en  el  aparato  según  el  mes  dell año  y
la  latitud  en  que  se  emplea  el  aparato,  y  en  este  sector  vienen  mar
cados,  según  las  graduaciones  del  barómetro,!  el  viento  entablado  o
de  tiempo  normal,  y  sucesivamente,  cición  lejano,  ciclón  cercano,
muy  :cercano,  y  en  la  localidad, con las  distancias  aproximadamente
en  millas  al  centro  del  cilón.  En  la  tapa  de  la  caja  del  aparato  hay
un  esquema  de  un  ciclán  con  las  direcciones  de  los  vientos  en  sus
diferentes  regiones  y  una  regleta  con  una  pieza  desplazabie,  que
representa  ál  buque,  para  poderse  situar  relativamente  al  ciclón.

Para  el  observador  aislado,  cuando  los cirriis  denotan  la  presen
cia  de  una  depresión,  es  de  aplicación  la  observación  del  viento  lo
cal;  si  es  muy  fuerte  (no  podemos  decir  anormal  por  exceso  por
falta  de  datos)  y  convergeñte  para  la  depresión  habrá  probabilida
des  de  que  atenúe  su  intensidad  o  lo  desvíe  del  lugar;  si  tenemos
viento  flojo  o  divergente  estaremos  posiblemente  en  una  zona  de
menor  resistenci.a,  propicia  a  dejar  paso  al  ciclán.

Un  indicio  también  de  tener  en  cuenta  es  la  calma nocturna,
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que  normalmente  debe  existir;  es  decir,  que  un  viento  normalmen
te  bonancible  en  la  mañana,  soplando  normalmente  más  fuerte  du
rante  el  día,  debe  normalmente  calmar  durante  la  noche;  si  no  su
cede  esto  y  el  viento  vela  es  que  el  régimen  depresionario  existe,
teniendo  mAs influencia  que  el  enfriamiento  local,! lo que  indica  que
ja  depresión  se  acerca.  Cuando  en  pleno  día  se  encalma  el  viento
puede  ser  debido  o a  uná  depresión  o  bien  todo  lo  contrario:  que  se
avecine  un  máximo  de  presión  o  una  dbrsai  barométrica,  máximo
relativo  enitre  depresiones,  presagio  de  un  cambio  de  viento;  debe

rá  observarse  con  cuidado  el  barómetro  pra  dilucidar  lo  que  ocu
rrhá,  y  cuya  predicción  no  Ile será  a  largo  plazo,  sino  más  bien  in
mediata  o  de  pocas  horas.

Las  borrascas,  temporales  de! duración  de  unas  veinticuatro  ho
ras,  que  tantos  perjuicios  ocasionan  en  las  costas,  pueden  predecir-
se  por  la  observación  de  los distintos  elementos  conocidos,  y  además
debe  tenerse  presente  que  ninguna  aparece  sin  ser  precedida  en  bis
veinticuatro  horas  de  una  sibida,  barométrica  cualquiera,,  que  por

la  observación  simultánea  o  posterior  de! los cirros  denotará  la  pre
sencia  del  temporal.

Los  chuhascós,  de  la  clase  que  sean  y  efectos  que  produzcan,  ne
gros,  arqueados,  golpes  de  viento,  tormentas,  són  conocidos  por  la
nube  característica,  cirro-nirnbus,  cuyo! tipo  característico  no  esca
pa  a  ningún  profesional.  Cuando  son  de  tormenta  pueden  observar-
se  a  distancia  por  medio  del  radiogoniómetro.  Las  descargas  son
más’  apreciadas  en  longitud  de  onda  larga  (30.000  metros),  y  aun
que:  ! no  alcance  esta  graduación  el  aparato  que  se  tenga  se  pondrá
en  la  mayor  longitud  de  onda  posible  y  bastará  con  utilizarlo  en
forma  que  dé  ej  diagrama  de  corazón  para  tener  una  marcación
bastante  buena  de  la  tormenta,!  que  se  podrá  así  seguir.  Aunque
esto  a  quien  más  interesa  es  al  aviador,  como  puede  y  suele  suceder
que  no  son  utilizables  los receptores  de  la  radio  por  las  muchas  des
cargas  para  el  servicio  de  recepción  corriente,  se  utiliza  ej  servicio
para  este  conocimiento,  que  puede  ser  útil  en  ocasiones.  Las  veces
que  hemos  podido  seguir  así  una  tormenta,  que.  ha  sido  en  Balea
res,  lo  hemos  hecho  con  buen  resultado,  que  más  tarde  comprobamos

para  ver  las  posibilidades  del  método.

Método  mixto  (Guübert),  (cnrta  cid tiempo  y  nefelismo).

1.  Como  los  cirros  vienen  del  centro  ciclónico,  es  posible,  al

saber  la  existencia  de  una  depresión,  prever  la  llegada  de  los cirros
y  su  dirección;  a  veces,  incluso  su  velocidad.
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2.  Cuando  la  previsión,  de  la  presión  r  viento  por.ia  carta  está
en’oposición  a  ls  indicios  deducidos  de  las  nubes,.  los  da,toá que  sa
quemos  de  éstos  deben  posponerse  a, los  deducidos  en  la  carta  del’

tiemp&
3.  En  princiuic,  la  sucesión  nubosa  es. independiente  de  la  de

presión  barométrica;  puede  precederla,  acompañarla,  seguirla  o,
existir  sin  ella,; incius  coincidir  con un  anticidón.

4.  Las  depresiones  barométricas  se  siguen  y  püeden  coexistir;

las  sucesiones.. nubosas  se  superponen;  de  manera  qué  una  sola  de
presión  barométrica  puede  coincidir  con. dos  sucesiones  nubosas  e
inversamente.

5.  La  dirección  de  los cirros  debe  ser  considerada  como  la  direc
ción  inicial  de  la  depresión;  pero  esta  primera  orientación  est4  so
metida  a, la  acción  de  los  vientos  de  superficie.

Debemos  fijarnos  en  la  regIa’ 3,  que  dice  que  puede  existir  una’
sucesión  sin  la  depresión  que  seguramente  la  dió  origen.  Respecto
a  la’ 2,  o  el’ caso  en  que: no. estén  d’  acuerdo  las  deducciones  dé  los
dos  métodos.,  puede  decirse  que  e.l viento  llevará  la  razón  si  es  con
vergente  y  si  el  viento  en  la  superficie  es  divergente  tendrán  ra
zón  las  nubes.

Con  la  observación  simulit.ánea  de  la  carta  dei  tiempo  y  las  ob
servaciones  locales  de  nubes  y  aparatos  corrientes  pódémds. contras
tar  la  exactitud  de  los principios  y  adquirir,  aparte  de  la  práctica
de  la  observación  minuciosa,  una  experiencia  que  si  en  Jguna  oca
Sión  nos  hiciera  falta  habrá  compensado  con. créces  los’ ]atos  emr

pleados  en  estas’ cuestiones,  y  quei nunca  habrán  sido ‘ratos  perdidos.

1                          1’
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El  progreso en  los  Instrumentos a bordo de  las  aeronaves.

Poi  el  Capit&n ¿e navío retirado
PLDRO  M.  CARDONA

Este  progreso  afecta  de  un  modo  muy  importante  y  directo  sobre

la  seguridad  de  la  navegación  aérea,  no  solamente  desde  el  punto  d
vista  de  la  determinación  del  punto  y  del  rumbo  a  hacer  para  dirigir-
se  el  aeronauta  a  donde  desee  o  convenga,  sino  también  en  el  aspecto
de  la  seguridad  mecánica  del  aparato.

Aparte  de  esto,  y  para  coadyuvar  a  la  seguridad  de  la  navegación
aérea,  el progreso  tan-bién  se  aplica  a  los  instrumentos  de  uso  peculiar
de  los  aeropuertos,  y  bien  merece  su  consideración.

Por  último,  hay  otros  instrumentos  en  las  aeronaves  de  aplicación
militar  que  para  los  aeronautas  que  cultivan  çsta  especialidad  tienen
la  importancia  de  contribuir  a  la  obtención  del  mayor  rendimiento  de
la  aeronave  desde  este  peculiar  plinto  de  vista.

Y  es  legitimo  que  en  estos  artículos,  en  los  que  se  intenta  llevar
al  día  el  progreso  en  materia  aeronáutica,  se  dedique  un  lugar  al  que
van  experimentando  estos  instrumentos,  aufi  cuando  sea  de  modo
niuy  sucinto.

Novedades  en  instrumentos  aeronáuticos.

Altímetros.—El  acústico  de  la  “General  Electric  Coinpany”.
Consiste  en  su  principio  fundamental  en  enviar  desde  el  aparato  un

tren  de  ondas  sonoras,  dirigido  hacia  el  suelo  por  un  megáfono,  si
tuado  a  popa,  y  medir  el  tiempo  que tarda  en  llegar  a  bordo  el  sonido
reflejado,  o  sea  el  eco,  recogido  por  otro  megáfono,  situado  a  proa,
con  filtro  para  eliminar  el ruido  del  motor.  El  espacio  recorrido  por  el
sonido  es  el  doble  de  la  altitud;  de  modo  que  la  medida  del  tiempo

ToMo  cxi                                                    4
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des’d  la  emisión  o la  recepción,  reducida  a  longitud,  por  la  considera

ción  de  la  velocidad  del  sonido  en  el  aire,  ha  de  dar  el  dato  que  se
desea.

En  este  modelo,  el  sonido  lo  da  un  fuerte  silbato,  que  funciona
por  aire  comprimido,  el  que,  procedente  de  unrcilindro  del  motor,  es
almacenado  en  un  dépósito  puesto  en  cdmúniéación  con  el  primero
cuando  se  va  a  sondar.  El  depósito  tiene  un  manómetro,  que  marca  la

presión  disponible.  En  derivación,  çl  tubo  que  conduce  el  aire  al  sil
bató’  tiene  una  cdmunkáción’  cbn  la  muestra  del  altímetro;  de  modo
que  cuando  se  silba,  simultáneamente  se  pone  en  movimiento  el  índice
de  la  muestra  por  medio  de  un  cronógrafo,  en  el  que  marca  el  obser
vador  el  instante  de  la  llegada  del  eco,  recogido  por  el  observador  con

un  estatoscopio.
Así,  la  precisión  de  la  medida  depende  de  la  que  se  obtenga  en  la

apreciación  del  tiempo.  Admitiendo  la  de  un  cuarto  de  segundo,  sin
arbitrio  alguno,  la  precisión  de  este  altímetro  puede  calcularse.  en  la
cuarta  parte  de  la  mitad  de  la  velocidad  del  sonido  en  el  aire,  o  se

de  42,5  metros;  pero  con  un  cronógrafo  eléctrico,  la  precisión  juede
ser  mayor.

También  parece  que  podría  serlo  empleando  ondas  ultrasonoras
en  vez  de  sonoras,  porque  la  mayor  finura  que  admite  es  la  de  susti
tuir  el  sonido  del  oído  por  el  de  la  vista,  y  la  llegada  del  eco confiarla
a  un  receptor  eléctrico,  bastante  más  fino  que  el  acústico;  pero  el  mo-

delo  de  la  General  Electric  C°  es,, como  queda  dicho,  sin  dúda  para
evitar  complicaciones  Sr teso.

Y  aseguran  que  tiene  aceptación.  ‘Ayuda  a  ello  el  que  la  altitud
que  hace  tonocer  es  la  altura  del  aparato  so’l3ée el  terreno  en  que  se
vuela,  dato  el  más  importante  para  el  aeronáutico.

Altímetro  de  fuerza  centrífuga  y  gravedad.—De  Austria  viene
este  invento  del  ingeniero  Braun,  que  ,ha  sido  probado  con  éxito  en
Alemania.

Se  trata  sencillamente  de  un  péndulo  cónicü,  determinado  por  va
rias  masas  G1, G2, G3 y  G4, girando  a  una  velocidad  angular  » deter

n’iinada  y  constante,  la  que  se  puede  poner  bajo  la  forma  de!_,  sien

do  y  la  velocidad  lineal  y  p  el  radio.  En  estas  condiciones  es  sabido
que  la  altura  z  del péndulo  cónico  viene  dada  por  la  fórmula

•
•        •  w’  y2  •
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La  única  variable  en  altitud  es  g,  y  pueçle  verse,  que  la  sensibilidad

del  instrumento,  o  sea  el  acercamiento  z  en  altura  del  pendulo  co-
nico  cuando  g  pasa  de  ser  la  propia  de  la  distancia  R  (radio  
Tierra)  a  R  ±  h’ (elevado  h  sobre  la  superficie  de  nuestro  planeta),

o  sea  ¿g  =  —y-, vendrá a  estar  expresado  por  la. fórmula

2hp2’

la  que  nos  dice  que  la  variación  en  altura  del  péndulo  cónico  en  f un
ción  de  la  altitud  será  tanto  mayor,  o  e  altímetro,  fundado  en  el  pén

dulo  cónico,  será  tanto  más  sensible  cuando  mayor  sea  p  y  menor  y,

o  sea  cuando  el  radio  de  giro  de  las  masas  del  péndulo  sea  grande  y.
pequeña  la  velocidad  lineal  de  giro,  permaneciendo  la  velocidad  an
gular  w  constante.

Claro  es  que  la  relación  de  ha’R,  o sea  altitud  a  radio  de  la, Tie

rra,  es  enorme,  pero  esta  relación  cabe  multiplicarla  por  el  factor  2

o  sea  haciendo  que  el  radio  del  péndulo  sea  crecido,  y  por  medio  de
este  arbitrio  obtener  una  sensibilidad  apreciable  en  el  aparato.
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‘udado  en  eji4nciió’  ‘ftnci’ona  este  altímetro,  que  tiere  la
dispcición  esquemáticii  qúe  ustía  la  figura; ‘en la  que  las  masas’ del
péndulá  cónico  están  teiteseiiiádas  por  G1, G9, G3 y  G4  el  ctador

de  revoluciónes,  pr  T;  el  xbtor  eléctrico,  que  cornúnica  uná  veloci
dad  de  1.200  r.  p.  m.,  por  M  el  muelle  antagonista  en  espiral,  por  F,
y  por  Me, las  muestras,  en  las  que  se  lee  en  la  vertical  de  500  en  500

metros,  y  en  la  circular,  de  cinco ,en  cinco mertos  por  medio  de  ioo
divisiones.  Claro  es  que  la  abertura  de  las  masas  del  péndulo  se trans
mite  por  medio  de  las  varillas  cónvergentes  al  índice  de  ‘la  muestra
vertical,  cónectado  con’  el  ‘de lá- circular  por  un  engranaj  e  multiplica

dor,  que  por  cada  división  de  aquél  obliga  a  dar  una  vuelta  conlpleta
a  éste.  ‘  ‘  ‘  ‘

En  el  modeló  experimental,  el  motor  eléctrico  está  movido  por
una  batería  de  acumuladores  de  seis  voltios,  con  un  reostato  interca
lado  en  el’ circuito  para  regular  la  velócidad.

El  peso  de  este  instrumento  en  el  modelo  experimental  llegó  a
ocho  kilogramos,  incluyendo  el  acumulador;  pero  fabricado  en  serie,
se  espera  producirlo  en  tres  kilogramos.

De  todos  modos,  el  peso  es  crecido  para  un  instrumento  aeronáu
tico;  verdad  es  que,  por  su  principio  y  por  su  disposición,  carece,  al
modesto  juicio  del  que  escribe,  de  la  vis  peculiar  de  la  navegación

aérea,  pues  se  funda  en  el  peso  de  masas,  cuando  todo  tiende  a  la
liviandad  en  un  avión,  y  se  aprovecha  de  la  mayor  dimensión  del  ra
dio  de  giro  de  estas  masas,  donde  está  impuesta  la  limitación  del  es
pacio.  Además,  no  da  este  altímetro,  como  dice  su  descripción,  publi
cada  en  alguna  acreditada  revista  profesional,  la  altura  de  la  aeronave
en  cada  momento  sobre  el  terreno,  que  es  el  dato  más  apetecible  para
el  aeronauta,  sino  que  el  dato  proporcionado  es  la  altura  sobre  el  nivel

a  que  se  regule  el  muelle  antagonista,  sea  el  del  punto  de  partida,  sea
el  más  alto  de  la  derrota,  sea  el  que  en  definitiva  se  elija  como  cero  o
de  referencia.

Por  todo  ello  no  se  conceptúa  una  concepción  afortunada  este  ins
trumento,  a  pesar  de  la  publicidad  que  ha  tenido,  y  a  pesar  de  que
precisamente  en  estos  días  nos  llega  nada  menos  que  de  Australia
exactamente  la  misma  concepción  que  la  del  austríaco  Braun,  sólo
que  en  forma  que  todavía  se  reputa  menos  afortunada.

Unicamente  puede  atribuírsele  a  la  peculiaridad  de  este  principio,
la  ventaja  de  sustraer  a  los  altímetros  ordinarios  de  cámara  baromé

trica  las  variaciones  que  esta  presión  experimenta  según  el  tiempo
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(meteorológico),  y  a  cambio  de  ello  hay  que  tener  en  cnta  lo  que
habrá  de  afectar  al  funcionamiento  de  estos  altímetros  de  gravedad

las  perturbaciones  que  han  de. e:xperimeniar  en  las  evoluciones  de  los
aparatos  con  desarrollo  de  ,Ízas  centrífugas,  y  en  la  navegación  en
aires  agitados  y  con  f alt  de  homogeneidad,  donde  la  gravedad  está
perturbada  por  las  fuerzas  interiores  del  medio.

En  resumen:  poco  afortunada  parece  la  concepción;  pero...  no  es
posible  sustraerse  al  éxito  de  su  publicidad.

Indicador  de  deriva  Pioneer.—Es  sencillísimo  el  último,  mo
delo  625;  se  fija  en  el  fondo  del aparato  una  lente  convergente,  y  en  su

foco,  un  cristal  deslustrado  de  86  mm.  de  diámetro,  que  puede  mo-
verse  girando  en  un  marco  circular,  donde  está  la  línea  de  fe,  en  el
sentido  del  plano  diametral  o  longitudinal  de  la  aerona  o  paralela

al  mismo.  A  partir  de  este  cero  hay  en  el  marco  graduaciones  circu
lares  de  00  a  500  a  lá  deecha  o  a  la  izquierda,  con  la  distnción  d
estar  a  la  banda  contraría  la  denominacióh  correspondiente,  o  sea  la
deriva  a  la  izquierda,  se  lee  en  la  graduación  (R)  e  inversamente  (L),
por  referirse  estas  indicaciones  a  las  correcciones  a  efectuar  para
hacer  el  rumbo  deseado.  El  cristal  deslustrado  tiene  marcadas  varias
rectas  paralelas.

Cuando  el  aparato  no  tenga  deriva,  lós  puntos  de.  la  imagen  del
terreno  en  el  cristal  deslustrado  seguirán  trayectorias  según  las  para

lelas  marcadas;  cuando  el  aparato  derive  a  la  izquierda  o  a  la  dere
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(R)  al  rumb6  de  la  aguja  para  obtener  el  verdádero  realizado,  e
inversamente,  restarse  (L)  o  sumarse  (R)  al  rumbo  de  la  aguja  para
corregirlo  por  deriva  y  realizar  el  rumbci  deseado.

cha,  los  puntos
desvío  se  tndrá

seguiran  trayectorias  desviadas,  y  la  medida  de  este
en  la  graduación  el  girb  necesario  al  cristal  deslus

trado  para  que  la  trayectoria  sea  según  las  rectas  paralelas  marcadas.
-   Esta  graduación  del  derivómetro  deberá  sumarse  (L)  o  restar-
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•  Como  •realmente  esto  es  lo práctico,  a  este  fin  principal  parece  que
debieran  atenerse  todas  las  indicaciones,  que  de  otro  modo  pueden
inducir  a  confusión.

Modelo  “Husun”  de  aguja  aperiódica.—Es  el  último
tipo  .de  la  acreditada  firma  Smith  en  la  construcción  de  instrumentos
aeronáuticos.

Para  mayor  comodidad,  es  de  lectura  horizontal  directa  y  vertical

mediante  un  ligero  espejo  con  marco  de  aluminio,  que  permite  ajus
tar  su  posición  de  modó  que  la  imagen  reflejada  de  la  aguja,  rosa  y
línea  de  fe,  sea  a  comodidad  del  piloto,  quien  además  tiene  registrado
arriba  el  rumbo  de  modo  que  no  necesita  tener  ocupada  la  memoria
con  su  recuerdo.  La  iluminación  por  la  parte  alta  hace  que  la  lectura
vertical  sea  tan  fácil  como  la  horizontal.

El  sistema  magnético  es  de  acero  al  cobalto  y  de  gran  apeno-
dicidad.
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•  La  cámara  de  liqúido  cúehta’ con depósito  de  expansión,  formado
por  un  tubd “especial,  que  otorga  gran  flexibilidad  a  las  dilataciones
producidas  por  la  temperatura  entre  amplios  limites.

Por  una  sencilla  palanca  se  trinca  el  sistema  para  que  no  gravite

el  chapitel  sobre  el  estilo mientras  no  sea  preciso.
Las  dimensiones  del  instrumento’ ‘Son 200  X  135  mm.,  y  el  peso,

de  i,8oo  kilogramos.                   -

Estimógrafo  Arcaute.—Resuelve,  como  todos,  el  triángulo
de  velocidades,  alcanzando  una  forma  práctica.

En  esquema  es:  un  círculo  O  con  limbo  graduado  para  rumbos,
en  cuyo eje  se  puede  articular  dos  reglas  graduadas:  la  0W  del vien

to  y  la  OR  del  rumbo  verdadero.  La  primera,  por  la  cara  superior
de  O  con graduación  en  kilómetros;  su  cero,  en  W,  y  deslizándose  a
rozamiento  fuerte,  por  la  corredera  G,  que  es  la  articulación  fijable
con  relación  al  círculo  0,  según  el  rumbo  verdadero  del  viento;  la
segunda  0R,  por  la  cara  inferior  de  O,  también  graduada•  en  el  cero
en  esta  extremidad,  y  también  fijable  con  relación  a  O  por  medio  de
un  tornillo  de  presión,  según  el  rumbo  verdadero  que  precisa  recorrer.

‘La  tercera  regla  WR,  función  de  la• velocidad  propia  del  aparato,
tiene  su  cero  en  R,  que  es  también  centro  de  un  semicírculo  gradua
do  en  dos  cuadrantes,  fijo  en  aquéllos,  y  coincidiendo  con  la  misma,  la

w
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línea  o-i8o  ó  0-200,  según  sea  la  graduación  sexagesimal  o  centesi
mal.  Esta  regla  se  articula  en  W  por  medio  de  un  corredera  con  pi
vote,  arbitrio  que  permite  fijar  la  longitud  de  la  regla  según  la  velo
cidad  propia  del  aparato.

Fijada  la  regla  W  en  la  graduación  del  rumbo  verdadero  del  vien
to,  y  su  longitud  ajustada  a  la  velocidad  de  éste,  y  fijada  también  la  R
según  el  rumbo  verdadero  que  se  desee  hacer,  al  llevar  la  regla  WR,

ya  acomodada  a  la  velocidad  propia  del  aparato  de  modo  que  el  cero
de  las  graduaciones  de  esta  velocidad  y  del  transportador  caiga  sobre

la  línea  central  de  R,  esta  línea  nos  marcará  en  el  transportador  semi
circular  la  deriva,  que  será  negativa  o  positiva  según  se  lea  en  el
cuadrante  de  la  derecha  o  en  el  de  la  izquierda.

La  forma  práctica  dada  a  esta  disposición  es  más  sencilla  porque
se  hace  giratorio  el  círculo  O  y  se  sustituye  la  regla  OR  por  una  ra

nura  graduada,  en  la  cual  corre  el  pivote  de  la  regla  WR, a  su  vez

centro  del  semicírculo  transportador  de  la  deriva,  regla  que  tiene  la
longitud  de  la  velocidad  propia  del  aparato.

El  manejo  así  no  puede  ser  más  sencillo:  se  mueve  el  círculo  gra
duado  hasta  qtie  la  ranura  marque  el  rumbo  verdadero  que  se  desea
hacer,  y  limitada  la  regla  del  viento  a  su  velocidad,  se  lleva  a  que  mar

que  sobre  el  mismo  círculo  el  rumbo  verdadero  del  viento,  con lo  que
se  tendrá  en  el  semicírculo  graduado  la  deriva,  positiva  o  negativa.

Para  pasar  fácilmente  del  rumbo  verdadero  al  magnético  tiene  el
aparato  un  limbo  circular  frente  al  platillo  de  rumbos,  y  con  el  cero
en  la  ranura  con  las  declinaciones  o  variaciones  magnéticas  positivas
o  negativas;  de  modo  que  conocida  ésta  se  lee,  coincidente  con  ésta,
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en  el  mismo  circulo  el  rumbo  magnético,  y  aplicándole  su  deriva  se
tiene  el  de  la  agujá,  si  nó  hay  desvío.

Una  regla  de  cálculo  de  doble  graduación  está  incorporada  al  es
tirnógraf  o,  facilitando  encontrar,  según  las  distancia  verdadera  y  la
velocidad  real  dada  por  la  ranura,  los  tiempos  a  invertir  en  el  viaje  o

én  pasar  por  puntos  determinados.
La  longitud  de  la  regla  de  la  velocidad  propia  del  aparato  se  ajus

ta  según  orificios  numerados  adecuadamente  para  introducir  en  el  pi
vote  de  la  regla  del  viento;  pero  si  no  se  desea  hacer  este  ajuste,  o  se
tiene  un  estimográf o  con  la  reglá  fija  acomodada  a  su  aparato,  y  se
desea  utilizarlo  en  otro  de  velocidad  distinta,  no  hay  más  que  deter
minar  la  relación  de  ambas,  y  por  medio  de  una  tabla  auxiliar,  inme

diata  a  la  ranura,  determinr  la  velocidad  homóloga  ficticia  del  viento,
dato  con  el  que  se  ha  de  entrar  y  relación  o  tablas  que  habrá  que  uti
lizar  para  pasar  de  lá  velocidad  ficticia real  del  aparato  á  la  verdadera.

El  aparato  es  ligero,  de  manej  o  cómodo  por  ser  sus  dimensiones
pequeñaS,  27  X  15 cm.,  y  permite  resolver  muchos  problemas  del  so
corrido  triángulo  de  velocidades.

Novedades  en  instrumentos  de  seguridad.

Estabilizadores  automáticos  giroscópicos.—Ha  existido
una  intrcada  tendencia  hacia  el  empleo  de  estas  disposiciones  estabili
zadoras  de  aeronaves,  fundadas  en  la  obtención  de  invariabilidad  de  la

dirección  de  un  ej e  en  el  espacio  por  m.cdio del  rápido  movimiento  de
una  masa.  En  Inglaterra  ha  estado  en  uso  el  Geprge; en  América,  el
Robert,  de  Sperry;  en  Francia,  el  Boy  Kow,  original  de  un  alemán.

En  todos  ellos,  el  órgano  péincipal  es  el giróscopo,  que  da  la  fijeza
de  un  plano  de  dirección  en  el  espacio;  y  por  lo  mismo  que  ningún
inventor  pretende  con  sólo  el  giróscopo,  y  afirmando  el  equilibrio  se
gún  el  mando  longitudinal,  proporcionarle  seguridad,  se  añade  a  tal
estabilizador  un  indicador  de  velocidad,  destinado  a  álcanzar  lo  que  el
giróscopo  no  pudo» dar.  Porque  si  bien  es  verdad  que  ligando  la  cuerda
media  de  la célula  al  plano  de  dirección  invariable,  cualquier  perturba
ción  que  tienda  a  modificar  el asiento  de  la  aeronave,  y  por  consiguien

fe  el  ej e  del  giróscopo,  provocará  por  parte  de  éste  una  reacción  que
pueda  ser  utilizada  mediante  un  servomootr  en  la  acción  correctora  de
los  mandos  que  restablezcan  el  asiento  primitivo;  también  es  cierto  que
en  el  caso  de  que  ocurra  una  grave  perturbación,  como  la  parada  del
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motor,  y  le  sea  préciso  rápidamente  picar  paia  no  entrar  en  pérdida

de  velocidad,  el  giróscopo  también  automáticamente  actuará,  peró  sérá
en  sentido  contrario  del  conveñienté,  opdniéndose  a  aquella  maniobra
necesaria,  imprescdindiblemente  rápida.  Por  esta  razón  suelen  aco
plarse  en  esta  clase  de  estabilizadores  los  dos  aparatos:  - el  giróscopo
y  el  indicador  de  pérdida  de  velocidad.

Tal  acojlo  produçe  entre  los  técnicos  críticas  que  parecen  j ustas,

especialmçnte  del  lado  de  la  estnbilidad  longifudinal  y  de  los  indicado
res  de  velocidad.  Porque  le  achacan  a  este  instrumento  el  que  sólo
proporciona  informaciones  útiles  al  piloto  mientras  se  encuentra  en  ré
gimen  de  vuelo  a  velocidad  constante  sobre  una  trayectoria  conocida,
especialmente  horizontal;  pero  si  el  vuelo  es  anormal,  perturbado,  re
vuelto,  la  trayectoria  del  centro  de  gravedad  de  la  aeronave  representa
una  incógnita,  a  que  el indicador  de  velocidad  no puede  referirse.

En  rigor,  la  noción  de  la  pérdida  de  la  velocidad  del  aeroplano  es
subsidiariade  la  de  un  cierto  ángulo  crítico  de  ataque,  variable  según
el  aparató,  perfil  del  ala,  velocidad,  etc.,  confirmándolo  la  teoriá  y  la

práctica,  y ofreciendo  la  ventaja  de  que  esta  relación  del  ángulo  de  ata-
que  con la  éfectiva  trayectoria  del  centro  de  gravedad  del  aparato  indi
can  al  piloto  la  maniobra  a  efectuar.  Por  ejemplo:  un  aeroplano  car
gado,  al  partir,  que  entra  en  una  corriente  ascendente;  va aumentando
su  andar,  y  así  lo  acusan  los  indicadores  de  velocidad,  y  cuando  nada
parece  acusar  la  necesidd  de  picar,  sino  al  contrario,  convida  todo  a
encabritar  para  subir,  la  corriente  ascendente  lo  encabrita  violentamen
te,  sumúndose  la  acción  automática  del  indicador  de  velocidad  con  la
perturbación;  precisamente  cuando  el  peligro  en  que  incurre  el aparato
exige  el  picar  para  evitar  la  catástrofe  que  la  menor  racha  mal  diri
gida  puede  ocasionar.  He  aquí  un  casó  delicado,  en  el  que  la  conside
ración  del  ángulo  de  ataque  hace  lo  que  no  consigue  el  indicador.

-   No  puede,  pues,  haber  piloto  que  esté  confiado  a  una  disposición
semejahte  ál  estábiliztdor  giroscópico,  un  aliado  al  indicador  de  ve
locidad,  ni  a  ello  pueden  estar  entregradas  las  vidas  de  los  pasajeros

 los  bienes  de  las  empresas,  por  lo  que  no  es  de  extrañar  que  tales
dispositivos  caigan  en  el  desprestigio  después  del  crédito  que  al  inI
ciarse  su  empleo  disfrutaron.

Estabilizcidor  de  veleta  de  Constantin.—Es  este  istema  uno  de
los  que  éntran  a  disfrutar  ahora  de  mayor  predicaniiento.

Y  no- es  que  sea  conocido  de  ha  poco,  porque  data  el  primer  co
nociniienitó  del  sistema  del  año  1909,  y  su  ensayo  fué  realizado  enton
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és  por  el  famoso  apiáEtevé,  su  inventor,  en  un  aparato  Wright,.
olando.,  citíco  kilómetros  s:in  tocar  la  palanca.

Desde  entonces  se  volvió  a  tratar  por  el  mismo  ilustre  piloto
de-  ensayar  veletas  o  planos  giratorios  alrededor  de  ejes  horizontales

o  verticales,  y  que  se  orientasen  en  el  sentido  del  viento  relativo,  ac
tuando  como  servomotores  de  los  timones  vertical  -y  elevador,  que  así
movidos  pudieran  automáticamente  producir  un  efecto  contrario  al
de  la  perturbación  producida,  o  sea  que  la  corrigieran,  estabilizando
el  aparato.  Pero  vino  la  guerra  a  trazar  otro  rumbo  en  aquel  mornen-

to  a  las  iniciativas  aeronáuticas.
Y  hasta  dieciséis  años  después  no  se  ha  adelantado  nada  en  el  ca

mino  de  la  realización  práctica  de  la  estabilización  latera!  automática
de  un  avión  por  medio  de  veletas,  hasta  que  M.  Constantin  ha  expe
rimentado  con  éxito  su  dispositivo,  instalado  ya  con  éxito  ¿n  algu

nos  de  los  aparatos  que  sirven  la  línea  aérea  París-Londres.
Se  compone  en  la  estabilidad  transversal  de  dos  veletas  vertica

les  sencillas,  colocadas  a  una  parte  y  otra  del  fuselaje,  todo  lo  fuera.
-posible  de  la  corriente  propia  de  las  hélices.  Cada  veleta  A  está  so

portada  en  su  bordç  por  dos  brazos  horizontales  B  y  C,  que  pueden.

girar  alrededor  del  eje  vertical  D,  suspendido  del  plano  inferior  der
aparato  a  su  vez  la  veleta  A  puede  girar  alrededor  de  su  borde  ver-
tical  de  proa,  y  este  movimiento-  de  rotación  se  hace  solidario  dei
eje  D  por  medoi  de  la  transmisión  del, paralelogramo  G H,  formado
por  dos  palancas  transversales  y  dos  cables  longitudinales;  también
por  me-dio de  la  transmisión  E  los  movimientos  del  eje  D  y,. por
consiguiente,,  los  de  A  se  comunican’ al  alerón  de  la  banda  de  la  ve
leta.  Además,  el  eje  D  puede  girar  por  el  piloto  mediante  un  mando
especial,  -que actúa  por  los  cables  unidos  a  la  palanca  G,  solidaria-deL
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eje  D  y  de  los  brazos  B  y  C  y  del borde  de  la  veleta  A  y  de  esta,  por

consiguiénte.
Así,  dejadlaveÍétaA  enlibértad  poi  él  piloto,  cuando  por  una

inclinación  transversal  de1 aparato  déja  de  encontrarse  aquélla  en  e1
lecho  del  viento,  tenderá  a  ponerse  actuando  sobre  el  eje  D  por  me
dio  dél  cuadrilátero  G 11  y,  por  ende,  mandando  convenientemente

sobre  el  alerón  por  medio  de  la  transmisión  E.  También  mandará
sobre  los  brazos  B  y  C  y  sobre  el  eje  alrededor  de  que  gira  A  y

ésta  se  trasladará  paralelamente  a  sí  misma.  La  acción  de  los  ale
rones  adrizará  el  aparato,  la  veleta  A  irá  cogiendo  de  nuevo  el  le
cho  del  viento  y  al  hacerlo  irá  deshaciendo  el  movimiento  del  ale
rón  y  el  del  eje  de  A,  volviendo  todo  a  su  posición  inicial,  que  es  la
correspondiente  a  la  inclinación  deseada  por  et  piloto.

Si  éste  desea  cambiar  la  inclinación  inicial  no  tiene  más  sino
que  cambiar  la  posición  de  la  palanca  G  por  medio  del  mando  espe
cial,  con  lo  que  hará  girar  el  eje  D  y  actuará  sobre  el  alerón  al  pro
pio  tiempo  que  por  los  brazos  B  y  C  modificará  la  posición  el  eje  de
la  veleta;  ésta  ya  no  se  encontrará  en  el  lecho  del  viento  y  tenderá  a
ponerse  en  él,  deshaciendo  el  movimiento  del  alerón,  o  sea  actuando
como  servomotor,  pero  dejando  al  aparato  en  una  nueva  posición  ini
cial  de  inclinación,  en  la  que  la  veleta  A  automáticamente,  de  nuevo,
corregirá  cualquier  perturbación.                     -

Por  este  sistema  cabe,  pues,  corregir  a  voluntad  del  piloto  cual
quier  causa  permanente  de.  inclinación  y  automáticamente,  pór  me-
dio  de  las  veletas,  corregir  las  perturbaciones  accidentales.

Estas  veletas  de  eje  vertical,  no  siendo  sensibles  a  la  gravedad,
no  precisa  equilibrarlas  con  relación  a  su  peso;  no  sucede  lo  mismo

con  las  veletas  de  eje  horizontal  destinadas  a  la  estabilización  lon
gitudinal,  en  las  que  existe  ventaja  de  realizar  tal  equilibrio,  sea  por.
medio  de  masal  o  planos  compensadores.  .  .

Actualmente,  . Mr.  Constantin  tiene  instalads  en  varias  aparatos
de  transporte  con  muy  buen  éxito  veletas  según  planos  horizontal  y
vertical  para  corregir  a  voluntad  y  automáticamente  las  inclinacio
ñes  longitudinales  y  transversales,  especialmente  estas  últimas.

-  .  Los  elogios  que  se  leen  constantemente  en  estos  últimos  tiempos
del  sistema  determinañ  la  publicación  de  la  novedad  en  esas  pá
ginas.                 ..

Estabili.cador  por  la  gravédad  de  -Robert.—Acaba-  de  ser  ensa
yado,  se  dice  que  con  buen  resultado,  en  Inglaterra,  aun  cuando  se
reconoce  que  no  ha  pasado  del  estado  experimental.
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En  la  figura  puede  verse  un  cilindro  A,  que  a  su  vez  contiene  un
recipiente  de  hierro  lleno  en  sus  dos  tercios  de  mercurio  C,  depósito
que  por  medio  de  un  mando  del  cable  Bowdn  D  puede  suhirse  y

dejarse,  descansar,  en  el  fQndo del  cilindro,  dando  con  ello  más  o  me

nos  brazo  de  palanca  al  paso  o  longitud  al  péndulo  y,  por  consiguien
te,  más  o  menos  sensibilidad  al  estabilizador.

Este  clinclro  A  está  suspendido  por  una  suspensión  cardano,  de
modo  que  los  dos  ejes  de  oscilación  según  los  pivotes  son  el  longitu

dinal  del  aparato  para  el  anillo  evterior  ,del  cardano  y  el  transversal
para  el  cilindro;  el  eje  longitudinal  del  anillo  se  prolonga  por  un
extremo  hasta  conectarse  en  L  con  la  palanca  de  mando  H,  de  modo
que  las  oscilaciones  transversales  del  cilindro•  A  por  estas  inclina
ciones  del  aparato  producirán  automáticamente  movimientos  en  los
alerones  para  corregirlas.  Las  inclinaciones  longitudinales  del  apa
rato  y  del  cilindro  se  transmiten  por  la  varilla  O  O  a  la  misma  pa

lanca  de  mandos  H  por  medio  de  una  conexión  elástica  formada  por
un  cilindro  y  émbolo  con  resorte  antagonista  y  un  mando  de  Bow
den  G,  por  el  que  se  puede  hacer  rígida  la  conexión;  cuando  el  apa

rato  experimenta  inclinaciones  longitudinales  y  el  péndulo  del  cilin
dro  A  gira  alrededor  de  los  pivotes  J se producen  movimientos  auto
máticos  de  la  palanca  de  mando  H,  con  amplitud  que  gradúa  el,,
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cable  G,  los  que  se  transmiten  a  los  elevadores,  corrigiendo  la  ‘in

clinación.
Claro  es  que  çuando  ésta  cesa  el  péndulo  del  cilindro  A  deja  de

estar  inclinado  y  la  palanca  y  alerones  y  elevadores  vuelven  a  su  po

sición  de  equilibrio.
La  razón  ‘de  usar  el  peso  C  de  mercurio  es  porque  se  aáade  al

cambio  de  posición  del  centro  de  gravedad  del  péndulo  por  su  incli
nación  la  trasláción  en  el  mismo  sentido  del  líquido,  por  lo  que  la
actuación  del  estabilizador  se  hace  más  rápida  y  sensible  que  si  ese
peso  fuera  sólido.

Instalado  este  aparato  en  un  “Moth”,  ha  sido  realmente  admi

rable  ver  cómo  el  aparato  inmediatamente  restablece  su  asiento  en
cuanto,  éste  se  altera.

El  peso  de  este  estabilizador  es  de  8,5  kilogramos.  :
Para  la  maniobra  a  voluntad  del  piloto,  fuera  del  vuelo  recto

y  horizontal,  se  elimina  el  estabilizador  poi  los  mandos  1)  y  G.
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También  pueden  hacerse  vueltas  con  el  unico  cnpleo  del  timan

con  tal  de  usarlo  discretamente,  lográndohs  sin  pérdida  señalada
de  altura  y  tomandó  aútomáticanicnte  ci  aparato  la  inclinación  co
rrectá.  Para  vuellás  cerrds   rápidas  debe  eliminarse  el  estabili

zador.
Este  encuentra  su  aplicación  más  ventajosa  cuando  e  navega

recto  entre  nubés  o  ni.bla.
La  influencia  que  tienen  en  estos  estabilizadores  las  perturbacio

nes  de  la  gravedád  ocasionadas  por  las  fuerzis  de  inercia  y  ór  las
propias  del  medio  ambiente,  no  está  todavía  determinada  en  forma
que  quepa  formarse  juicio  completo  sobre  si  alcanzará  a  afectar  al
funcionamiento  de  estos  estabilizadores.

Desde  luego,  se  va  formando  la  doctrina  de  que  en  la  obten
ción  de  la  estabilidad  transversal  reside  la  más  peculiar  aplicación
de  todos  estos  instrumentos  correctores  automáticos  de  perturbacio
nes  del  asiento.

Vibrómetro  “Trub,  Tauber”.—Aun  cuando  nació  este  ins

trumento  para  su  especial  utilización  en  locomotoras  y  material  ro
dado,  pronto  fué  aplicado  a  la  navegación  aérea,  dada  la  importan
cia  que  en  las  aeronaves  tienen  estos  movimientos  vibratorios  y  lo
que  significa  descubrirlos,  medirlos,  determinar  los  nodos  y  vientres
que  se  ofrecen  en  las  estructuras  y  comprobar  que  con  los  remedios
adoptados  se  va  logrando  por  el  camino  de  evitar  en  el  aire  vibra
ciones  que,  si  alcanzan  valores  de  sincronismo  con  los  períodos  pro
pios  de  las  construcciones  o  producen  fenómenos  de  resonancia,  pue
den  conducir  a  resultados  trágicos.

Este  modelo  de  vibrómetro  consiste  en  la  miniatura  de  tres
seismógrafos  independientes,  cada  uno  de  los  cuales  registra  una  de

las  tres  componentes.
Con  relación  a  la  figura,  el  peso  14  para  la  componente  vertical

está  montado  en  el  extremo  de  un  brazo  15,  cuyo  otro  extremo  está

libre  de  moverse  según  un  pivote  horizontal;  el  brazo  está  suspendi
do  por  un  resorte  i6  y  termina  por  el  lado  del  peso  en  una  conexión

con  un  disco  que  se  mueve  en  un  cilindro  lleno  de  aceite  17,  que

arnortigtia  las  oscilaciones  del  peso.  Estos  movimientos  verticales
del  peso  14  se  transmiten  a  la  pluma  3  por  un  sistema  18  de  pa
lancas.

Para  cada  una  de  las  dos  horizontales  componentes  el  peso  in
activo  está  montado  en  la  arista  vertical  de  una  plancha  delgada  rec
tangular,  que  está  suspendida  de  la  otra  arista  vertical  como  una
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puerta  lo  está  por  sus  goznes.  Ambos  pesos  están  completamente  en
cerrados  en  depósitos  llenos  de  aceite  i  y  20  para  amortiguar  las

oscilaciones.  Los  movimientos  de  las  dos  planchas  se  transmiten  a
los  planos  r  y  2  por  los  sistemas  de  palancas  correspondientes.

El  éxito  del  instrumento  reside  en  el  amortiguamiento  y  escasas

•

»H6’

resistencias  pasivas  de  las  transmisiones;  así  es  posible  obtener  con
este  instrumento  un  fehaciente  registro  desde  los  más  violentos  cho

ques  sin  peligro  de  resonancia  a  las  vibracionees  de  escasísima  am
plitud.

A  las  tres  plumas  para  registrar  las  respectivas  componentes  se
pueden  añadir  otras  dos  4  y  s’ actuadas  por  pequeños  solenoides
para  marcar  el  tiempo,  mandadas  estas  plumas  por  el  contacto  de  un
cronómetro  o  por  el  de  uña  llave  interruptor  a  mano.  Los  termina
les  6  están  unidos  con  los  solenoides  y  también  con  una  batería  de
pilas  secas  de  4,5  voltios.

Las  cinco  plumas  registran  los  movimientos  en  una  tira  de  papel
cuccFriculado  de  150  milímetros  de  ancho,  movida  por  un  reloj  22,

engranado  por  la  palanca  8.

El  instrumento  completo  está  contenido  en  una  caja  de  qo  X
250><  260  milímetros.
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Derecho  y  Legislación  marítima

«EL  MAR TERRITORIAL»

Por  .1  Coronel  AuJitor
MIGUEL  DE  ÁNGULO

OMO  afirmábamos  en  otra  ocasión,  respondiendo  a
imperativos  del  más  profundo  convencimiento  (1),
dentro  del  amplísimo  campo  jurídico  y  lgai  en
que  se  desenvuelven  las  múltiples  actividades  de
nuestra  Marina,  desde  el  aspecto  esenciaimente

militar  harta  sus  relaciones  con  los  compjos  problemas  de  la  na
vegación  comercial  marítima,  no  existe  materia  de  conocimiento
más  desttacada  e  importante  que  el  Derecho  internacional;  siendo

lamentable  no  se  le  dispense  entré  nosotros  la  debida  atención,  tan
to  más  si  se  considera  la  imprescindible  necesidad  de  su  conoci
miento  por  los  marinos,  a  quienes  interesan  sus  problemas  en  pri
mer  plano,  a  la  par  de  les  funcionariós  diplomáticos  y  consulares,
pues  si  por  su  condición  jurídica  extrateri.torial  el  buque  de  gue
rra  desplaza  la  patria,  en  su  total  y  augusta  representación,  a  re
motos  lugares,  poniéndola  en  contacto  con  países  extrañosl,  es  in
dudable  aquella  necesidad  en  que  se  encuentran  sus  Jefes  y  Oficia-
les  de  cionocer  las  iiiás  fundamentales  normaS  de  ese  Derecho  uni
versal,  de  cuya  acertada  aplicación  pueden  derivarse  consecuencias
trascendentales  para  el  prestigio  nacional  e  incluso  para  la  inte
gridad  y  defensa  de  La. patria.

Nos  obliga  en  primer  término  el  asiduo  cUltivo  de  tos  conoci
mientos  y  su  divulgación  a  quienes  los  tenemos  encuadrados  en
nuestra  especialidad  profesional,  que  cumpiliríaauos  deberes  elemen
tales  si  llegásemos  a  conseguir  fueran  aminoradas  las  dificultades
qúe  un  orden  de  realidades  indiscutible  impone  a  loS técnicos  de  la

(1)   Conferencia  pronunciada  par  el  autor,  sobre  estas  cuesüones,  en
mayo  de  1931,  en  la  Escuela  de  Guerra  Naval.
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navegación  para  el  dominio  de  tan  complej a  rama  de  las  investi
gaciones  jurídicas,  ya  que  no  es  posible  contar  a  bordo,  ni  aun  en
los  momentos  críticos  de  una,  aplicación  inmediata,  con  los  necesa
rios  elementos  de  consulta  que  permitan  compulsar  textos  legales,

estudiar  Tratados,  coordinar  sus  c]táusulas con  la  jurisprudencia  in
ternaciona.l,  etc.;  al  contrario  de  lo  que  sucede  al  funcionario  diplo
mático,  que  cuenta  eh  ii  Embáj  ada  o  Legación  con  la  bibliografía
precisa  en  un  copioso  arsenal  de  fuentes  de  conocimiento  e  incluso
dispone  de  todos  los  modernos  medios  de  comunicación  para  poner
se  en  contacto  con  el  Gobierno  de  su  país.

Y  dentro  de  este.  aspecto  general  de  tan  importante  rama  deli
Derecho  existe  un  sector  destacad.ísimo.,  que  es  privativo  e  insepa
rable  del  Oficial  de  Marina;  en  el  que.  s:e inicia  desde  los  primeros.

pasos  de  su  formación  profesional,  con  cuyas  aplicaciones  está  siem
pre  en.. .íntimo  contacto.,  contribuyendo  por  las  cotidianas  exigen
cias  de  l.a práctica  de  su  profesión  a  ‘a  elaboración  de  sus  princi
píos;  tal  es  el  Derecho ináernooionoi marítiiinb. Siempre  acftal,  cul
mina  su  interés  en  los trabajos  que  para  su  codificación  viene  reali
zando  la  Sociedad  de  Naciones  y- que  cristalizaron:  en  la  primera
Conferencia,  reunida!  a  tal  fin  en  El  Haya  en  los meses  de  marzo  y
abril  de  1930,  que  con positivos  resultados  abordó  el  arduo  problema
de  la - uniforme  reglamentación-.  internacionali  de. la  wna  de.  mar
que  baña  las  costas.,  como  sometida  a  la  soberanía  del  Estado  ribe
reño;  es  decir,  la  milenaria  cuestión  de  las  aguas  jurisdiccionales,
mar  territorial,  que  desde  la  más  remota  antigüedad  preocupó  a
todos  los  pueblos  y  que  ya  se  expresaba  por  los  romanos  en  aquella
amplia  concepción,  respecto  al  orden  de  las  relaciones  comerciales,
de  su  mar-e nostrum,,  hasta  la  determinación  de  la  soberanía  por  la
influencia  material,  corporalis  cljetentiq, o  la  fijación  de  límites  me
diante  su  clásico  aforismo  Te’rrae dominiwin  finit.ur,.  ubi  finitur  ay
maorum  vis.

Con  esta  materia,  que  fué  objetó  de  estudio  y  deldberación  de
la  segunda  Comisión,  constituyeron  la  finalidad  de  la  Conferencia
«la  nacionalidad»  (primera  Comisión),  que  adoptó  una  convención
sobre  ciertas  cuestiones  relativas  a  los  conflictos  de  beyes sobre  na
cionalidad,  y  tres  protocolos  referentes  a  las  obligaciones  militares.
en  ciértos  casos  de  doble  nacionalidad  y  a  regular  la  condición  j.u
rídica  de  los  sin  patria;  la,  tercera  Comisióh,  encargada  de  estur
diar  las  cuestiones  relativas  a  la  responsabilidad  de  los  Estados,
en  cuanto  a  los  daños  causados  sobre  su  territorio  a  las  personas
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o  bienes  de  extranjero  quizás  debido  a  la  trascendencia  de  la
materia,  no  llegó  a  ninguna  positiva  conclusión.

Es  de  tal  importancia  la  condición  jurídica  aei  mar  territorial
que  si  bien  su  determinación  pertenece  en  esencia  a  la  esfera  del
derecho  internacional  público,  a  poco  que  se  medite  sobre  su  al-

•  lance  y  trascendencia  ha  de  observa.rse  el  enorme  interés,  que  re-
•  viste,  no  :S0  por  cuanto  respecta  a  Las relaciones  recíprocas  de
los  Estados,  coIectivamenste  considerados,  para  el  mantenimiento
de  su  integridad,  seguridad  ó  desenvolvimiento,  sino  a  sus  propios

:nacionales,  individualmente,  como  base  del  desarrollo  de  emprecas
o  iniciativas  industriales  emanadas  deL derecho  exclusivo  de  la  pes
ca;  lo  que  determina  La imprescindible  necesidad  de  investigar  el

•  problema  en  la  total  complejidad  de  sus  aspectos,  no  sólo  en  ti  or
•dn  meramente’  especulativo  o  doctrinal,  ni  aun  en  el  de  los acuer
dos  internacionales.  pues  se  impone  examinar  los  distintos  siste
mas  legislativos  interiores,  cuyo  desenvolvimiento  histórico  y  apli
caciones  prácticas  originaron  valiosos  precedentes  a  las  modernas
normas  de  reglamentación  internacional.  ••  -

Integrados  esos  sistemas  por  lao  legislaciones  positivas  de  los
distintos  Estados,  no  surgieren  de  un  modo, apriorístico,  sino  por
el  orden  natural  de  todas  las  formaciones  legales,  en  gradaciones
sucesivas  según  la  concepción  jurídica  •imperante  como  efecto  de
hechos  sociales  que  fueron  requiriendo  adecuadas  reservas  de  de
•reeho  sobrte  la  nona  de  mar  que  baila  las  costas;  así  observamos,
por  ejemplo,  que  al  principio,  en  el  mundo  antiguo,  con  su  predo’
minio  del  derecho  privado,  más  preocupaban  los  conflictos  de  fa—
cuitades  dominicales,  si  un  propietario  ribereño  podía  impedir  al
vecino  pescar  en  las  inmediaciones  de  su  predio,  o  la  determinación
de  la  propiedad  de  una  isla,  suponiendo  el  m-4r territorial  no  sus—

•ceptibIe  de  apropiación,  ni  menos  aun  de  jurisdicción  o  soberanía,
come  revelan  aquellos  pasajes  del  derecho  justinianeo:  «F’lumina
autem  omnia  et  portus  publica  sunt;  ideoque  jus  piscancli  whni
bus  eonttne  est  iii  portu  fluminibusque»,  «InsuJa  quae  in  man
hata  est,  quod  raro  aceidit,  ocupantis  flt;  nullius  enim  esse  cre
ditur,;  posteriormente,  a  impulso  de  nuevas  orientaciones  de  la
organización  política  medioeval,  en  muchos  países  europeos  surgió
la  necesidad  de  legislar  sobre  la  existencia  y  condición  jurídica  del

TÑio  CXI
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mar’  territoria1  si  bén,  dados  lós  diferentes  aspectos  y  fines  a  que
en  cada  uno  de  ellos  respondía  aquella  necesidad,  la  diversidad  fué.
la  nota  característica  de  las  normas  legales.  adoptadas,  y  extra
ordinariamente  vario  el  origen  de  su  implantación,  como  revela
la  respuesta  de  Erié,  rey  de  Dinamarca  y  de  Noruegas  al  de  In

glaterra  de  no  permitir  jam,ás  a  los  extranjeros  la  pesca  en
aguas’  norugas  sin  tina  autorización  especi4  por  que.,  como  hace
notar  Raestad  (1)i  para  los  noruegos  que  en  esta  época  habitaban
las  costas  e  islas  del  mar  del  Norte,  la  pesca  era  el  principal  me

dio  de  subsistencia,  siendo  probablemente  las  únicas  gentes  de  Eu
ropaS  cuya•  existencia  dependía  exclusivamente,  de  los  productos.
del  mar.

Durante  eita  época  otras  razones  de  más  trascendencia  política.
que  humanitaria,  que  se  pretendieron  fundar  en  principiois  tus
tóricos,  hacén  reservar  a  los  países  ribereños  el  derecho  exclusiv&

sobré  los  ‘retos  de  naufragios  que  el  mas  arrojaba  a  sus  costas,
apareciendo  ya  con  ello la  idea  de  un  poder  o  jurisdicción  que, afir
risdicción  que,  afirmado  primero  en  el  mar  del  Norte.,  se  extiende’

después  al  Meditrráneo,  donde  llega  a  establecerse  a  tal  efecto  el
enormé  límite  de  100  millas  a  partir  de  La costa,  y  a  cuyo  amparo
se  establecen  impuestos  sobre  la  navegación,  ‘que  tanto  defendie
rón  las  Repúbilicas  italianas,  principalmente  Génova  y  Venecia,  y
que  en  tan  notable  proporción  contribuyeron  a  su  desenvolvimicn
to  e  independencia  así  cgíno  a  las  medidas  de ‘protección  y  defensa
para  la  Marinamercante;  surgieSo.,  pdr  1timo,  en  el  siglo  XIV
una  nueva  modalidad  de. aquella  jurisdicción  con  el  establiecimientd
de  prevenciones  ‘sanitarias  en  el  mar  territoriaL,  cuando  en  Vene
cia  para  evitar  la’  péste  s  sometían  los  buques  procedentes  de
Levante  a  quince  días  de  aislamiento,  y  organizándose  después  en
‘varios  Estados  medidas  preventivas  contra  el  cólera  y  La  fiebre’
amarilla  por  medio  de  organización  detallada  de  la cuarentena,  como
en  Génova  en  1467,  en  Mallorca  en  1471 y  en  Marsella  en  147&

No  obstante  las  desmesuradas  aspiraciones  de  dominación  ma
rítima  por  españoles  y  portugueses  en  los  comienzos  de  la  Edad
Móderna.,  a  coñsecuencia  del  descubrimiento  de  América,  que  hicie
ron  posible  el  Tratado  de  Tordesillas  de  7  de  junio  de  1494,  y  que,
‘como  las  ‘de Inglaterra  al  dominio  de  los  mares,  no  tuvieron  sen
sible  influjo  en  la  oriéntación  del  concepto’ jurídico  del  mar  terri

(1)   Arnolcl  ftaestad:  ‘La  ‘mci’ territoriale.—Paris,  1913,  pagina  11.
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‘tóriali,  por - haber  sido  éste  siempre  distiñto  al  de  la  alta  mar,  con

su  Solución  histúric  independiente,  a  pesar  de  la  tesis  sostenida
por  algunos  tratadistas  que  pretendieron  fundar  aquél  en  las  ne
cSidades  de  defensa  de  cada  país  contra  la  posible  dominaeióiNel
mar  por  otros  más  poderosos,  o  bien  que,  perdida  tal  dominación,
éstos  considerarón  imprescindible  conservar  el  dom.nio  de  la  por
ción  que  bañaba  sus.  costas,  cuando  ya  existía  . recçnccido  un  mar
territorial.,  a  consecuencia  de  Los hechos  y  necesidades  que  dejamos
brevemente  esbozados,  sin  que  se  hubiese  pensado  en  la  libertad  de
los  mares,  y  los  pueblos  que  hubieran  podido  atribuirse  su  p.redor
minio  no  consideraron  como  Límites, fronterizos  la  tierra  de  los  ri
bereños.

Siguiendo  el  orden  natural  de  la  evolución  del  principio,  -ya  en
el  siglo  XVI  e  admite  por  todos  los  peíses  la  jurisdicción  sobre  la
zona  de  mar  que  baña.  las  costas  coma  perteneciente  al  Estado  ri
bereño,  surgiendo  sólo  las  diferencias  en  el  punto  de  vista  de  la,
determinación  de  ‘su’ meddn,  pues’  desechados  los  criterios  del  lí
mite  deIs horizonte  visual  e  incluso  el  del  aloance  de  un  disparo  de

cañón,  que  antes  del  siglo  XVII.  se  empezó  a  concretar  en  un  nú
mero  déteÑñindo  de  millas”y  qu  sólo ‘se  aceptó  ‘como -base  cia so
lución  para  la  controversi.a  surgida  en  1740  con  motivo  de  la  apre
hensión  por  una  fragata  danesa  de  varios  pesqueros  holandeses  por
ejercer  su  industria  en  las  costas’ de  Islandia,  ya  ese  número  ‘le
millás’  fué  base  de  las  normas  adoptadas  por  diferentes  Estados  en

la  jrihierá  mitad  del  siglo  XVIIIL, no  sólo  para  fijar  la  zona  de
Øesca,  sino  también  como límite  de  soberanía  en  materia  fiscal.

Intensificadas  las  relaciones  internacionales  y  desenvuelto  enor
memente  por  la  navegación  a  vapor  el  comercio  matitimo  durante
el  siglo  XIX,  todos  los  Estadós  sé  esfuerzan  en  acmonizar  sus  ne
césidades,  así  en  liempo  de  paz  como de  guerra,  vndo  en  el  acuer

do  mutuo  la  adécuada  ‘solución  para  aquéllas  no  én  el  acatamiento
a  la  voluntad  de’ los  eventualmente  más  poderosos.,  y  de  aquí  la
tendencia  a  la  unifleación  de  sus  respectivas  nolmas  reguladoras
del  mar  territorial,  que  si  divergentes  en  detalle  cuando  se  intenta
de  un  modó  eficiente  la  unidad;  tiene  ésta  por  base  dos  principios
inconcusos  universalmente  admitidos,  el  de  su  existencia  y  el  de
sus  necesidad,  reclamados  por  todos  para  sí  y  respetados  para  cada
tiho  de  ellos;   - ‘      ,  ‘

Esas  apuntadas  divergencias  de  detalle  presentati  la  gama  de
matices  más  variados  en  las  legislaciones  modernas.’  Alemania,  ms-
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pirada  en  la  práctica  legislativa  y  en  el  Derecho  convencional  m
ternacional,  junto  a  una  serie  de  disposiciones  fragmentarias  res
pecto  al  mar  territoriah  cuenta  con el  Reglamento  de  21  de  agost3
de  1900  sobre  el  ceremonial   Las Ordenanzas  de! Aduanas
de  17  de  febrero  de  1906!, su  Reglamento  de  presas  de  30  de  sep
tiembre  de  1909  y  el  Decreto  de  29  de  abril  de  1914L aceptándose
en  todas  estas  disposiciones  el  límite  de  tres  millas  y  admitiendo
que  el! Estado  tiene  sobre  sus  aguas  territoriales  «un  derecho  de
soberanía».,  que  la  concepción  jurídica  alemana  reconoce  sometido  a
ciertas  restricciones,  que  no  se  dan  en  ! el  que  ostenta  el!  Estado
sobre  el  territorio  y  sobre  sus  aguas  interiores.

Ese  mismo  limite  de  tres  millas  es  admitido  en  Inglaterra  por
las  leyes  de  3  de  junio  de  1865,  de  16  de  agosto  de  1868  sobre  ju
risdicción,  de  24  de  julio  de  1876  a  efectos! fisiales,  por  u  Regija
mente  de  Sanidad  de  1907  y  el  de  defensa  aérea  de  1.0 de  marzo
de  1913,  si  bien  en  materia  de  neutralidad  en  3  de  junio  de  1865
fIjó  una  zona  de  cinco  millas,  conviniendo  también  en  que  los  de
rechos  que  posee  el  Estado  sobre  sus  aguas  territoriales  son  de  so
beranía,  sin  que  se  pueda  reconocer  a  ningún  otro  Estado  derechos
particulares  limitativos  o  excluyentes  de  los  del  Estado  ribereño.
Por  el  contrario,  en  Francia  se  considera  que  el  carácter  o  natura
léza  de  los  derechos  del  Estado  sobre  sus  aguas  territoriaLes  entra
ña  una  cuestión  doctrinal,  que  no  ha  teñido  expresión  concreta  en

su  legislación  positiva,,  la  cual  se  limita  a  regular  ciertas  manifes!tacioñes  p!artiéü]ares  de  esos  derechOs, como  las  leyes  de  27  de  mar

zo  de  1882  y!15  de  marzo  de  1927  sobre  balizamiento,  la  de  20  de
diciembre  de  1884  sobre  protección  a  los cables  submarinos  y  la  cte
pésca  de  1.0 de  marzo  de  1888;  existiendo  una  situación  jurídica
particular  respecto  a  las  aguas  territoriales  de  los  Estados  some
tidos  al  protectorado  francés  y  de  los territorios  sobre  los que  Fran
cia  ejerce  mandato  de  !la  Sociedad  de  Naciones,  sin  que  »tarnpocó
aparezca  concretamente  fijado  el  límite  o  extensión  de  las  aguas
territoriales  en  !su  Derecho  positivo,  pues  al  paso! que  la  citada  ley
!de  1888  lo  determina  en  tres  millas  para  la  pesca  reservada  a  los
naciónales  y  el  Decreto  de  5  de  octubre  de  1927 fija  esa  misma  zona,

‘én  la  cual  en! tiempo  de  guerra  ningún  buque  puede  penetrar  sin
autorización,,  !a riesgo  de  ser  destruído,  esa  extensión  alcanza  seis

millas  en  los  puertos  de  Cherburgo,  Brest,  Tolón  y  Bizerta  y  en
sus  proximidades.

(Continuará.)
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El  «Dunkerque» frente al «Deutschland’

La réplica fraácesa al «acorazado de bolsillo» alemán

Por  MAURICE PRENDERGASI

(De.TheI’BVY’i

¡Seiscientos  cincuenta  millones  ha  votado  el  Parlamento  francés  para
la  construcción  del  nuevo  crucero  de  batalla!  He  aquí  el  gesto  francés.
¿Pómo  se  ha  producido?  Es  bien  tácil.  encontrar  pronto  la  razón.

Esos  DelLtseklcmds,  esos  dreadaonyhts-bebé  a  motor  Diesel  que  cons
truyen  los  alemanes,  son  mirados  en  Francia  nada  menos  que  como  una
amenaza  y  una  provocación.  Es  fuerza  prepararse  a,  dominar  el  buque
alemán  si  llegase  el  caED. Francia,  puedo  afirmarlo,  no  trata  de  ocultar
sus  Intenciones  al  proclamar  ante,  el  mundo  que  el  nuevo  croisear  de
Ugne  debe  ser  —y  será—  el  contrapeso  del  Panze?’seiLi’f fe  tudesco.

¿Será  esto  el  principio  del  fin?  ¿Terminarán  así  las  vacaciones  nava
les  do  los  dlt1ii os  diez  años,  y  nos  encontraremos  pront6  en  presencia  dé
una  competición  europea  por  los  grandes  buques?  ¿A  dónde  les  llevaran
estas  rivalidades  y  emulaciones?  ¿Y  a  nosotros?

1-lace  exactamente  veinte  años  que  el  Parlamento  de  París  acordó  dor
tar  a  la  Marina  de  grandes  buques  acorazados.  Y para  encontrar  los  orí
geñes  del  nuevo  crucero  do  batalla  será  conven irjnte  echar  una  mirada
retrospectiva  sobre  las  dos  últimas  décadas.Veamos:

Los  sNoneandie»  (1913-1921).—En  el  verano  d  1914  Francia  lenta
entre  inanes  la  construcción  de  una  serio  compuesta  de  cinco  grandea
acorazados.  Estos  buques  fueron  produco  de  la  Ley  Naval  de  30  de  mar
zo  de  1912,  y  recibieron  nombres  de  las  antiguas  regiones:  Normandie
Flandre,  Gascogne,  Languedoc  y  Bearn.  La  caracterís.tica  saliente  del
proyecto  era  la  disposición  de  la  artillería  gruesa:  doce  piezas  de  31 cen

-   timetros  en  tres  enormes  torres  cuádruples..  Estar  torree,  estaban.  subdt
vididas  por  un  grueso  mamparo  longitudinal,  formando  así  dos  cámaras
d&  tiro  con  otros  tantos  cañones  cada  una;  es  decir,  se  conseguía  reunir

en  una  sola  torre  un  par  de  karres  gemelas;  novedad  ingeniosa   atreví
5$  $
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da,  anle  la  que.  no  se  podía  negar  que  los  proyectistas  franceses  habían
logrado  una  graa  economía  en  el  peso  del  armamento  en  sus  acorazados.
Si  las  12 piezas,  de  34  centímetros  se  hubieran  montado,  como  ordinaria
mente,  en  seis  torres  dobles,  su  peso  (incluído  montaje,  coraza,,  refuer
zos,  municionamiento,  etc.)  habría  llegado  y  tal  vez  excedido  de  1000  to
neladas.  Pero  con  el  empleo  del  sistema  cuádruple,  al  reducir  a  la  mitad
las  instalaciones,  M.  O. Doyére  (el  Director  de  ‘süons,tj?ucciones Navales»)
lo  redujo  a  menos  de  5.000  toneladas.  Fué,  desde  luego,.  un  triunfo  de  la
técnica,  aunque  quedase  la  duda  sobre  su  resultado  práctico.  Por  esta
razón  se  esperaban  con gran  interés  en  las, Marinas  extranjeras  las  prue
bas  en  artillería  . de  estos  buques,  cuyas  obras  al  comienzo  de  las  hostili
dades,  en  1914,  recibieron  el  máximo  impulso,,  pudiendo,  gracias  a  él,
bota,rse  los  cuatro  primeros  e.u  otoño  del  mismo  año.  Pero  las  exigencias
de  la  .guerra  terrestre  obligaron  después  a  Francia  a  suspender  los  tra
bajos,  y  al  fin  de  las  hostilidades  los  Nowaandie  no  eran  mas  que  cuatro
cascos  inactivos  y  oxidados,;  sus  poderosos  cañones  de  34  centímetros  fue
ron’utilizadbs  porelEjérite:y  ‘lSs caldepas  construídas  pera  el  Planxire
fueron  repartidas  una  a  una  entre  diversos  patrulleros  antisubmaeinos.
Muchos,  miraban  estos  no  acabados  mastodontes  como  un  rebaño  de  ele
fantes  blancos,  y  hasta  el  propio  Conseil  Superieur  de  la  Marine»,  lina
lizada  la  guerra,  anhelaba  la  terminación  de  cuatro  de  ellos  para  formar
una  hermosa  división’  de  cuatro  grandes  acorazados.  La  «Seeion  Techni
que»  rehizo  el  proyecto,  elevando  la  relocidad  de ‘21  a  25  nudos  y  mejo
rando  la  protección  submarina.  Trabajo  perdido,  porque,  linalmenle,  se
deaistid,  en  vista  de  que  el  precio  de  las  reformas  y  de  la  terminación
resultaba,  entonces  prohibitivo.  Así,  los  cuatro  Norma’ndie.  Gasoogne,  L.n
gaSoc  y  Flandge  pasaron  en  1921  a  la  mi,sión  liquidadora,  y  lueroh
vendidos  como hierro  viejo  (1).  En  la  Conferencia  Naval  de  Wáshington
(1921-1922),  Inglaterra,  Estados  Unidos  y  Japón  convinieron  en  deegua
zar  los  grandes  huqúes  no  terminados  a  la  sazón;  no  hubo  necesidad  de
pretender  semejante  cosa  de  Francia,  sencillamente  porque  la  grave  pe
nuria  que  entonces  aravesa,ba  au  economía  nacional  la  había  obligado  al
mismo  sacrificio  antes  de  oonvocarse  la  reunión  de  Wáshington.

I.,os  nvuevos .sln-iyincibleg»  (l924-l923).----De  todos  los  acontecimientos  de
la  guerra  naval,  ninguno  impresionó  tanto  en  Francia  como  los  comba
tes  de  Coronel  y  de  las  Malvinas  en  1914.  La  brillante  victoria  obscureció
-pronto  el  recuerdo  de  la  amarga  derroté  anterior:  el  mistetio  y  la  ceie
ridad  con  que  Lord  Fisher  preparó  su  magnífico  desquite;  el  iáptdo  via
je  de  Sturdee  de  Norte  a  Sur  del  Atlánt4co,  su  acierto  en  snpoar  las
Malvinas  como  inmediato  objetivo  del  enemigo;-’ su  llegada,  en  el  instan:
te  preciso  y  el  aniquilamiento  de  von  Spee,  todo  fué  impresionante  y  dra
mático  en  gradó  superlativo’  y  mt4y acorde  con  loa  ideales  del  arte  mill-
tiar  francés.  No  olvidemos  la  sensación  causada,  en  Francia  al  llegar  la

(1)   El  quinto  buque  de  esta  clase,  B,earae  siguió  en  la  grada  bas
te  1920;  los  trabajos  para  convertirlo  en  portaaviones,  empezaron  en  l23
y  terminaron  en  l927.—4N.  del  Á.
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noticia  de  aquella  victoria.  Durante  el  otoño  de  1914 la  campaña  tel res
‘tre  marchaba  mal  y  sufrieron  graves  desastres  cii  la  frontera  del  Este.
Inglaterra,  con  audacia  y  energía,  aupo  vengar  pronto  su  derrota  co  un
magnífico  coep  de  mcm.  Si  tal  casa  pudo  acaecer  en  la  mar,  bien  cabía
esputar  algo  semejante  de  los  ejércitos  franceses  en  tierra.

El  Tratado  Naval  de  Wáshington  creó  un  extraño  engendro  da  crncer
•ros,  rápidos  buques  de  10.000 toneladas,  con  cañonee  de  203  milímetros,  y
protección  bien  escasa  o  nula.  ¿No  eran  ya  los  de  von  Spee  barcos  de  ese
tonelaje  y  ese  calibre?  ¿Y  no  fueron  destrozados  por  los  tan  admirados
Jnri’ncibles  ingleses,  de  17.25’O toneladas,  a] osados  con  jlíezas  de  305  mi
límetros?  Pues  el  caso  es  bien  claro:  para  superar  los  flamantes  ci uce
ros  Wdshin.pfon  no  hay  mas  que  reproducir  los  de  Sinrdee.  Y  así  empezó
e  discntirse,  hacia  1914,  la  conitrucción  de  nn  crncero  tipo  invincitt€
para  la  Marina  tdancesa.  El  nuevo:jmuque  no  llegó., a  cohcrdtarso,  y  de
él  sólo se  dijo  que  desplazaisa  i7.5ó0toneladas.  Su  misión  habría  dr  ser
la  de  acosar  y  destrozar  los  veloces  cruceros  del  Tratado;  por  lo  tanto,
debía  disponer  de  gran  velocidad,  34,  35 ó  tal  vez  36  nudos;  la  protección
sería  muy  ligera,  prácticamente  nula,  y  el  armamento  consistiría  en  ocho
cañones  de  305,  de  modelo  complelamente  nuevo,  muy  poderoso.  Al  pare
cer;  ‘itáj.  informes  son  ciertos,  se.’ ludieron  pruebas  con  una  pieza  de
55  cafi6s,  cuyo  pesado  proyectil  partiría  a  la  elevada  velocidád  de  963
‘metros  por  segundo,  con  un  alcance  •hasta  de  27  millas.  Esta  tormtdabte
artillería  iría  repartida  en  dos  torres  cnádduples.  Así,  la  Marina  fran
cesa,  al  cabo  de  diez  años,  permanecía  fiel  al  criterio  de  tal  agrupación
ua  se  había  preparado  para  los  acorazados  tipo  Non’ivawdie.

El  «Deatfsci&ied»  .(eErxatz-i-te.itSSea»,  l928).—Y  mientras  en  Francia
se  hablaba,  año  tras  año,  acerca  de  la  construcción  de  un  «dectructor  de
cruceros  del  Tratado»,  los  alemanes  trabajaban  secreta  y  activamente,
prodigando  sumas  considerables,  en  experiencias  sobre  nuevos  cañones,
máquinas  a  combustión  interna,  etc.  Cuand  lodo  estuvo  listo,  el  mundo
quedó  asombrado,  en  diciembre  de  1953,  al  publlcarse  las  características
generales  del  buque,,  que  primero  s  llamó  Kreritzer  Á;  después,  Ersaz
Preassen,  y,  definitiv  anuente,  Deutse/tltmd.’

¡Alemania  llegó  prinirrol  Ella,  y  no  .Francia,  poseería  el  primer  ;des

ructor  de  cruceros  del  Tratado»..  El  nuevo  buque’  germano  tiene  sola
mente  10.000  toneladas  sfandarcf;  pero  llevará  una  tornudable  batería  de
seis  cañones  de  28  centímetros  y  gran  velocidad  inicial;  aierced  a  sus
‘50.000 e.  y.  en  motores  Diesel  cruzará  el  océano  a  26 nudos  como velocidad
máxima,  y  su  autonomía  a  20  nudos  lle;gará  a  las  10.000  millas,  que. se
convierten  ,en  18.000  a  nuaroiua nuás  reducida.  El  ñnico  aspecto  acultaçto
por  ‘los  alomanes  era.  éste:  denefliik.abau  al.  buque  Panzerschiff,  o  «barco
acorazado».;  pero  nada  decí.aw  aeeíca  do  la  extensión  y  naturaleza  ‘del
blindaje.  Para  el  extranjero,  la  protección  era  la  Incógnita  del  prcyeeto,
y  abundaron  las  más  variadas  conjeuras.  tratando  de  averignar  el  pesn
disponible  deduciendo  de  las  l0000  toneladas  las  necesarias  para  el  cas
co,  armamento,  maquinaria  y  pertreches.

El  Ministro  de  Defensa  alemán,  General  Groener,  aseguró  que  ci  peso
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de  las  máquinas  propulsoras  era  solamente  de  ocho  kilogramos  por  caba
llo  al  freno;  de  donde  resultan  unas  391  toneladas  para  los  50.000. de  lcn,.
motores  DIesel  que  lleva  el,  Dentscklaezl.  Tina  instalación  de  calderas  a.
petróleo  [y turbihas  de  análoga  potencia  necceltaria  unas  1.000 toneladas.
más.  Pero  no  sólo en  eso  estribaba  el  éxito  en  el  ahorro  de  pesos;  por  el
emples  generalizado  de  soldaduras  y  aleaciones  ligeras  se  ha  reducido  el
casco  en  más  de  150 toneladas,  y  se  creía  que  por  diversos  caminos  se  ha
bía  economizado  mucho  más  aún,  y  quedaba.  por  nto,  margen  para.  una.
robusta  protección..

Pero  últimamente  hemos  podido  revisar  radicalmente  nuestras  apre
ciaciones  sobre  el  proyecto  del  Deutschliand;  las  afirmaciones  del  Lie1seral
Groener  acerca  del  peso  de  la  maquinaria  eran  ciertas,  pero  a  medias
nada  más;  los  ocho  kilogramos  se  referían  a,  los  Diesel  exclusivamente,.
sin  contar  los  accesorios  indispensables,  como  ejes  de  trans,misión,  embra
gues,  hélices  y  compresores  de  aire.  El  peso  real  de  la  instalación  com
pleta  es  ya  conocido  por  el  artículo  de  Herr  W.  Laudahn,  Ingeniera  en
cargado  de  las  pruebas  (1).  Los  ocho  motores  Diesel,  girando  .a  450. re
voluciones  por  minuto,  desarrollan  56.800’ e,  y.  al  freno;  pero  tas  transmi
siones  y  acoplos  hidráulicos  reducen  esta  potencia  a  54.0,00 c.  y.  El  señor
Laudahn  dice:  «El  peso  total  de  la  instalación,  en  conjunto,  incluyendo-
ejes,  hélices,  polines,  tocles  y  todos  los  accesorios  auxiliares,  llega  a  22 ki
logramos,  por  e.  y..  al  freno.»

Las  declaraciones  de  Groener  dan  a, entender  que  este  peso  global  es-
menor  de  400  toneladas,  mientras  las  explicaciones  de  Laudahn  hacen  su
poner  que  alcance  por  lo  menos  a  1.230  toneladas.;  pero  no  es  sólo  esto,..
porque,  adeIeás  en  todo  búque  de  guerra  exIlie  una  gran  cantidad  de.
maquinari.a  repartida  por  todas  partes  y  no  dedicada  a  la  propulsión,.
como  iombas  de  petróleo  y  agua,  cabrestantes,  servos,  etc.,  pie  absorbeu
no  poca  potencia;  lo  mismo  sucede  con  la  artillería  gruesa  y  su  muni
cionamiento,  energía  eléctrica,  para  proyectores,  fuerza,  alumbrado,  direc
ción  de  tiro,  teléfonos,  radio,  etc.,  e  instalaçiones,  de  calefacción’  y  trigo

ríficos.  Todos  estos  mecanismos  exigen  pesos  supletorios.  Unu.  infcrma
ción  (2)  aprecia  el  peso  de  «varias  máquinas.  auxiliares  del  Deutsehfanct»
en  unas  430  toneladas.  De  modo  que  la  suma  entre’  las  propulsoras  y  las.
no  propulsoras  llegará  quizás  a  las  16.000  toneladas,  cifra  bien  distinta,,
¡ciertamente.!,  de  las  391  previstas.

¿Cuál  es  la  consecuencia  de  todo  esto?  Sencillamente,  que  el  peso  dis
ponible  para  coraza  es  mucho  menor  de  lo  que  se  supuso  al  principio,,
hasta  el  punto  de  que,  según  cálculos,  hechos  por  algunos  ingenieros  n.a-

(1)  «The. Firts  Motor  B.attelship»  (Tite  Motorship,  diciembre  de  1931,.
páginas,  334-340),  una  verdadera  descripción  técnica,  en  la  que  Herr’
W.  Laudahn  expone  muchos  detalles  de  la  instalación  del  Deutschtaed——
(N.  del  Á)

(La  REVISTA  GENERAL  DE  MARINA  publicó  un  amplio  extracto  de  est&
trabajo  en  el  cuaderno  de  febrero  de  1932.—(N.  de  la’ E.)

(2)  Werf,  Rederei,  IlJafen,  22  enero  1929,  página  36.—(N.  del  A.)
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vales,  la  cintura,  en  la  fiotación  podía  tener  espesor  variable  entre,  tres  y
cinco  pulgadas,  cuatro  las  torres  y  de  siete  ados  las  cámaras  de  tiro  (1).
Semejante  protección  es  suficiente  para  resistir  el  calibre  203 .de  los  eru
ceros  Wáshington,  pero  inútil  contra  proyectiles  de  30:5, 380  ó  450  nili
metros.  ¿Qué  es,  por  tanfo,  el  buque  alemán?  Aunque  se  le,  conoce  vul
garmente  por  «acorazado  ríe  bolsillo»,  el  calificativo  no  es  propio,  puesto
quc  le  falta  la  resistencia  estructural  que  caracteriza  al  acorazado.  ¿E
un  crucero  acorazado?  Quizás;  pero  su  poderosa  batería  de  28  cer’.tíme
tros.  le  hace  muy  superior  en  el  ataque  a  cualquier  tipo  dei  antiguo  cru
cero  ,aporitzado;  Gracias  a  ella  se  apxim  más  a  los  erucer  de  Dalalla
fftsi-hush•  de  Lord’  FiLer,  aquellos  híbridb.s  de  la  guerra  mundial,  que
e  custlnguían  por  su  formidable  artillería,  cuatro  o  seis  endones  grue
sos,  elevada  velocidad  y  esoasa  protección.  El  arquitecto  naval  flancos
AL  Itongeron  presentó  la  siguiente  tabla  en  demcstración  de  que  ei
DeutscMawd  no  rs  mas  que  una  reducción  de  los  cruceros  ingleses  ¡te
pulse  y  Reiwroa  (2).

CARACTEIIISTIGAS  ‘  «R-nown  •

Eslora240  ni.

«ll,nown.  a la
,,  iosca  .Deut,schl  nd’

182  m. 180  m.

Armamento ‘ VI  380  m/m. VI  288  m/m.’ Tl  280  :n/m.

Protección,  , 152  m/.m. 115  m/m. 125  m/in.

Volodiclad 32  nudos  1 28,4  nudos 28,5  nudos

Potencia 120.000  e.  y. 47.000’ e.  y. 50.0,00: c.  y.

El  Sr.  ilougeron  hizo  también  un,  cuidadoso  estudio  comparativa  de
y&ocidades  y  esloras,  a  corisecbenci.a  del  cual  ánuncia  quti  el  buque  ale
mán  andará  29  nudos  con  54.000 c. y.,  lo  que  no  os  inverosímil  teniendo  en
cuenta  que  los  cruceros,  ‘de  batalla  alemanes  excedieron  ampllamentr  la.;
potencias  y  velocidades  proyectadas  (3):

(1)   El  il  de’ junio  de  1931 el  Ministro  de  Marina  fra.noée  dijo  en  el
Parlamento  que  el  Desutchto4nd no  es  un  buque  completo,  puesto  que  su
protección  no  es  mas  que  de  11  eentirnetros—’--(Monite:ur  de  la  PI elle,
25  junio  11131.)—(  .  dril  Á.)

(2)  La  vdloeidad  de  los  cruceros,  por  O.  Rougeron.  Publicado  por  La
&rue  Mariitiinfri, enero  ‘de 1931. Traducido  por  la  Envista  GENanAL  as  Ma
asia,  énero  de  1932!. Debe  nc’tarse  que  las  cifras  dadas  en  esa  habla  se
refieren  a  los  Renoien  al  terminar  su  construcción  en  1916.

(3)   Estas  cifras  se  han  resumido  de  varias  fuentes  alemanas,  y  no
puede  garantizarse.  que  las  velocidades  de  pruebas  correspondan  a  las
potencias  correspondientes  en  la  tabla.—(N.  dci  .4.)
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PROYECTO              PRUEBAS

NOMiREs
O.  Y.        Nudos        O. Y.       Nudos

Von  der  Tena43.000    24,75    79.600   26,385

Moltke52.000    25,5     85.500   28,4

Goebon52M00    5,5     87.500’  8,0

Sejjdlitr.  ..             .   63.000    26,5     88.300  27,9

Derfjlinjer83.000    26.5.     76.800  ‘Más de  28

ttzow63.000    26,5     81.000  29,3  (Y)

Hindeaburg72.000  ‘   27,     95.800  28,5  (Y)

El  «íYuukerqco  (1930-l.93.—Francia  empieza  en  esta  época  a  pre

parar  su  respuesta  at’buque-  alçmán.  Como  al  Tratado  Naval  de  Londres
le  autoriza  a  construir,  entre  1931  y  1936,  70.000  toneladas  en  buques,  de
línea,  trató  de  repartrlas  en  tres  unidades  de  23.33. -3.  Pero  se  encontx
con  que,,  si  hacía  tales  barcos,  excederíá  en  28.133  toneladas  la  cttra  de
su  tonelaje  acordada  en  Wáshington,  y  que  si,  buscando  la,  compesisación,

optaba  por  desguazar  dos  antiguos  dreaclnong’ils,  quedaría  con  16.245  por
bajo  de  ella.  Había,  pues,  que  ajustar  las  nuevas  cdnstruccionei  d  modo
que  se  alcanzase  legalmente  la  cuota  de  Wáshington.  a  base  da  substituir
dos  barcos  viejos  por  tres  nuevos.  En  las  negociaciones  Henderson-Aie
xander  (febrero-marzo  de  1931)  nos  co. mpronetim  a  apoyar  un  aumen
to  de  capital  skips  franceses.,  considerando  que  el  calitrr’e  de  la  artilles4ia
ea  los  tres  braqtwes pro  yeetaíks  de  23.333  tondlodos  f,ué  reducirlo  de  33  a
30,5  centímetros.  El  Gobierno  inglés  e,ntregó  al  de  Francia  una  declara
cjón  escrita  propugnando  para  las  construcciones,  futuras  el  calibre  cok
xinio  30,5  y  ‘«la  reducción  del  actual  máximo  desplazamiento  de  35.000  to

neladas.
El  año  pasado  se  dió  como  cirtó  que  los  tres  nuevos  buques  frence

sos  —conocidos,  ahora  por  tipo  Dunkerque—  serían  cruceros  de  hidalla.
de  unas  23.300  toneladas,,  28  5  29  nudos,  armados  con  calibre  30,5.  Según
el  prólogo  del  F’ijqhtitvp  Ships  de  1931,  en  uno  de  los  prlmeres  proyect&
se  proponían  12  pieazs  en  tres  torres.  cuádruples,  dispu’astas  como  en  al
Nornsandie  de  1913.  Surgió  después  la’idea  de  disponer  ocho  cañones  me
dianto  una  combinación  de  torres  triples,  doÑes  y  singles,  que  pronto

fué  substituida  por  la  de  cuatro  torres,  dobles.
En  junio  de  1931  fueron  solicitados  al  ‘Partamento  los  créditos  petra.

el  primer  buque  de  la  serie,  y  entonces  se  planteó  la  duestión:  ¿Poe  qué
era  necesario  llegar.  hasta  23.000  toneladas,  para  «replicar»  ql  buque  ale
mán,  que  sólo  tiene,  10.000’?  Bajo  el  triple  aspecto  do  la  coraza,  armanien

to  ‘y  velocidad,  el  Ministerio  de  Marina  explicó:
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«El  buque  de  23.000  toneladas  puede  tener  27  metros.  de.  manga,  que
permite  una  adecuada  pdoteeción  cottia  los  modernos  torpedos  y  mi4p..
Por  el  contrario,,  uno  de  17.000  toneladas  sólo  tendrí.a  24  metros  sn,q
ficiente  para  precaver  los  efectos  de  las  explosiones  submarinas.  Era  j)e
cesario  que.  la  coraza  llegase  a  21  6  23  centímetros  s.l. había  de  re’4sg
los  impactos  de  23  contírpeti’os  del  DewisdhlLnVcl.  En  cuento  al  arrnamcnp,
un  buque  menor  de  23.000  toneladas  sólo  podida  lieva.r  dos  ltjrres  de  30,,
lo  que  era.  insuficiente  l).a.ra batir  al  buqur  alemán.  Y  ta  ve:Ioiiiad  d
29  6  30  nudos,  por  lo  naenos, era  necesaria  para  zigzaguear  ante. los  ata
ques  de  los  submarinos  y  de  ta  aviaeióm»

El  rosto  del  discurso  ministerial  se  basaba  en  la  frase  del  Niño  Gordo
de  Dikens,  eu  JAck-wick:  «Seflor:  ‘o  deseo  que  se  os  abran  las  carpes,  de
miedo...»

Se  recordó,,  efectivamente,  a  los  diputados  que  durante  la  guerra  hute
cerca  de  30  cruceros  dedicados  a  la  caza  del  Evaden.,,  y  ninguno  le  alcan

tana  el  papel  de  un  aper-Euidea;  tiene  combustible
bastante  para  llegarse  desde  Br’est  hasta  Río  de  Janeiro  y  regresar.  Por
ta.ntd,  en  pleno  Atlántico  podría.  hacer  grandes  estragos  en  el  triángulo
IuglaterraSenegal.Antltlas,  capturando  presas  en  abundancia  y  extermi
nando  convoyes  impunemente.  La  iumensidad,  del  Atlántico  libraría  a  les
sitper-E’mden  de  tos  ataques  aéreos,  y  también  cast  de  loa  submarinos.
Seria  una  locura  enfronta.rle  los  «cruceros  del  Tratado»,  cuyos  cascos  de
hoja  de  lata  sucumbirían  inmediatamente  bajo  el  formidable  fuego  do
los  cañones  de  28  centímetros.  Para  proteger  debidamente  las  comunica.
ciones  oceánicas,  contra  los  cruceros  alemanes  hacen  falta  auténiCo5.
cruceros  de  batalla,  y  el  Ministro  pidió  el  vbo  de  la  Cámara  a  fiú  le  ob
tener  los  créditos  necesarios  para  tales  buques.

El  Parlamento  aprobó  la  propuesta  de  cons,truceión;  pero  recabó  que
las  características  y  eose  del  nuevo  buque  de  línea  fuesen  definidos  con
más  claridad.  De  momento  sólo  concedió  los  créditos  para  cubrir  tos  gas-.
tos  preilminarea:  planos,  especificaciones,  expedencia.s  con  cl  modelo,  etc.

El  suinro  crucero  de  batalla  (1932)—De  las  negociaciones  Henderson
AIea  ander  y  del’ debate  e,n  el  Parlamento  francés  del  pasado  año  dedu
jimos  que  cf nuevo  crucero  tendría  23.300 toneladas  y  cañones  de  305  mi
limetros.  Pero  ahora  parece  que  se  ha  desechado  tal  proyecto  y  substitui
do  por  el  de  otro  barco  mayor,  de  26.500  toneladas,  que  costará  650  millo
nes  de  francos,  es  decir,  unos  5.420.000 libras  esteIlinas,  lo  que  d  un
promedio  de  200  libras  por  tonelada,  aproximadamente,  lo  mismo  que
nuestro  Rodsvey.  Acerca  del  armamento,  pár  las  noticias  primaras,  pam
ela,  desprenderse  que  se  trataba  de  montarle  les  piezas  de  305  milímetros,
n.ievo  modelo,  prepa.rsidas  para  los  nonnatos  iuviueibtes  de  1924-1928.
Deáp  nés. se  habló  de  cañones  deç4 3,30 Milínietrps,  t,ambiént, nuevo  model.o ¡
excepcionalmente  poderoso.  Ultimamente  ha  ‘ciieulado  31 rumor  de  que  se
proyecta  dotar  al  buque  en  cuestión  del  calibre  340.  De  las  tres  clases,
pfitce  como  probable  qti  prevalezca  finalmente  la  segunda,  e,n  vista  del.
resultado  altamente  satisfactorio  de  las  experiencias  realizadas  ion  el
moderno  cañón  de  330  milímetros.

Y  otra  n4sz oliñoa’ 4  coró’;dh”elogios dedicado  a  la  gigante  terre  cnadru
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pie.  graéiaé  a  la  cual  ‘los cruceros  de  batalla  franceses  llevarían  una  mag
nífica’  batería  de  ocho  o  diez  grandes,  cañones  (1).

Para  nosotros  el  nuevo  buque  francés  presenta  dos  interesantes  aspee-•
tos:  técnico  uno  ry’ político  el  otro.  Nos  encontramos  sometidos,  a  un  anevo
«Juicio  de  París»,  pc1ro dictado,  no  preeisamcnte  ante  femeninas  bellezas,
sino  en  vista  de  la  formidable  iucha  de  Jutlandia.  En  31 de  mayo  de  1916
tuvo  lugar  un  encuentro  entre  cruceros  de  batalla  ingleses  y  a1emanrs
muy  semejantes  al  nuevo  proyecto  francés!.  Los  inglesas  eran  superiores
encalibre’,  alcance  y  velocidad,  a  costa  de  la  protección;  los  alemanes,  eu
cambio,  dis,frntabdn  de  una  robusta  estructura  y  coraza.  ¿Cuál  de  ambos
era  mejor  tipo  dd  crucero  de  batalla?  Si,  Francia  s  decide  ahora  por  ia
gran  velocidad,  poderoso  armamento  y  escasa  protección,  su  veredicto  será
en  favor  nuestro.  Pero  si  su  buque  tiene  solamente  ocho  o  nueve  pczas
de  305,  velocidad  inferior  a  29  nudos  y  un  sjstema  racionai  de  coraza  y
protección,  el  voto  de  les  proyectistas  franceses  recaerá  en  el  crucreo  de
batalla  alemán.

Por  último,  merecen  considerarse  las  consecuencias  políticas:  Ingla
terra  ha  seguido  en  lot  últimos  años  la! política  de  favorecer  la  restricción
de  buques  principales  a  un  niázimo  de  25.000, toneladas  (o  menos),,  junto
con  la  limitación  del  calibre  a  305  niírnetros.  Pero  si  Francia  crea  el’
nuevo  crucero  de  batalla  da  26.500  toneiadss,  armado  con  caLibre  330
ó  343,, ¿quién  «reptará  nuestros  puntos  da  vista?  El  ‘Ministro  de  Marina
italiano  ha  dicho  paladinamente  que,  en  cnauto  a  grandes,  buques,  Itar
Ha  cosistrui.rá,  unidad  por  unidad,  lo  mismo  que  Francia,  w, si  es  así.
¿qué  situación  es  la  nuestra?  Será  muy  semejaute  a  la  de  1921,  euandc
nos  vimos  forzados  a  pensar  en  los  cuatro  inmensos  cruceros  de  48.0110
toneladas,  «tipo  HoodJ,  modificado»,  sencillamente  a,  causa  de  los  mens
truos  que  habían  de  reforzar  las  flotas  americana  y  japonesa.  SiFr  cuela
e  Italia  se  enzarzan  ea  buques  de  26.500  toneladrs..,  nos  encontraremos
inevitablemente  obligados  a  seguir  su  ejemplo.  Y  mientras  subststa  el
principio  cje  la  paidid,  ‘Estados  Unidos  no  renunciará  a  proverree  de
capital  ships  tan  grandes  y  poderosos  como los  nuestros,  mientras  al  ja
pón,,  por  su  parte,  tampoco  se  conformará  con  barcos  inferiores  a  sos  in
gleses  o  americanos.

Al  aparecer  el  nuevo  crucero  francés  el  muudo  se  encontrará  frente
a  nn  liceho  consumado.  Aumentará  el  tamaflo  y  per  unitario  de  105  bu-

(1)  Escrito  el  párrafo  anterior,  encontramos  en  el  Unitesf  States  Na
val  Jnstitute  Procerdiai4qs  de  mayo  la  siguiente  información,  en  sus  ‘Pro
fessional  Notes»,  relativas  a  la  sección  francesa:

«El  crucero  de’ batalla,  del  que  tanto  se  babia,  llevará  artillería  de  33
centímetros;  será  más  rápido  que  el  Deutschl’an.d;  no  se  omitirá  esfuerzo
para  que  pueda  es,ar  terminado  a  fines  de  1935.»

Si  la  inFormación  amerIcana  es  verídica,,  el  buque  llevará  ocho  piezas
de  33  centímetros.  ‘Hemos  anotado  el  vaticinio  del  Sr.  llougeron  asignan

-do-.al-jDcutsc/4tncf  29  nudos;  por  tanto,  el  DwnJces,ue.habrá.  de  desarro
llar  30  ó  más  para  ser  más  rápido.  Y  si  el  esfuerzo  para  concluirlo  a
fines  de  1935 tiene  ézito,  entrará  en  servicio  antes  da  la  prózima  Confe
rencas  Naval  de  1936k Lo  cual  es  muy  significativo,  en  apoyo  de  cuanto
se  dice  en  los  últimos  párrafos  de  este  ariIculo—ÇN.  Ud  A.!)
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ques,  y  nosotros,  lo  mismo  que  otras  naciones,  queramos  o  no,  habremos
‘-de .conform amos  forzosamente  con  ello.  Las  deliberaciones  de  la  próxima
-  Conferencia  Naval,  relativas  a  buques  da  línea  y  calibres,  no  estarán  tu
fluenciadas  por  las  ideas  inglesas,,  sino  regulada’’s por  el  crucero  le-  ba
talla  francés  ya  existente.

-    El  verdadero  punto,  vital  oreado  por  el  oroise-ar  de  Ligue  -‘s  éste:
Francia  podrá  dictar  al  mundo  la  eieooión  del  tipo  y  visor  combatiente
de  los  grandes  buques  futuros.  -  --

-  Una  nueva máquina termica.

Resumen  ‘de  una  -Memoria presentada  a  la
«Royal  Sooiety  of  Artas,  en  19131.

Por  M. MALQNE
-                           (Del «Bulletín Techníqtie du -Burean Ventas».)

Go ,ocleres  generales  de  Las  aníqninas  térmioos.’—Entre  todas  Les mí-
“quinas  táírmioas  conocidas.- la  de  más  elevado  rendimiento  es  el. motor  cte
acaite  pesado;  por  esta  tazón,  añadida  al  menor  peso  y  faoiidad  le  esti
ba  del  combustible,  tiende  a  suplantar  la  máquina  marina  a  vapor  oble
‘nido  queniando  carbón,  que  tiene  la  ventaja-  de  produoir  la  energía  a
menor  prcoio.  Si  se  realizase  práotioanrente  el  motor  a  combustión  intar

-  ea,  quenlando  carbón  pulverizado  sin  deterioro  de  los  cilindros,  éste  so
Lía  el  qlie  proporcionase  la  energía  más  eeonónlica.

En  general,  el  motor  Diesel  es  preferible  siempre  que  haya  interés  en
reducir  el  peso  del  combustible.  Se  reeonlienda  el  grupo  ealdera-turhi1t
pera  potencias  supetoores  a  2.000  o.  y.;  evita  vibraciones.,  pdon  peso  por
caballo,  y  en  las  grandes  unidades  da  un  rendimiento  elevado;  es  muy
oclecuado  para  las  graades  centrales,  donde  conviene  una  gran  velocidad
de  rotación  por  las  grandes  ventajas  que  ésta  of s’eoe para  la  producción
de  energía  eléctrica,  y  se  ha  empleado  frecaentenrente  en  los  barcos  de

‘guerra  y  grandes  transatlánticos,’  a ‘pesar  de  los  inconveniéntes  que  re-
-presentan  los  engranajes  reductores,  gran  ndmero  de  auxiliares  y  tnr
-bine  de  ciar.

-  El  motor  de  aire  caliente  es  de.  escaso  rendimiento  global,  debido.  al
pequeño  rendimiento  del  ‘horno,  ya  ‘que  el  del  motor  propiamente  dicho

-ea  bueno.  Sería  interesante  nna  prueba,  no  intentada  adn,  consistente  en
aislar  el  motor  del  horno.  El  peso  por  caballo  de  este  motor  es  mny  gran
de’;  los  órganos  del  motor,  en  contacto  con -  el  horno,  se  recalientan  y  que
man.  Solamente-  han  podido  usarse  para  experiencias  motores  de  poca
potencia.

Los  diferentes  dielos  dio  íes  in4qui-n,as  tériaieas  que  -itt itizttai  sta,  gas
rODiO  flúido  inotor.—En  la  máquina  alternativa  a  vapor,  la  e,xpansión  iso
bmnlica  al  principio  se  hace  adiabática  al  cerrar  la  admisión  del  ‘vapor;
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1  compresión  que  provoca  la,  salida  del  vapor  de  los  cilindros  es  isotér
micé.  Los  recuperadores  sen  economizadores  para  los  re,caientadores  de
airo  y  agua  de  alimentación.  En  la  turbina  a  vapor  la  expansión  es  adia
bática,  y  los  recuperadores,  idénticos.

El  ciclo  teórico  del  motor  a  aire  caliente  comprende  dos  isotérmicas  y
des  isovolumen;  un  rccuperador  absorbe  las  calorías  del  aire  que  se  en
fría  y  las  restituye  al  recalentador.

La  combustón  tiierna  presente  dos  ciclos  teóri644mente diférentes:  eJ
del  rnctcr  de  explosión,  donde  la  combustión  se  efectúa  a  volumen  sensi
bleenente  constante,  y  el  del  Diesel,  donde  se  efectúa  a  presión  casi  cons
tante.  El  cilindro  motor  contiene  los  cuero  químicamente  inertes  y  los
químicamente  activos;  estos,  últimos  ceden  a  los  inertes  la  mayor  parte
de  su  calor  de  reacción,  y  por  eso  el  motor  a  combustión  interna  se  pare
‘c  tanto  a  un  motor  de  aire  caliente  funcionando  sin  recuperador.

Le  nuera  máquina  que  utiliza  un  líquido  como  ftúido  motor.—En  esta
roáqcina,  que  no  deja  de  tener  analogia  con  el  motor  de  aire  caliente,  el
líquido  no  sufre  ninguna  transformación  física  o  química;  la  máquina
tienc  un  recuperador  de  calor;  La  totalidad  del  flúido  está  en  todo  mo
meato  seusiblemeute  a  la  misma  presión;  no hay  descarga  o  exhaustacióo.

•  Sin  embargo,  íes  diferencias  con  el  motor  de  aire  caíient&  son  muy  apre
ciables:  el  flúido  motor  es  un  líquido;  1a  cantidad  de  flúido  en  el  recupes
rador  es  bastante  mayor  que  fuera  de  él,  y  ia  máquina  ha  de  efectuar
muchas  revoluciones  para  que  el  tlóido  recorraun  circuito  complete;  éste
llega  al  écuperador  sidnipre  en  la  misma  dirección;  el  recuperador  es
acciónado  mecánicaaieate  por  la  misma  máquina,  y,  finalmente,  la  mayor
parre  del  trabajo  producido  por  el  motor  se  efectúa  por  el  fiúido  en  el
recuperador,  y  no  por  éste  en  su  contacto  con  los  agentes  calientes  o
fríos.

insistimos  sobre  las  caracterí,sieas  de  semejante,  motor:  es’casa  canti
da,l  deí  flúido  necesario,  inferior  a  medio  kilogramo  por  caballo;  pérdidas

pcqueñas;  amplia  gama  de  temperaturas;  posibilidad  de  un  rendimiento
elevado,  incluso  a  potencias  reducidas;  utilización  de  combustibles  bara
tos,  corno  el  carbón;  ausencia  de  explosiones;  baja  temperatura  .de  las
piezas  en  movimiento;  silencio,  elasticidad  y  facilidad  de  maniobra.

Posibilidud  cíe  utilizar  un  jllúido  motor  tíqicicfo.,—Guand  se  hacen
crcular  líquidos  en  forma  de  películas  suficientemente  delgados  entre
paiedes  metálicas,  la  experiencia,  enseña  que  pueden  obtenerse  grandes
transmisiones  de  calor;  Estos  «cambiadores»  de  calor  pueden  calentar  y
eafriar  líquidos,  rapidísimamente,  con  frecuencia  análoga  a  la  de  una
corriente  allerna  y  un  porcentaje  de  pérdidas  menor  que  en  un  trans
fctmador  estático.  Sin  este  fenómeno,  el  motor  a  líquido  no  tendría  rea
lización  práctica.

No  pretenderemos  dar  una  fórmula  de  la  dilatación  de  los  líquidos,
que  serIa  demasiado  complicada,  y  excluiremos  los  líquidos,  en  las  pró
ximidades  de  su  máxima  densidad,  o  cuando  preséntan  una  dilatación
negetita.  En  estas  condiciones  puede  considerarse  la  dilatación  corno  fun
ción  ceecieate  de  la  temperatura  o  de  la  presión;  cerca  de  la  empera
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rara  y  de  la  presión  críticas  esta  dilatación,  mayor  que  la  de  los  gases,
alcanza  cifras  elevadas.

La  compresibilidad  es  diferente  en  nada  lIquido  y  varía  con  la  tem
peratura.  Evitando  siempre  el  máximo  de  densidad  puede  decirse  que
la  eomp1&ihilidad  dáeee  cuando  aumenta  la  temperatura  o  cuando  dis
ininuye  la  presión.  ‘Cerca  de  la  temperatura  5r  de  ia  presión  critica  los
líq  ni dos  son  muy  comprimibles.

Mcdi  tete  cun  is  de  dilatacion  compresibilidid  de  un  liqutdo  puede
óc’ciucire  tina  curca  del calores  específicos  y  piever  iü  transformación  del
caler  en  trabajo,  conforme’  a  la  segunda  ley  de  la  ermodinámiea.  Eu  las
proximidades  del  máximo  de  su  deitsidad  un  líquido  no  es  ya  un
Linde  «termodinámieo»,  y  no  puede  entonces  ser  utilizado  para  transfor
ruar  calor  en  trabajo,  o  viceversa.

El  rielo  de  la  enáqixina.—La  figura  l.a  reproduce  el  corte  de  una  má
quina  susceptible  de  ser  utilizada.  Describiremos  un  ciclo  de  la  máquina,
correspondiente  a  un  giro  del  cigüeñal,  y  el  circuito  termodinámico  co
rrespondiente  del  recuperador,  que  el  autor  llama  «piLa termodtnáitticm.
La  excéntrica  que  rige  el  movimiento  alternativo  de  la  pila  en  el  dita

dro  termodinámico  está  calada  90. grados  con  respecto  al  cliie.fiat.  (Para
simplificar,  no  figura  en  el  dibujo  esa,  conexión  mecánica.)  Los  manó
metros  indican  la  presión  correspondiente  a  las  diversas  posiciones  dci
finiholo  motor.

Veamos  lo  que  sucede  en  una  revolución  completa:
Primero  El  émbolo,  en  tu  «punte  muerto  alio»,  y  la  pila  terinodi

námica,  a  media  carrera;  la  presión  del  líquido  llega  a  830  ls& poru cm.2
Segundo.  El  cigileñal  ha  girado  un  cuarte,  de  vuelta;  el  énibolo  a  la

mitad.  de  su  curso;  la  pres.lón  baja  a  675  kg.,  mientras  la  pila  llega  a
la.  parte  fría  del  cilindro  corspondieate.  -

Tercero.  ‘El  oigiieñal  ha  girado  180  grados;  el  pistón,  en  su  ‘«plinto
muerto  bajo;  la  presten  cae  a  su  valor  mínimo,  220  kg.,  la  pila
vuelve  a  hallarse  a media  carrera.

(inerte.  270  grados  de  ei,gdeñal;  el  émbolo  motor,  otra  vez  a  media
carrera.;  la  presión  sube  a  360  kg.;  la  pila  se  encuentra  en  la  extrenil
‘dad  caliente  del  cilindro  te.rmodinámico.

Al  cumplirse  el  ‘giro  completo  se  restablece  la  situación  inicial.
Descripción  y  fue  óiona’arierrto  de  la  nulqu’ina.—El  cilindrq  termodiná

mico  eonsirte  en  un  tubo  de  acero  resistente,  cu’a  extremidad  cerrada
se  mantiene  caliente  por  los  gases  procedentes  del  horno;  la  otra  extee.
n’tidad  se  mantiene  fría,  mediante  agua  o  aire  de  refrigeración.  En  am-
bes  extremos  de  la  pila  termodinámica  van  dispuestos  dos  dueanry,  frío
uno  y  caliente  otro,  que  constituyen  las  superficies  de  las  «fuentes»  ca
liente  y  fría.  La  pila,  formada  en  realidad  po’r delgadas  películas  de  ‘li
quido,.  entre  placas  o  en  cilindros  metálicos,  está  representada  esquemá
ticamente  en  la  íi.gura  1.”  por  dos  eonduct.us,  relativamente  anchos,  ob
ti’i’ado,i  en  la  extinmid’od  fría  por  dos  válvulas  d  retención  La  pila,  los
dn.rnnq/  y  la’  caja  de  válvulas  están  ‘fuertemente  unidos,  ‘y  el  bloque  asi
constituIdo  obliga  al  líquido  a  pasar  de  la  extremidad  fría  a  la  caliente,
y  viceversa,  a  través  de  la  válvula  correspondiente.  Es  de  notar  que  el
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ciccalaje.  de  90  gcados  de  la  excéntrica  provoca  en  la  pila  el  mayor  des
piazamieneto  del  líquido,  precisamente  cuando  el  émbolo  motor  se  tras
IL’cla poco.  Inversamente,  a  las  grandes  ttansjaciones  del  émbolo  corres
pcnden  pequeños  movimientos  del  líquido  en  la  pila.  Hay  movimiento  de
líquido  desde  la  extremidad  caliente  a  la  frí  durante  el  cuarto  -y primer
cuadrantes  de  giro  del  cigüeñal;  la  presión,  que’ pasa  primero  de  360
a  830,  y  despufie  de’ 830  a  675,  puede,  durante  ese  tiempo,  conslde.rarse
como  media  de  675  lcg.  por  cm.2  El  líquido  en  movimiento  se  calienta
entonces  a  expensas  de  las  paredes  metálicas  y  del  agua  estacionaria
en  la  pila;  el  líquido  inmóvil,  próximo  al  <sd’umin-y» caliente’,,  tohia
calorías  de  la  extremidad  caliente.  Se  recalienta,  pues,  el  lIquido
durante  la  compresión  en  el  últ,imo  cuarto  do  giro.  y  durante  el
principio  de  la  expansión  en  el  primere.  Loa  cambios  inversos  de  calor
se  verifican  durante  el  fin  de  la  expansión  y  durante  la  expülsión  en  eL
segundo  y  tercer  cuartos  de  vuelta.  El  conjunto  de  pilas  sdwinrnvys» y  ca
jas  de  válvulas  se  desplaza  de  la  extremIdad  fría  a  la  callnte  del  ci
lindro  termodinámico;  la  presión  media  puede  entonces  evaluarse  en  37-}
Jcg.  -El  líquido  en  movimiento  se  refrigera  entonces  por  contacto  ton
el  metal  y  agua  inmóvil  en  la  pila,  y  el  inmóvil,  próximo  al  duvnwy  frío,
cciv  sus  calorías  a  la  extremidad  fría.

Las  curvas  de  cambios  de  calor  no  son  verdaderas  isotérmicas,  adía-  -

béticas,  a  presión  a  a -volumen  constañte.
A  potencia  máxima  hacen  falta  siete  revoluciones  del  cigüeñal  para

cinc  todo  el  líquido  recorra  un  circuito,  completo.  -

Para  aaber  la  potencia  de  la  máquina  se  miden  -las  variaciones  de
carrera  de  la  pila.  .

La-  figura  2:a  representa  el  diagrama  que  pu&e  obtenerse  con  la  mi
quina  acabada  de  describir;  corresponde’  al  80 por  -100 de. la  potencia  má
xima  y  a  una  ordenada  media  doe. unos  l57  Kg.  or  cm.2  a  toda  poten
cia,  esta  misma  ordenada  modia  sería  de  .2W  Kg.

Des.puéc  de  numero  )s  ir.
sayos,  teniendo  en  cuenta
las  características  de  dife
rentes  líquidos,  se  eligió  el
agua.  El  mercurio  se  probó

-                                  en una  máquina  de  peque
ñas  dimensiones;  en  ctra
mayor,  que  funcionó  duran
te  varios  días,  se  probó  la
esencia.  A  p4ori,  no  c-stán -

excluIdos  los  demás  líqui
dos.  Y  podría  también  - cm-

-                                   plearse un  compuesto  dc  dos
-  -                                 líquidos no  miscibles,  o  de

-  :‘                                 des líquidos  en  serie  térmi
ca.  La.  pila  termodinámica  presenta  particularidades  característicos:
sentido  único  de  circulación  de  las  películas  líquidas;  gradiente  unifor
me  de  temperatura.  La. longitud  de  esta  pila  e-stá  determinada  por  la  ve:

TOMO  CXI  -  -   .     -                          7

Jan/a  jj  par  pa/9d1’
cuad’r&Ja

Xh/9c710’s
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beldad  de  rotación  cine  debe  tener  la  máquiaa;  se  admie.  en  efecto,  que:
para  un  mismo  líquido  la  velocidad  de  la  película  es  constante;  su  es
pesor,  de  un  cuarto  de  milímetro.

El  rendimiento  indicado  de  la  máquina,  obtenido  por  el  diagrarna
llega  al  30  por  100.               -

£ealizaición  prdctica  cte  ¿a ccdctera.—Puede  utilizarse  un  combustible
cualquiera,  pu€sto  cthe  fa  donibud.ión  sadfeetúa  en  un  horho  exterior  al.
nicter.  El  aire,  antes  de  entrar  ea  el  horno,  pasa  por  nn  recaleirtador,
recorrido  por  los  gases  ya  utilizados,  de  donde  puede  tomarse  a, distintas
temperaturas.  Un  circuito  de  gases  realizado  mecánicamente  recorre  la
caldera.  Del  horno  se  toma  cierta  cantidad  de  gases  calie,ntes  mientras-
otra  cantidad  equivalente  de  gases  refrigerados  se  expulsa  a  la  parte
fría  del  circuito.  Los  gases  tomados  de  la  parte  fría  del  mismo  circuito.
son  enviados  al  recalentador,  mientras  los,  gases  calientes  son  absorbidos.
por  el  horno.  La  mezcla  así  obtenid;,  a  temperatura  no  muy  elevada,
circula  alrededor  de  las  extremidades  calientes  de  los  tubos  termodiná
n.icos;  una  vez  utilizada,  se  envía,  bien  al  recalentador,  o  bien  al  circui
to,  donde  recibirá  una  nueva  cantidad  de  gases  caflentes  del  horno.  Este
método  permite,  limitar  la  temperatura  de  los  gases  en  contacto  con  105-

tabes  termodinámicos,  evitando  así  el  peligro  de  calentarlos  excesiva
mente.  En  estos  intercambios  de  calor  se  prefiere  la  convección  a  la  ra
diación;  se  logra  así  la  mguridad  necesaria,  sin  gran  peso  del  aparato,
pnes.to  que,  siendo  mayor  ía  superficie  de  caldeo,  Permitirá!  transmitir  el
mismo  número  de  cisorias.  La  máquina  podrá  ponprse  en  marcha  por  un.
opt  rador  inexperto,  sin  riesgo  de  reeatentarse.’  Tampoco  habrá  inconve
atente  en  pararla  bruscameite,’  aunque  estuvise  funcionando  a  toda
poSencia.  Como todo  el  líquido,  sufre  el  contacto.de  la  superficie,  retrigc—
mate  antes  de  entrar  en  el  cilindro  motor,  éste  estará  siempre  frío.  Desde.
el  punte  de  vis.tte del  réndjmi,nto,  el  motor  a  iliquido  avéntaja  a  la  má
quina,  de  vapor  para  las  peqdeflas  potenciás,  y  solamente  la  turbina  de
gran  potencia  aícahza  rendimientos  .comprables..

Las  máq-mciavas expeñ  amtcsles.—El primer  motor  a  liquido,  que  era:
vertical,  tenía  80  cilindros  erniodinámlcos  y  dos  cilindros  principales..
Funcionó  durante  muchos  días,  con  esencia! primero,  .y después  con  agua..
Las  experiencias  realizadas  con  este  motor,  de  1925  a  1927., permitieron
estudiar  su  funcionamiento  y  medir  su  potencia.  Tenía  hornos  retrae-.
tunos  para  quemar  carbon  y  coque.  Las  80  pilas,  movidas  por  camones,
quedaban  inmovilizadas  en  ambos  finales  de  su  curso  durante  un  cuarto-,
de  vuelta  del  cigüeñal.  Pero  la  ventaja  teórica,  resultante  de  esta  combi
nación  no  bastó  para  justificar  la  complicación  y  debilidad  de  un  tiste--
ma  de  camones  comparativamente  a  la.  robustez  de  otro  a  codillos.  La  ve
beldad  de  rotación  variaba  entre  24  y  1’80 r.  p..  ni.  Un  pequeño  motor
horizontal,  construido  en  1927,  efectuó  más  de  30  millones  de  revolucio-
nes,  y  ha  continuado  utilizándose  para  demostraciones,  determinación
experimental  de  pérdidas,  calidad  de  materiales,  trazado  de  cilindros.
y  tipos  de  articulaciones.  Las  velocidades  varían  entre  40  y  Z50  r.  p.  ro.
La  carrera  de  la’  pila  termodinámica  varía  desde  sis  milíteetí-’üs  para
la  maruiva  en  vacío  hasta  88  para  la  máxima  potencia.  A  los  die  mutua—
tos  de  arrancar  en  frío  el  motor  gira  regularmente.
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El  segundo  motor  vertical  consta  dc  des  cilindros  motores  y  20  termo
dirémicos,  y  la  experiencia  por  él  proporcionada  permite  emprender  ci
camino  de  las  aplicaciones  prácticas.  El’ promedio  de  tres  mediciones  de
consumo;  heohs”  poYtres  iñgenieos  derontes,  hie’ dado  un  rendimiento
indidkdo  de  27  por  100L Toinando  en  cuenta  las  pérdidas  de  calor  y  las
nldc:illicas,  puede  preverse.  en  un  motor  de  100  c.  y.  un  rendimiento  del
20  por  100  entre  las  calorías  contenidas  en  el  carbón  ‘  la  potencia  dis
ponible  en  el .e.je.ipeor  (1).

El  peso  del  motor  llega  a  lSd  kg.  por  caballo  indicado;,  el  ren
dimiento  sería  mayor  en  una  máquina  pesada  que  en  una  ligera;  el  ob
tenido  corresponde  a  6,97  grandes  calorías  por  caballo  efectivo  y  a  5,93
por  caballo  indicado,  o  sea  273  gramos  de  nafta,  ó  390  de  carbón  por  ca-
bailo  efectivo,  y  231  y  331,  respectivamente,  por  caballo  indicado,  tratán
dose  de  combustibles  de  buena  calidad.

Comparorión  con  las  -máquinas  ‘aetu,ales.—Uu motor  a  líquido  para  lo
comotora  podría  suministrar  la  misma  potencia  con  la  mitad  de  carbón
y  ninguna  agna;  tendría  un  par  de  arranque  mucho  mayor;  suprimirla
Inc  engranajes;  tendría  ci  mismo  volumen;  pesaría  y  costaría  lo  mismo
que  una  buena  locomotora  ordinaria  a  vapor;  eliminaría  los  riesgos  de
explosión,  y  no  neeesitría  las  limpiezas  periódicas.  For  trabajar  sin
agua  y  con  combustibles  de  fortuna,  serIa  el  motor  ideal.  -

Como  máquina  marina,  srmejante  motor  produce  la  misma  energía
un.  33.pqr.lQ  más  económica  que  l  mojos  máqtxin5  de  vapor  réhalerita
do:  a  igualdad  de  peso,  volumen  y  precio  del  motor,  la  capacidad  de
combustible  puede  reducirse  en  esa  proporción.

El  combustible  para  un  motor  marino  de,  aceite,  pesado  cuesta  el  tri
ple  que  el,earbón  nemsario  p’kra  la  máquina  que  nos  ocupa,  cuyo ,pesb  y
precio  srIan  menorés;  presindieiidd”del  horno  y  de’ 1k ‘ealdkrk,  esta  má
quina,  por  ser  más  pequeda,  fría  y  de  construcción  más  sencilla,  daria
menos  trabajo  a  los  maquinistas,  que  actuarán  en  un  ambiente  más  fres
co,  cómodo e  higiénico.  Con  la  carga  mecánica  de  hogares  se, simplificaría
igualmente  la,  labor  de  los  fogoneros;  basWtría  reconocer  los  generadores
cada  cuatro  años,, eliminando  la  limpieza  de  calderas,  el  consumo  de  agua
y  lo:; riesgos  de  explosión,  y  a  las  cuatro  ‘horas  de  encender  puede  des
arrollarse  la  potencia  máxima.  El.  buque  podría  permanecer  indefinida
mente  encendido,  y,  en  caso  necesario,  dar  toda  fuerza  en  pocos  instan
tes.  La  conducción  sería  también  más  sencilla  que  en  una  máquina  a
vapor,  bastando  actuar  sobro  una  palanca  para  obtener  los  cambios  de,
velocidad  o  invertir  la  marcha,  suprimiéndose  totalmente  los  colectores  y
ausiliares  de  todas  clases.

(1)  Expresemos  a  título  comparativo  los  rendimientos  indicaba  y
efectivas  corrientes:  motor  de  aceito’ pesado,  47  y  33 %;  motor  de  esen
cia,  26  y  22 %;  locomotora  a  vapor,  saturado,  funcionando  entre  205  y
110.  grado,s,:5,5  y  5. %;;locomotora  a-’vapoé  recaléntn.o  erntre  228  y  110
grados,  i.0,3  y  8,7 %; máquina  a  vapor  saturado,  entre  288  y  52  grados,
14,?  y  12,t  %;  el  motor  de  aire  calienta. ‘funcionando  entre  650  y  175
grados,  debido  al  mal  rendimiento  dei  horno,  llega  solamente  al  9,6  y
6,7  %;  la  turbina  de  vapor  de  grandes;’dtmensiones  tiene  un  rendimien
to  efectivo  del  22 %._2(N.  del  A.)



Notas  profesionales

INTERNACIONAL

La  Conferencia para  la  limitación  ile armamentos.

Aunque  la  Comisión  general  no  debía  haberse  reunido  en  sesión
hasta  pasados  los primeros  días  del  mes  de  julio,  a petición  expresa
de  la  Delegación  de  los  Estados  Unidos,  que  hizo  presente  sus  de
seos  de  darle  lectura  a  una  importante  declaración  de  su  Gobierno
precisando  su  actitud  en  el  estado  actual  de  las  negoáiaciones  para
el  desarme,  el  Presidente  de  la  Conferencia  convocó  inmediatamen

a  la  sesión,  que  tuvo  lugar  el  22 de! junio,  y  en  la  cual  el  delegado
norteamericano  dió  cuenta  de  una  proposición  de  Herbert  Hoover,
actual  Presidente  de  los  Estados  Unidos,  encaminada  a  reducir  en
una  tercera  parte  la  totalidad  de; los  armamentos  de: todas  las  Na
ciones  del  mundo,  y  cuyos  términos  son  los  siguientes:

«Ha  sonado  la  hora  para  los  Estados  Unidos  de  cejar  a  un  lado
los  detalles  y  de  adoptar  un  amplio  y  concreto  sistema,  para  la  re

ducción  y  las: cargas  aplastantes  que  pesan  sobre  los  trabajadores
deI  mundo  entero,  lo cual  constituiría  el  paso  más  importante  hacia
la  reeconstrucción  económica  del  mundo,  facilitando  el  medio  de  ade
lantarse  a; los temores  y  sospechas  mutuas  resultantes  de  la  carrera
de  armamentos  que  mata  la  confianza  de  los  pueblos.  Debemos  ser
prácticos  y  mantener  para  cada  nación  los medios  indispensables  a
su  defensa,  aumentando  la. seguridad  en  la  paz  y  ahorrando  al  inun
do  cerca  de  10.000 millones  de  dólares  en  un  período  de  diez  años  al
reducir  las  armas  ofensivas.

Propongo,  pues,  los  principios  siguienites:
1.0  El  valor  del  Pacto  Briand-Keilog,  que  todos  hemos  firmado,

reside  en  el  hecho  de  que  todas  las  naciones  del  mundo  se  han  pues
to  de  acuerdo  en  no  emplear  sus  armas  más  que  en  el  caso  de  de-
fensa  -

2°  Debe  procederse  a  esta  reducción  no  sólo  disminuyendo  el
nivel  de  los  armamentos,  sino  también  aumentando  las  fuerzas  com
parativas  de  defensa,  reduciendo  las  fuerzas  de  ataque.  ‘  -
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3.°  En  términos  generales  esto.s  armamentos  son  relativos.  Es
preciso,  ptres,  establecer  las  reducciones  con  arreg’o  .,  esta  reíati

vidad..
4.”  Las  reducciones  deben  ser  reales  y  positivas  a  fin  de  llega,r

a  un  verdadero  alivio  de  las  cargas  económicas.
5.’  Los  armamentos  terrestres,  aéreos  y  navales  constituyen

los  tres  problemas  a  consi4erar  y  los  tres  están  íntimamente  rela
cionados  entre  sí.

Partiendo  de  estos  principios,  propongo  la  reducción  de  la  terce
ra  parte  próximamente  de  los  armamentos  mundiales.

Armasmentos  terrestres.—Para  limitar  el  carácter  ofensivo  cíe
todos  los  armamentos  terrestres,  sfn  tocar  a  su  carácter  defensivo,
propongo  la  aprobación  de  ios  proyectos  ya  sometídos  a  la  Confe
reyaeia  del  Desarme,  es  decir,  de  los  proyectos  encaminados  a  la  su
presióii  total.  de. los  carros  de  asalto;  de  taurra  química  y  de  toda.
la  artillería  móvil  pesada.  Estas  reducciones  no  afectarían  a  Las

fortificaciones  fijadas  para  la  defensa  de. las  fronteras  terrestres  y
marjtimaj  en  cambio,  aumentar  lan  relativamente  la  eficacia.  de-
Len siva.

Por  otr.a  parte,  propongo  la  reducción  de  la  tercera  parte  de
todo  ejército  terrestre  no  dedicado  a  la  labor  de  policía.  Los  ar
mamentos  terrestres  se  emplean  de  dos  maneras:  una,  para  man-.
tener  el  orden  interior  en  colaboración  con  la  policía.  Las  fuer
zas  necesarias  para  este  cometido  podrían  ser  designadas  por  el
nombre  de  «fuerzas  de  policía».  El  otro  cometido  es  ej  de  impe
dir  un  ataque  del  exterior,  y  las  fuerzas  dedicadas  a  tal  fin  po

drían  ser  llamadas  «fuerzas  de  defensa».
Las  disposiciones  del  Tratado  de  Versalles  y  de  otros  Trata

dos  de  paz  redujeron  los  ejércitos  de  Alemania,,  Austria,  i{un
gría  y  Bulgaria  a  una  fuerza  adecuada  para  el  mantenimiento
del  orden  interior  en  estos  países;  con  arreglo  a  .eJJo., Alemania,
con  cerca  de  65  millones,  de  habitantes  dispone  de  un  ejército
de  100.000 hombres.

Propongo,  por  consiguiente,  que  losEstados  aeepçn  como

fuerza,  que  responda  a  las  necesidades  de  policía  un  ejército  pro
poicioiial  al  acordado  para  Alemania  y  otros  países,  y  cuyo  ejér
cito,  con  las  modificaciones  que  exijan  la  calidad  de  potencias  co
lbniales,  deberán  ser  suficiente  en  todos  los  países  del  mundo  para

el  sostenimiento  del  orden  interior.  Calculadas  estas  dos  fuerzas,
propongo,  como  ya  dije,  reducir  a  la  tercera  parte  todo  él  ojér
cito  terrestre  que  exceda  de  la  fuerza  de  plieia».
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vjajón.—Propongo  la  supresión  total  de  los  aviones  de  bom
bardeo.  Esta  medida  evitaría  la  posesión  por  los, ejércitos  de  todo
avión  destinado  al  ataque  de  poblaciones  civiles  y  la  supresión
de  todo  bombardeo  desde  el  aire.

Armairaentos  nvajes.—Propongo  reducir  en  un  tercio  el  nú
mero  y  el  tonelaje  global  de  los  acorazados  estabecido  por  los  fra
tados.  Reducir  la  cuarta  parte  del  tonelaje  de  portaaviones,  cruce
ros  y  destructores;  la  tercera  parte  del  tonelaje  de  submarino,  cuyo
total  no  podrá  ser  superior  a  35.000  toneladas  para  cada  Estado.

El  Tratado  de  Wáshington  determinó  los  límites  relativos  de
los  acorazados  y  portaaviones  de  las  cinco  principales  potencias  naL
valS.  Por  otra  parte,  el  Tratado  dé  Londres  fijó  a  los Estads  un.’

dos,  Inglaterra  y  Japón  los  límites  relativos  de  sus  cru3eros,  des
•tructores  y  submarinos.  Para  responder  a  las  necesidades  de  mi
¿proposición  podrían  calaularse  las  fuerzas  navales  de  Francia  e
Itlia  encrucei’os  y  destructores,  como si  estas  potencias  se  hubie
ran  adherido  al  Tratado  ‘de  Londre,  aiiróximándose  a  lo  que  co
‘rrientemente  se  conoce  por  el  nombre  de  bases  de  acuerdo  d:e  1?
4e  marzo  de  1931.

Por  lo  que  respecta  a  estas  reducciones  de  los  armamentos  na
vales,  la  delegación  americana  en  Ginebra  presentará  diversas  con
sideraciones  de  índole  tnica.

En  general,  de  la  aplicación  de  este  proyecto  resultarán  t.nor
mes  reducciones  en  las  cantidades  consagrada  a  nuevas  construe
dones  y  reemplazos  de  buques.  Esto  permitirá  a  cada  país  hacer
grandes  economías  en  los  gastos  del  entretenimiento  de  sus  fuer
zas  navales  terrestrés  y  aéreas.  Si  se  compara  en  todos  los  Esta-
¿os  la  potencia  defensiva  y  ofensiva,  esta  última  quedará  suma
mente  reducida.

Estas  proposiciones  son  sencillas  y  directas.  Pide  una  contri
‘bución  a  cada  país  y  aquélla  ‘deberá  ser  mutua  y  relativa.

En  mi  opinión,  nada  animará  tanto  las  esperanzas  de  la  Hu
manidad  como  la  aprobación  de  este  programa  con  las  modíficacio
ne  ‘de detalle  que  las:circuií’t*pcias  exijan.  Es  una:locura  que  el
mundo’  continúe  dedicando  cuantiosas  cantidades  a  gastos  milita
rse,  que  conducen  al  completo  agotamiento.  Los  Estados  Unidos  pre
sentan  proposiciones  precisaa  que  aliviarán  a  los  pueblos,  y  están
¿ispuestos  a  asumir  la  responsabilidad.»
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Terminada  la  lectura  de  la  proposición  del  Presidente  Hoover,
hizo  las  siguientes  aclaraciones:  -

«El  alcance  de  la  propuesta  del  Presidente  Hoover  es  manifies
to;  es  clara,  concreta  y  comprensiva  y,  sin  duda  alguna,  todas  las

Delegaciones  le  dedican  su  mayor  interés;  sin  embargo,  debo  hacer
algunas  declaraciones  en  eviSción  de  todo  mal  en,tendido.

Por  lb  que  concierne  a  los  cruceros,  la  reducción  del  25 por  10D
del  tonelaje  global  de  los  Etados  Unidos  e  In:giter,ra  deberá  cal
cuiarse  tomando  por  base  el  tonelaje  permitido  por  el  Tratado  de
Londres;  5  decir,  339.000  toneladas.  Además,  se  limitará  el  tonela
je  total  citado  por  dicho;. Tratado  para  los  cruceros  que  dispongan
de  artillería  de  203  milíStros  a  150.000  toneladas  para  los  Esta
dos  Unidos  e  inglaterr.a  y  90.000  al  Japón.

También  juzgo  necesario  hacer  una  aclaración  por  lo  que  a  los
submarinos  respecta.

Para  ,que  la  reducción  propuesta  sea  aceptablc,  la  declaración
cid  Presidente  se  basa  en  el  principio  de  que  los  Estados,  hayan  o
no  partici.pado  en  los  Tratados  navales,  no  podrán  poseer  más  de
35.000  toneladas  de  submarinos  y  más  de  40  unidades  de  este  tipo,
fijándose.  en  1.200  toneladas  el  desplazamiento  máximo.

Como  consecuencia  de  las  reducciones  que  efectúen  las  cmco
principales  potencias  con  arreglo  al  plan  del  Presidente  Hcover,,
parece  evidente  que  las  demás  potencias  se  pondrán  aquí  de  acuer
do  para  contribuir  igualmente  con la  reduclión  o  limitadóh  de  sus
armamentos  navales;

Los  Estados  Unidos  de  América,  como  participación  a  este  pro
grama  general  y  por  lo  .que concierne  a  la  Marina  de  guerra,  que
es  su  arma  más  poderosa,  est4n  dispuestos.  a  destruir  más  de  3(iO.000
toneia4as  de  buques  y  a  renunliar  a  la  construcción  de  más  de  50.00’)
toneladas.

Por  lo  que  respecta  al  material  terrestre,  el  proyecto  de  reduc
ción  afectará  a  más  de  1.000  unidades  de  artillería  móvil  pesada.
cerca  ¿e  900  carros  de  asalto  y  300  aviones  de  bombardeo.»

El  Ministro  de  Negocios  extranjeros  de  Inglaterra.,  que  sucede.

al  delegado  norteamericano  en  el  uso  de  la  palabra,  reconoce  la
importancia  de  la  proposición:  del  Presidente  Hoover;  pero  consi
dera  que  al  tratarse  el  desarme,  y  especialmente  por  lo  que  afecta
a  la  parte  naval,  las  proposiciones  deben  ser  concretas,  y  en  este
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aspecto  no  enluentra  adecuada  la  propesición  presentada.  En  esta
materia  —dice----la franqueza  es  madre  de  la  amistad,  y  le  sor pren

de  qúe  las  Estados  Unidos  rio  hayan  propuesto  la  supresión  pura
y’ simple  del  s’ubmarino  sobre: todo  si  se  tienen  en  cuenta  declara
ciones  hechas  anteriormente  por  la  Delegación  norteamericana.  En
todo  caso  Inglaterra  se  reserva  el  pedir  una  reducción  mayor  de las
diménsióneS  del  submarino.

El  dgádo’  francés  declara  a  continuación  su  conformidad  en
eI  espíritu  del  Pacto  de  la  Sociedad  de  Naciones,  y  en  su  virtud;
Francia  estima  que; las’ réducciones  de  armamentos  deber  ér  pro

porcionadas  a  la  organización  de  la  seguridad
Considera  que  la  proposición  de  Hoever  transporta  la  Conferan

cia  al  pian  de  rcéucciones  en  masa,  lo  cual  requiere  una  organiza
ción  més  completa  de  la  seguridad  internacional.  A  su  juicio,  el
proyecto  americano  se  basa  en  la  aplicación  de  una  regia  uniforme,
que  puede  dár  lugar  a  injusticias,  sobre  todo  con  Las’ pequeñas  na
ciones  de  reciente  creación,  que  han  tenido  que  improvisar  sus
elementes  de  defensa,  y  también  a  países  como  Francia,  que  ya  re
dujerón  espontáneÁmente  sus  fuerzas.

An’iérica  —termina—-,  al  inscribir  al  frente  de  sus  proposiciones
el  pacto  aé París,  etablece,  quiera  o  no,  un  lazo  entre  dichas  pro
posiciones   la  necesidad  de  un  sistema  de  seguridad  internacionil
que  habría  de  prever  sanciones  contra  los  contraventores.

El  delegado  del  Japón  expone  que  su  país  prestará  toda  aten
ción  a  la, propuesta  americana;  pero  por  lo  que  afecta  a  los  arma
mentos  navales  considera  que  no  es  posible  adherirse  a  un  cambio
en  la  poporci&n  ;de  los  tonelajes  fi-jados en  los  distintos  Tratados
navales  sin  ir  antes  a  negociaciones  preliminares.

Grandi,  delegado  de  Italia,  acepta  en  un  todo  y  sin  discusión  la
propuesta  americana.

El  delegado  de  España,,  Sr.  Madariaga,  hace  resaltar  la  injus
ticia  que  supondría  para  las  Marinas  de  segundo  orden  la  aplicación
de  las  regias  uniformes  que  se  plantean  en  la  proposición  amen
cana.  Sin  embargo,  expone  que,  salvo  detalles,  ‘España  no  sólo
aprueba  la  propuesta,  sino  que  va  más  lejos,  pidiendo  lid supresión
total  de  la  aviación  militar,  internacionalización  de’ la  aeronáutica
civil  y  el  control  de  la  fabricación  privada  y  comercio  actual  de
armas.  -

Por  último,  la  Comisión  general  decide  que  la  propuesta  del  Pre
sideáte  Hoover  sea  objeto  de  las  conversaciones  fncoaiigloam3ri
mis  que  actualmente  se  celebran  en  Ginebra,,  y  que  muy  en  breve  le
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sea  posible  a  la  Conferencia  reanudar  sus  trabajos  y  estar  al  co
rriente  de  los progresos  de  las  negociaciones  privadas.

De  llevarse  a  cabo  la  pPOposción  del  Presidente  de  la  República
de  los Estados  Unidos,  esta  nación  e  Inglaterra  conservarían  350.009
toneladas  de  acorazados,  101.000 de portaaviones,  355.000 y  366.500
de  buques  ligeros  y  35.000 de  submarinos  —cifra  común  a  todas  tas
potencias—,  o  ses  un  total  de  841.000 y  892.500  toneladas,  respecti
vamente.  El  Japón  se  quedaría  con  210.000 toneladas  de  buques  de

línea,  61.000 de  portaaviones,  235.775  de  buques  ligeros  y  35.000  de
submarinos,  que  hacen  un  total  de  541.775 toneladas.

Los  coeficientes  de  reducción  propuestos  se  aplicarían!,  no  a  las
flotas  realmente  en  servicio,  sino  a  las  resultantes  de  la  aplicación
de  los  Tratados  de  Wáshington  y  Londres.  Ahora  bien;  este  útimo’
Tratado  solamente  fijó, cifras  paraAn’glaterra,  Estados  Unidos  y  Ja
pón,  y  el  Presidente  Hoover  ptópne  que  las  fuerzas  a  conservar
por  Francia  e  Italia  se  caleu’lencomo  si  en  realidad  estas  potencias
se  hubieran  adherido  al  Tratado  de  Londres,  según  lo  que  vulgatL’
mente  se  conoce  por  el  nombre  de  bases  de  acuerdo  de  1.°  de  mayo
de  1931.  En  este  caso, Francia  e  Italia  quedarín  igualadas  en  10 que

concierne  a  buques  de  línea  y  portaaviones  con  117.000 y  45.000  Lo
iieladas,  respectivamente.  De  submarinos,  las  35.030  toneladas,  co
niún  a  todas,  y  de  buques  ligeros,  201.175  toneladas  Francia  y
166. 022  Itaiiai  después  de  la  reducción  de  la  cuarta  parte  sobre  las
cifras  de  las  bases  de  acuerdo  a  que  antes  hemos  aludido.  Es  decir,
un  total  de  398.175  toneladas  para  la  flota  francesa  y  363.02  para
Ja  italiana,  con lo cual  la  superioridad  de  Francia  con respecto  a  Ita
lia  no  llegaría  al  10 por  100.

Por  otra  parte,  las  flotas  en  servicio  y  en  construcción  en  1.°  de
eneró  de  1932 suman  628.603 toneladas  para  Francia  y  397.642 para
ltalia;  por  consiguiente,  a  Francia  le  reducirían  230.428 toneladas;
es  dtrir,  el  3&,fi por  100, ‘n-fientrás qué  g  Jtalja  la  reducción  quedaría
limitada  a  34.620 toneladas,  o  sea  el  8,,7 por  100.  Pero  el  verdadero
sacrificio  ‘para  Francia,  de  realizarse  el  proyecto  de  Hoover,  sería,
por  lo’que  respecta  á  la  flota  ubmarina.  Esta  actualmente  compren
de  SS submarinos’en  servicio,  ‘que sumáñ  76.209  tohe1adh,  ‘y 22 ‘en
construcción,  cuyo  tonelaje  global  es  de’21.600  toneladas,  que  hacen
un  total  de  110  unidades  y  97.800  toneladas.  De  estos  totales  ay
que  disminuir  23  unidades,  con 16.000 toneladas,  que  han  pasado  ya
el  limite  de  edad;  quedarán;  por  consiguiente,  87  submarinos,  que
suman  81;800 toneladas;  es’decir,  el  tonelaje  que  Francia  se  compro
metió  a  no  sohrepasar  hasta  el  31  de  diciembre  de  1936,  según  las
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bases  de  aq  ejdo  de  marzo  de  1931.  En  una  palabra:  que  la  rccuC

ción  en  submarinos  sería  de  más  del  50  por  100.
En  cuanto  a  las  flotas  inglesa,  americana  y  japonesa  se  reduciría

cada  una  en  un  25  por  100  aproximadamente;  pero  hay  que  eqnve
nir  cn  que  de  las  tres  citadas  potencias,  la  más  sacrificada  serí  Iri
gloterra,  ya  que  esta  nación  tendría  que  desguazar  magníí’lco  bu
ques  hoy  en  servicio,  mientras  que  la  rdduccidn  en  la  Marina  norte
cmeriana  afectaría  solamente  a  buques  en  proyecto,  muchos  de  los
cuales  posiblemente  no  llegaría  a  construir,  da:do el  TetrasO coi  que

se  lleca  la  ejecución  de  los  distintos  programas  navales  aproaclOs.

*  *  *

El  cija  5  de  julio  se  reu.nó  la  Mesa  de  la  Conferencia,   en
una  sesión  que  duró  más  de  tres  horas  se  decidió  convocar  a  la
Comisión  general  para  el  día  7,  a  fin  de  que  continuaran  expo
niendo  sus  puntos  de  vista  sobre  la  proposición  Hoover  los  delega
dos  de  las  distintas  naciones,  ya  que  hasta  entoncOssolaIte
habían  expuesto  su  opinión  siete  países,  y  dedicando  a  ello  tres
o  cuatro  sesiones,  después  de  lo  cual  la  Comisión  general  estudia
ría  un  proyecto  de  resolución  fijando  los  puntos  sobre  los  cuales
parece  existir  unanimidad  de  criterio,  y  que  muy  bien  pudieran
ser  la  supresión  de  la  guerra  química  y  aviación  de  bombardeo,
creación  de  la  Comisión  permanente  del  desarme,  el  control  de  la
reducción  de  gastos  presupuestarios  y  sobre  la  fabricación  priva
da  de  armas,  todo  ello  como  resultado  de  las  conversaciones  fran
coangloamericaflas  y  el  acuerdo  de  las  potencias  secundarias  cobre
la  proposición  sugerida  por  el  delegado  español,  Sr.  Madariaga.

El  mismo  día,  y  quizás  a  la  misma  hora  en  que  se  reunía  la
Comisión  general,  el  Jefe  del  Gobierno  inglés  exponía  ante  la  Cá
mara  de  diputados  la  contestación  de  Inglaterra  a,  la  proposición
de  Hoover  y  fué  mu  iatamenteraflsmia  a  las  diversas  dele
gacfones,  que  se  encuentran  en  Ginebra,  y  en  cuyo  texto,  y  por
lo  que  a  los  armamento  navales  se  refiere,  figuran  las  condiciones
siguientes:                                 -

Reducir  a  22.000  toneladas  el  máximo  desplazamien  del  aco
razado,  con  cañones  cuyo  calibre  no  exceda  de  11  pulgadas.

Fijar  en  7.000  toneladas  el  desplazamiento  de  los  crucercs,  y
en  6,1  pulgadas  el  máximo  calibre  de  la  artillería.

De  no  llegarse  a  un  acuerdo  sobre  este  segundo  punto,  el  Go
bierno  inglés  preconizar  el  buque  de  línea  de  25.000  toneladas
con  cañones  de  12  pulgadas.
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Reducción  del  portaaviones  a  22.000  toneladas,  con  artillería
de  6,1  pulgadas.

Supresión  del  submarino.

Reducción  del  tonelaje  de  los  destructores  en  una  tercera  par-
té  aproximadamente,  si  los  submarinos  son  abolidos.

Si  no  se  llega!  a  la  complete.  siupresLón  del  submarino,  limitat

su  desplazamiento  en  superficie  a  250  toneladas,,  fijando  el  tonela
je  total  de’ la  categoría  y  el  número  de  unidades.

Con  ésta  son  tres  las’  próposiciones  presentadas,  en  la  Confe
rencia1  del  desarme  con  vistas  a  la  reducción  de  armamentos:  las

que  nos  ocupa,  la  propuesta  Hoover  y  el  proyecto  francés  sobre
creación  de  una  fuerza  internacional,  sin  que  hasta  el  presente
se  vislumbre  la  posibilidad  de  llegar  a  una  solución  práctica  y  vm-’
ble;  son  muchos  los  intereses  en  pugna,  es  difícil  que  los  distintos
p.aíses  aborden  el  gran  problema  desprendiénd:se  de  prejuicios’  y

egoísmos;  por  el  contrario,  creemos  todavía  muy  lejana  la  hora  do
la’  verdad,  y  si  a  ésta  se  llega  no  será,  ciertamente,  por’ noble  fin

pulso,  sino  mas  bien  porque  a  ello  obligue  el  cataclismo  económico
que  por  igual  amenaza,  al  ‘orbe entero.

Propuesta  pava reducir  el  tonelaje mereaate  sobrante.

En  una,  reunión  celebrada  ,en  Copenhague  por  los  navieros  que

forman  ‘la Conferencia.  Marítima  Internacional  y  la  del  Báltico,  pre
sidida  por  Mr.  W.  A. Souter,  Jefe  de  una  importante  firma  inglesa,
fué  aceptada  una  propuesta  de  desguazar  el  tonelaje  comercial  ‘so
brante.  .

Se  presentaronYdos*’dificultades  siendo  ambas’ resueltas.  Una  de
ellas  era  sobre  el  medio  de  encontrar  los fondos  necesarios  para  ese
desguace:  Se  resolvió  acordando  una  contribución  a  percibir  sobre
los  barcos  que  visitase.n  cualquiera  de  los  puertos  de  los  paises  fir
mantes  de  este  acuerda  La  otra  dificultad  se  refería  a  la  utilización
de  este  ,matéria,l  desguazado,  y  se  acordó  almacenado,  poniéndolo  a
la  venta  según  ho requiriesen  las  circunstancias._  (Tite Naval and
Milito  yv Record.)

Los  incendios a  bordo.

Dice  el  Builetin  Technique  du  Bureau  Ventas:
«Cualquiera  que  haya  sido  la  causa  orginarja  del  incendio  del

Georges  Philippar,  accidente  o  atentado  (cosa  que  corresponde  po
ner  en  claro  a  la  Comisión  investigadora),  hay  que  señalar  ún  hecho
indiscutible:  el  incendio  se  propagó  con  prodigiosa  rapidez.



NOTAS  PR.1i. E’1ONALES
269

Las  .estadísticas  marítimas  muestran  que  la  proporción  de  pér
didas  debidas  a  incendio  comparativamente  al  total,  tiende  a  aumen

tar.  Limitando  la  cuestión  a  los trasatLánticos,  el  número  de  incen
dios  graves  acaecidos  en  los últimos  años  es  impresionante.

Afortunádamente,  La cifra  de  siniestros  en  plena  mar  es  escasa,

y  apenas  puede  cita.rse;  posteriormente  a  la  guerra,  el  caso del  Asia,
ocurrido  en  1930.  El  de  incendios  en  puerto  es, por  el  contrario,  muy.
frecuente.  A  continuación  citamos  algunos  de  los más  sonados:

En  1929,  el  Europa,  el  gran  trasatlántico  alemán,  pocas  semanas
después  de  haber  entrado  en  servicio,  fué  destruido  parcialmente
por  un  incendio.  Todos  Los alojamientos  de  pasajeros  situados  sobre
la  cámara  de  máquinas  fueron  presa  de  las  llamas.

En  juniode  1931, el  magnífico’ buque  inglés  BernisÁda, dedicado  a
la  línea  de. Nueva  York  a  las  Bermudas,  fué  casi  totalmente  destrui
do  por  la  misma  causa  al  entrar  en  el  dique  seco en  estas  islas;  lle
vado  a  Belfast  y  recons’truído,  ardió  est.a  vez  por  cunipieto  en  no

viembre  del  mismo  año.

En  enero  de  1932,  el  Segovia,  trasatlánticO  americano  de  unas
20.000  toneladas.,  dstinado  a, la, Línea  de  San  Francisco,  quedó  des
truído  por  el  fuego  pocos  días  antes  de  su  entrega.

Los  incendios:  durante  las  reparaciones  on  igualmente  muy  nu
merosos.  En  Ioá  últimos  años  ocurrieron  accidentes  graves  de  esta

clase  en  el  Lucania,  Maureta.7ria, Paul  Lecart  (pérdida  total),  Majes-
tic,  etc.

Pueden  citarse  también  incendios  recientes  en  el  Paris,  L.evia
tiwn  (cuando  estaba  desarmado),  Empress  of  Scottlaoid (poco  antes

de.  su  desguace),  etc.

¿A  qué  deben  atribuirse  tantos  accidentes?
Hay  en  los  trasatlánticOs,  por  lo  que  a  incendios  atañe,  algunos

puntos  particularmente  vuhie.rabies:  alojamientos  cte pasajeros  y  la
instalación  frigorífica.  Los. materiales  utilizados  para,  el  aislamiento

de  las  cámaras  frías,  madera  y  corcho, con  espesor  de  unos  25  centí
metros  sobre  Las planchas  a  aislan,  constituyen  una  masa  considera

bl.e  de  combustibles,  cuya  presencia  a  bordo  es  muy  peligrosa  duran
te  las  reparaciones.

En  el  servicio  corriente  los alojarnieflto.s  son  uha  zona  no  menos
peligrosa.

Juzgando,  con razón  o sin  ella,  que  no  es  posible  realizar  una  de
coración  artística  solamente  con  metales,  se  ha  prodifiado, en  los bu-
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ques  el  uso  en  múltiples  formas  de  la  madera,  combinada  desde  lue
go  con  tapices,  cortinajes,  etc.

No  han  faltado  Las críticas  a,li excesivo  lujo  en  la  decoración  y  alc

jamientos  de  los  pasajeros;  en  realidad.,  el  reciode  cello es  ínfimo
comparado  con cli de  la  velocidad;  es  decir,  con el  coste  de. las  maqui
iias  y  del  combustible.  Si., por  otro  lado,, el  lujo  «paga»,  no  se  ve  ra
zón  justa  par,suprimjrJ.  Pero,  en  cambio,  í.  podrían  hacerse  se
rias  objeciones,  y  de  verdadera  gravedad.,  a  que  todos  estos  materia
les  sean  eminentemente  combustibles.

La  Convención  de  Londres  prevé  diversos  dispositivos  destinados
a  prevenir  y  combatir  el  incendio;  pero  no  existe  ni  en  Francia  ni
fuera,  de  Francia  ningún  reglamento  relativo  a  los’ materiales,  que
creben  empLarse  en  los buques  mercantes  desde  el  punto  de  vista  de
su  combustibilidad  o  «ignifugación».

En  la  Marina  de  guerra  inglesa,  por  el  contrario,  el  Almirantaz
go  ha  tomado  desde  191,4 medidas  rigurosas  por  demás’. Cuando  el
mobiliario  no  es  metálico  ‘debe ser  cuidadosamente  «ignifugado»  por
medio  del  oxileno.

Además,  en  esos  buques  se  montan  mamparos  contra  incendios
cuidadosamente  coruídos.,

Las  regias  de: la  Convención  de  Londres  concernientes  a  esos
mamparos  son  un  poco  vagas’,  y  resulta,  en  consecuencia,  que  en
muchos  barcos  los  llamados  mamparos  contraincendios  son  sencillos
mamparós  de  acero.

Pero  es.  evidente  que  si  no  están  recubiertos  cuiiadosamente
de  amianto  y  por  ambas  caras,  un  mamparo  de  acero,  que  se  pone
al  rojo  rápidamente  por  Ja  acción  del  fuego,  será  incapaz  de. ]imitar
el  incendio.

En  ls  buques  de  ia  Marina  inglesa,  Ja mayor  part.e  de  los  mam

paros  que.  nos, ocupan  están  formados  por  tabiques  de  madera  «ig
nifugados»  por  el  ¿xileno  y  distanciados  algunos  centímetros  Jicjo
la  acción  de  un  fuego  intenso,  la  superficie  que  esté  en  contacto
directo  se  consumirá  lentamente;  pe.ro  la, otra,  quedará  intacta  y  a
una  temperatura  normal.

Recordemos  además  que  el  material  de  los  te’atros”-tngtess  -(en’
el  salón  y  escenario)  debe  estar  también  «ignifugado».

La  catástrofe  del  Phiippar,  que  no  es  más,  como  se  dijo  ante—
riormente,  que  el  ultimo  Siniestro  poi  ahora  de  una  larga  lista
su’mini’stra  la  prueba  bruta.i  de’ que  La ‘Cónveñój6n  de  Londres,  en
lo  que  afecta  a  los  incendios,  debiera  ser  más  completa.»
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ESPASA
Pérdida  del  erúcéfó’ «Blas  de  Lezo».

Durante  las  maniobras  que  los  buques  de  níestra  e%adra’  éfec
túan  efr  aguas   Galicia,  sufrió  un  accidente  él  ‘trucéro  Blds  de
Lezo,  que  originó.  su  total  hundimiento.

Al  realizar  un  supuesto  táctiáb,  que  consistía  en  el  ataque  y

defensa  ‘d  las  rías  gallegas,  el’ citado  crucero,-  que  férmaba  parte,
del  bando  rojo  de  ataque,  tuvo  que  efectuar  con  los  demás  buques
que  lo  componían  un  obligado  paso  —dado  el  carácte:r  del  supues
to—  entre  el  islote  «Centollo»  y  la  costa  de  Finisterre.  Mediado
el  canal,  tocó  con  una  laj.a  sumergida,  restinga,  sin  duda,  del  ido-,

te,  y  no  indicada  en  la  carta.
Las  grandes  averías  producidas  en  el  choque  dieron  lugar  a

que  el  buque  se  fuese  a  pique.  Al  quedar  inutilizadas  las  mqui
nas  fué  arrastrado  por  las  corrientes  de  mareas  hacia  el  SE.  del
cabo  de  Finisterre,  y  aunque  se  intentó  remolcarlo  a  la  playa,  to
dos  los  auxilios  resultaron  inútiles,  sumergiéndose  en  70  metros
de  agua.

La  dotación  íntegra  fué  recogida  por  ‘los  demás  bpques  de  la
estuadra  y  trasladada  al  transpa�te  Gontrccmaestre  Cas*Jo,  sin  te
ner  que  lamentar,  el  más  pequeño  incidente.  El  Blas  d  Lezo  faé
botado  en  el  año  1923.  Desplazaba  4.780  toneladas,  y  su  dotación

la’  cornponíap  346  hombrés.
“Todo  el.  perona1  de  La  Armada  se  encuentra  profundamététe

impresionado  por  )a.  pérdida  de  este  buque,  aunque  comprende
que  toda  flota,  para  alcanzar  un  perfecto  grado  de  eficienelá,  debe
efectuar’  arriesgadas  maniobras.

No  por  este  desgraciado  y  lamentable  accidente  decaerá  el  es-.
píritu  de  la  corporación,  dispuesta  siempre  a  ponér  todo  su  entú
siasmo  en  aras  del  mejor  servicio

EL  señor  Ministro  de  Marina  ha  enviado:  el  siguiente  telegra
ma  a  las  tripulaciones  que  cmponen  los  barcos  de  la  escuadra:

«Profundamente  impresionado  por  la  pérdida  de  uno  de  los bu
ques  que  componen  Is  escuadra,  me  asocio  al  dolor  de  esa  dotación
y  espero  continúen  los  ejercicios  ecu  la  serenidad  y  alto  espíritu,

trabajando  con más  fervor  que  nunca  por  la  eficiencia  de  las  fuerzas
-    navajos  de  ‘la República.»  :

Ls  REVISTA también  se  une  a  ‘esta  desgracia  dç  la  Marina  con
hcrido’  pesM’.
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Visita  de  Rita  escuatira  italiana.

El  26  de  junio  fo’ndeó, en  Palma  de  Mallorca  una  escuadra  italia
na,  compuesta  de  los  cruceros  Zara  y  Trieste y  structores  Pan,te,
ra,  Freccia,.  Strale,.  Dardo,  Nerrtbo,, Tiw’bine,  Aquillones  y  Euro.  El

mismo  día  entraron  en  Mahón  los cruceros  Co’lleoni, Giovan,ni  Jelie
Bande  Nere  y  -los  destructores  Da  Recco,  Pessagno,  Zeno  y  Da
Mosto.     -

Dos  días  después  llegaron  al  primer  puerto  citado  los  buques
auxiliares  Polifemo  e  Istria.

El  1.0  de  julio  .se  reunieron  todos  en  la  bahía  de  Pollensa,  que’ -

abandonaron  el  día  4.
Para  cumplimentar  al  Almirante  italiano  fué  enviada  a  Palma

media  flotilla  de  destructores  espai9oles.

La  Socieaad  lEspañola  de  Construcción Naval.

-.   Esta  importantísima  Empresa.  española  ha  publicado  su Memoria
correspondiente  a  1931,  siguiendo  l.a costumbre  establecida  desde  su
fundación:  una  colección  de  datos  y  fotografías  primorosamente
editada,  demostrativa  del  esfuerzo  industrial  por  ella  realizado  en
pro  d:e la  nacionalización  de  nuestras  industrias  navales  —prácti
camente  alcanzada  ya  por  completo—  y  de  otras  militares  y  de
transporte.                    - -  -

Las  distintas  f.torías.  de  Ferroi  Cádiz,  Reinosa;  Cartagena  y
Bilbao,  aunque  se  han  visto’  obligadas  a.  moderar  su  actividad  a
causa  de ,circ.iinstancias  de  todos  conocidas,  han  producido  en  con
junto  un  volumen  de  obra  muy  estimable,  como  puede  apreciarse’
por  el  breve,.re,urnen  que  sigue:  -

Obrrts  entrgadas.i_Para  la  Marina  de. guerra,  los  destructores
Churruca  y  Alcalá  Galiano.     1  -  -        -.

-  .  Para  la  Compañía  Ibarra,  dos  rápidas  motonaves,  Cabo  San
Agustín  y  Cabo. Santo  Tensé,  de. 17.000  toneladas,  an4logas  al  Gabo
San  Antonio,  cons:truí’da  con  anterioridad.   -

Par.a  la  Compañía  Arrendataria  de. Petróleos,  S.  A.,  un  buque
tanque  de  8.000  toneladas,  Cainspqnjanes.

Para  el  Ministerio  de  la  Guerra,  tres  baterías  de  10 centímetros,
ooho  equipos  de  cañones  de, costa,  con  stis  municiones,  y  elementos
de  anclaje  para  cañones  de  38,1 centímetros.

Para  la  Compañía  ‘de los ferrocarriles  del  Norte  de’ España,  una
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Tanque  de  dos  secconea  (presi6n,  15  atm6sferas)  para  la  Escuela  de  buzos  cJe la  Base  Naval

de  Cartagena.
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locomotora  eléctrica  de  gran  velocidad  y  14  locomotoras  de  vapór.
Para  diversas  entidades  españolas,  34 autobuses,  autocares  y  

miones,  marca  Naval  Somúa,  de  construcci&n  enteramente  na

ional.
Obras  en curso.—En Ferrol  fueron  lanzados  los  cruceros  Gana

‘tiar  y  Baleares en  mayo  de  1931  y  abril  de  1932,  respectivam’ente
se  prosigue  su  terminación  a  flote.

En  Cartagena  se  cont.inu.6  la  construcción  de  los  destructores
Valdés,  Antequera  y  Miranda y  empezaron  tres  más,  todos  del  tipo

Churruca.
En  Bilbao,  Reinosa  y  Cádiz  siguen  en  curso  de  construcción

motores  Diesel  para  algunos  buques,  gran  cantidad  de. na,terial  de
artillería  para  Marina,,  Guerra.,  ferroviario  y  de  transporte  por
carretera.’

Por  último,  la  Sociedad  ha  celebrado  acuerdo  con  la, Casa  Miche
lin  para  construir  con  arreglo  a  sus  patentes  coches  automotores
con  bandaje  de  caucho  adaptables  a  las  vías  férreas  españolas.

El  Patronato  ln1 Museo  Naval.

Por  disposición  ministerial  de  30  de  junio  último  se  pone  at
Museo  Naval  bajo  el  Patronato,  de  una  Junta  de  gobierno  forma
da  por:

D  Honorato  de  Catro,  Catedrático,  Director  general  del  Ins,ti

tute  Geográfico,  Castastral  y  Estadístico.
D.  Claudio  Sánchez  Albornoz,  Catedrático,  Réctbr  de  la  Univer

‘sidad  Central
D.  Juan  Dantín  Cereceda,  Catedrático.
D.  Luis  de  Hoyos  Sáinz,  Catedrático.
D.  Vicente  Vera,  de  la  Sociedad  Geográfica, Española.
D.  Jdsé  María’  Torrója.,  de  la  Academia  de  Ciencias,  Vicepresi

dente  de  la  Sociedad  Geográfica  Española.
D.  Vicente  Inglada,  Académico  de  Ciencias.
D  Leonardo  Martín  Echeveiría,  ‘Catedrático,’  Director  general

de  Navegación.
D.  José  Maríá  Gamoneda,  de  la  Asociación  de  Navieros.
Profesor  de  Historia  de  la  Escuela  de  Guerra  Nvai,  Cai’tán  de

Navío,  D.  En,rique  Pérez  y. Fernández  Chao.  ‘  ‘

Jefe  del  Sérvició  Histórico  del  Estado  Mayor  dé, la  Armada  don
Manuel  Ferrer  Antón.
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Ayudante  Mayar  del  Ministerio  de  Marina  D.  Manuel  Medina  y
Morris;  y

D.  Julio  Guillén  Tato,  Capitán  de  Corbeta.
El  día  6 de  julio  se  reunieron  en  el  Museo  Naval  todos los  miem

:bros  del  Patronato,  bajo  la  presidencia  del  Ministro  de  Marina  y

con  la  asistencia  del  Subsecretario  y  el  Jefe  del  Estado  Mayor  de  la
Armada,  a  fin  de  dar  posesión  de  sus  cargos  a  los  primesros,  y  en
cuyo  acto  hizo  uso  de  la  palabra  el  Sr.  Ministro  para,  saludar  a  los

allí  reunidos,  expresando  a  todos  su  safisfacción  y  1a de  la  Marina
por  tan  valiosa  cooperación.

Terminado  el  acto,  y  bajo  la  presidencia  accidental  del  Ayudan
te  Mayor  del  Ministerio,  hasta  entonces  Director  del  Museo  Naval,
continuaron  reunidos  los  miembros  del  Patronato  a  los  efectos  de
elegir  y  proponer  los  cargos  de  Presidente  del  mismo,  Director  y
Subdirector  del  mismo  y  el  Comité  Ejecutivo.

Por  unanimidad  se  acordó  proponer  para  Presidente  a  D.  Hono
rato  Castro,  y  a  los  Sres.  Martín  Echeverría  y  Guillén  Tato,  como
Director  y  Subdirector  del  Museo,  respectivamente.

El  Comité  Ejecuti:vo  quedó  constituído  por  el  Presidente  del
Patronato,  Director  y  Subdirector  del  ¡Museo, D. José  María  Torroja
y  el  Ayudante  Mayor  del  Ministerio.

ALEMANIA

Trkfico  aéreo  transati áiitico.

Según  noticias  de  la  Prensa  alemana,  la  Deutsche  Lufthansa
procederá  a  fines  del  año  en  curso  a  los  primeros  ensayos  de  un
tráfico  regular  con  la  América  del  Sur  por  medio  de  aviones.

Se  emplearán  hidroaviones  tipo  Dornier-Wal,  instalándose  ca
tapultas  para  su  lanzamiento  en  puntos  de  la  costa  occidental  afri
cana,  probablemente  en  la  Gambia  inglesa,  y  en  la  costa  ameri
cana,  cerca  de  Natal.  Ahora  bien;  como  los  aparatos  de  que  actual
mente  se  dispone  no  podrán  cubrir  el  trayecto  de  una  sola  vez
conduciendo  cantidad  apreciable  de  correo  y  mercancías,  la  citada
Compañía  estudiará  la  instalación  de  un  puerto  aéreo  flotante  en
mitad  del  océano,  en  la  región  de  calmas,  el  cual  servirá  a  la  vez
para  el  lanzamiento  de  los  aviones  con  catapulta,  abastecimiento  de
esencia,  estación  meteorológica  y  de  t.  s.  h.

Los  hidroaviones  al  dejar  la  costa  se  dirigirán  al  puerto  aéreo
flotante,  amarando  en  sus  proximidades,  trasbordándose  el  correo  y
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la  carga  a  otro  avión  de  relevo,  que  hace  la  segunda  mitad  del  tra
yecto.

De  momento  se  empleará  para  dicho  puerto  aéreo  un  barco  au
xitiar  de  5.000  a  6.000 toneladas,  al  cual  se  le  suprimirá  el  palo  de
proa,  colocándole  a  una  banda  la  chimenea  y  el  puente  a  fin  de  de

jar  en  el  centro  de  la  cubierta  un  espacio  libre  para  instalar  ca
tapultas  giratorias  y  otros  aparatos  necesarios.  Estas  catapultas,
actualmente  en  construcción,  serán  dobles  que  las  empleadas  en  los
grandes  trasatlánticos  Breinen  y  Europa.

ARGENTINA
Pruebas del «Santiago del Estero».

El  7  de  junio,  en  Tarento,  hizo  sus  últimas  pruebas  de  inmer
sión  el  nuevo  submarino  Santiago  det  Estero,  construido  en  Italia
para  la  nación  argentina.  Permaneció  durante  una  hora  en  114  ne
tros  de  profundidad,  con  resultado  plenamente  satisfactorio.

AUSTRALIA

Iteapertiira  de la  Escueta Naval.

Después  de  haber  permanecido  cerrada  por  más  de  dos  años  la
Escuela  Naval  de  la  Real  Marina  australiana,  vuelve  a  abrirse  con
una  promoción  de  12  aspirantes,  por  decisión  del  Gobierno  federal.
Esta  decisión  prueba  el  aumento  de  interés  por  las  cosas  de  la
Marina  Real  que  últimamente  se  ha  podido  observar  en  todos  i05

Estados  de  la  Federación  australiana,  a  pesar  de  seguir  en  plena
crisis  económica.

BRASIL
Reeo’JlstruCcióJl  de  su Marina  de guerra.

Según  el  periódico  francés  Le  Temps,  parece  que  el  Brasil  va  a
encargar  a  Italia  la  construcción  de  su  nuevo  programa  naval,  Lra
tándose  por  ahora  de  un  crueero  de  10.000 toneladas  y  dé  siete  sub
marinos.

ESTADOSUNIDOS                    -

Estado de adelanto de  las nuevas construcciones en  1.0 de 3itnio de 1 S32.
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Autorizados  por  Acta  de  29 de  agosto  de, 1816:
Siete  destructores.
Un  transporte.
Un  submarino.
Autorizados  por  Acta  de  13  de  febrero  de  1929:
Ocho  cruceros.

Botadura  de  un  crucero.

El  21  de  ,ayo  fué  botado  en  Quincy,  ‘Mass., el  crucero  Portland.
Formará  parte  este  buque  de  la  serie  de  15  cruceros  mandados
construir  en  contrapcsición  a  los 15  buques  de  esta  clase  del  Imperio
británico.

•Desplaza  10.000 toneladas.  Su  artillería  se  compondrá  de  nueve

cañones  de  203/55,  ocho  antiaéreos  de  127  mm.,  dos  de  75  mm.  y
seis  tubos  de  525.

Debido  al  gran  número  de  atentados  realizados  últimamente
contra  buques  en  construcción,  se  prohibió,  la  entrada  al  público  a
la  botadura;  siendo  custodiado  el  Portland  día  y  noche  por  la  Poli
cía.—(The  Ariny  a’nd  Navy  Gazette,  16  junio.)

FRANCIA
IEI  acumulador  a  yodo.

En  el  cuaderno  de  junio  dimos  las  primeras  noticias  referentes
a  este  nuevo  acumulador,  que  ampliamos  y  rectificamos  ahora  con
datos  publicados  por  La  Science  et  la Vio  en  su  número  de  junio.

El  electrolito  neutro  (yoduro  de  zinc)  se  descompone  durante  la
carga’  y  recompone  íntegramente  durante  la  descarga.  En  el  primer
proceso  el  cinc  se  deposita  en  el  electr6do  negativo  y  el’ yodo  en  el
positivo.  La  reversibilidad  es  completa;  no  hay  lugar  a  desprendi
miento  de  gases,  porque  la  tensión  de  1,2  voltios  es  insuficiente
para  descomponer  el  agua  del  electrolito.  Puede,  por  tanto,  darse  al
acumulador  Una  estanqueidad  perfecta.  Los  electrodos  no  actúan
más  que  como  receptor  de  cinc  el  positivo  y  de  yodo  el  negativo  y,
por  tanto,  no  sufren  ningún  desgaste.

El  diafragma  de  celulosa,  aunque  desempeña  un  papel  pasivo,
es  indispensable,  tanto  para  inmovilizar  el  electrolito  como  para
impcdir  que  las  partículas  de  yodo  se  acumulen  en  el  fondo  de  los

elementos,  atacando  al  zinc  en  circuito  abierto.
Es  evidente  que  el  nuevo  elemento  completamente  descargado

no  contiene  sino  yoduro  de  zinc y  puede  permanecer  así  indefinida
e
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mente,  sin  qilie  se  produzca  reacción  química  alguna.  Si  estando
cárgado  se  le  abandona  se  descarga  lentamente,  sin  estropearse

Es  sabido  que  el  acumulador  de  piorno  no  puede  soportar  sin.
deterioro  un  régimen  de  cargas  y  descargas  rápidas;  en  el  de  yodo
puede  hacerse  esto  sin  inconveniente  con  tal  de  evitar  que  ]a  tem
peratura  exceda  de  100 grados,  a, fin  de  eliminar  los  efectos  de  la.
dilatación,  así  como  la  evaporación  del  yodo.

Las  pruebas  realizadas  desde  hace  tres  años  muestran  la  posibi

lidad  de  obtener  de  una  batería  de  15  amper-hora,  corrientes  de
80  a  100 amperios  durante  seis  u  ocho  minutos.  Esto  es  una  rele
vante  cualidad,  de  aplicación  especial  en  los  vehículos  automóviles,.
que  necesitan  para  poner  en  marcha  el  motor  una  corriente  de  gran
intensidad  durante  un  tiempo  muy  corto.

Respecto  a  la  capacidad,  los  resultados  obtenidos  son  los  s.lguien-.
tes:  por  cada  amper-hora  hacen  falta  10  gramos  de  yodo  (o  sea  25
gramos  de  yoduro  de  zinc),  10  gramos  de  carbón,  7’ de  celulosa,.
4  de  zinc  y  la  envuelta  . correspondiente.;  en  total  unos: 52  gramos..
Un  acumulador  de  plomo  de  esa  capacidad  pesa  unos’  100  6  150k
gramos.

Bouchon  en brai.
¡  paraffine,  etc...
i   ,Rondelles  cellulóse¡  fl•+parte  paraff’inde

‘Char bon
onducteur

a?ne  isolante
gnéraIe

.nveloppe  zinc

Di a ph ray me
eeUu lose

Agyloméré
absorbant
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Cuanto  a  la  energía  se  espera  llegar  a  50  ó  70  vatios-hora  por
idiogramo.  El  rendimiento  llega  al  70  ó  al  80  por  100.

Hay,  sin  emb.argo,  dos  factores  desfavorables,  al  menos  aparen-
temente,  al  nuevo  acumulador:  su  precio  y  su  volumen.  El  primero

es  intermedio  entre  el  de  plomo  y  el  de  ferro-níquel;  pero  la  ausen
cia  de  gastos  de  entreten.imiehto  ha  de. compensar  ciertamente  el
coste  ‘de compra  iniciaL

El  volumen  es  sin  duda  mayor  que  en  el  acumulador  de  plomo;
pero  los  estudios  en  curso  permiten  esperar  que  puedan  lograrse
inej  oras  ccnsiderables  en  este  sentido.

Queda  un  tercer  inconveniente.  Si  se  invierte  la  corriente,  de
carga  se  produce;  un  transporte  de  zinc  sobre  el  carbón,  destruyén
dose  la  envuelta  o  envase,  que  constituye  precisamente  el  electro
do  ‘iegativo.

Se  espera,  sin  embargo,  obviar  este  inconveniente  empleando
en  lugar  del  zinc  un  metal  absolutamente  .neutro  a  la  acción  del
yoduro  de  So  y  del  yodo.

Las  aplicaciones  del  ñuevo  acumulador  son  muy  numerosas:  ba
tdrías  fijas  (baterías  reguladoras,  teléfono,  señales.  ferroviarias),
baterías  semifijas  (tracción,  alumbrado,  arranque),  baterías  portá
tiles  (T.  5.  H.,  alumbrado  portátil,  etc.).

Pór  su  peso,  mitad  que  en  el  de  plomo’; su  notable  robustez  y  su
esta’nqueidad  absoluta,  el  acumulador  a  yodo  representa  un  positi
vo  progreso  en  el  acumulador  eléctrico  en  general.
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Pérdida  del  submarino  «Promethée»

El  8  de: julio,  hallándose  en  pruebas  de  superficie,  en  aguas  de
‘Cherburgo,  y  en  inmejorables  circunstancias  de  mar  y  tiempo,  se

hundió  de  improviso  el  submarino  Pronse.thé.o, a  siete  millas  al
norte  de  cabo  Levi,  quedando  en  60  metros  de  profundidad.  -  Se
trata  de  un  buque  tipo  Redoutable  (1.379/2.060  toneladas;  18/10
nudos;  90,3  m.  de  eslora;  8,16,  de  manga;  5,7.  de  calado;  un  cañón
de  10  c/m.,  otro  de  37;  once  lanzatorpedoes  de  55  c/m.,  y  treinta
días  de  autonomía,  construído  en  el  arsenal  de  Cherburgo  y  bota
do  al  agua  en  23  de  octubre  de  1930.  En  el  accidente  han  perecido
41  miembros  de  la  dotación,  cuatro  ingenieros,  y  17 obreros  del  ar
senal  y  de  la  Casa  Schneider;  se  han  salvado  el  Comandante  y
seis  individuos  de  la  dotación.,  que  fueron  proyectados  al  agua  al
ocurrir  el  siniestro  y  recogidos  una  hora  después!  por  un  pequeño
pesquero  que  se  encontraba  casualmente  cerca  del  lugar  del  suceso.

El  buque  quedó  balizado  por  su  propia  hoya  telefónica.  Con
diligente  prontitud  se  reunieron  copiosos  recursos  para  intentar
el  salvamento  de  los  náufragos.,  acudiento  también  los  buques  ita
lianos  Artigl-io  y  Rostro,  provistos’  de  especiales  medios  de  bucear
a  gran  profundidad  y  que  con  tanto  éxito  han  trabajado  e.n  la  re-
cupe  ración  del  tesoro  del  Egip’th.

El  día  9,  a  las  141k 5QTI,  pudo  descender  el  primer  bu2o  (per
teneciente,  al  Artiglio),  quien,  seguidamente,  comunicó  que,  des
pués  de  martillar  fuertemente  el  casco  en  distintos  sitios,  no  ob
tuvo  contestación.  Este  buzo  regresó’  a  la  superficie  a.  los  17-30,  y
declaró  que. el  Pro,nvethée  descansaba  en  el  fon.do  sin  escoro,  apre
ciable  ni  inclinación  longitudinal.  La  profundidad  a  que  se  en  en
cuentra  el  barco  y  las  corrientes  de  marea  entorpecen  los  trába
jos,  como  ha:  ocurrido,  siempre  en  casos  semejantes,  cualesquiera
que  sea,n  los  recursos  puestos  a  contribución.

El.  buque  se  encontraba  en  período  de  pruebas  y  todavía  no
había  hecho  ninguna  de  inmersión,  que  no  .  debían  empezar
hasta  fin  de  mes;  navegaba,  pues,  en  superficie.,  con  las  escoti
llas.  abiertas,  yendo  el  Comandante  nombrado  en  su  interior,  en  la
cámara  de  mando..  Segúd  declara  éste,  de  improviso  oyó, un  ruido
extraño,  que  le  pareció  provenir  de  cubierta,  y  allá  se  dirigió
rápidamen  a  través  de  h  torreta.  Tanto  el  Oomanda,nte  como  al
gún  marinero  de  los  salvados  dicen  haber  oído  también  el  rumor
característico  que  se  produce  al  inundarse.  los  dobles  fondos  y  des-
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fogar  el  aire.  a  través  de  las  áivulas  correspondientes.  Es,  pues,
muy  probable  que  se  haya  producido  la  inundación  extemporánea
de  los  dobles fondos,  y  como  ésta,  en  los  submarinos  modernos,,  no
tarda  más  de  treinta  segundos,  se  comprende  la  rapidez  con  que
se  precipité  la  catástrofe.  Ahora  bien;  para  llenar  esos  tanques
es  preciso  que  se  abran  simultánea  o  sucesivamente  los  kingstons.
y  desfogos  o  ventilaciones.

De  las  noticias  publicadas  hasta  ahora,  parece  deducirse  que  el
Pmin1e.the’e llevaba  abiertos  los  primeros  o  carecía  de  ellos,  por  fiar
la  flotabilidad  a  una  ligera  presión  interna  en  los  dobles  fondos.
Lo  que  sí  parece  comprobado  es  que  para  accionar  las  ventilacio
nes  o  desfogos  de  esos  ;tanques  tenía  el  Prmthée,  como todos  los
submarinos  de  su  tipo,  un  mecanismo  óleo-neumático,  y  que  este
mecanismo  funcioné  por  error  o  se  averió  en  forma,  que.  determi
nase  la  abertura  de  las  válvulas.  En  efecto,  la  Comisión  investiga
dora  nombrada  a raíz  del  accidenté,  comprobó. en  seguida  en  el  A’r
ch.iméck,  gemelo  del  barco  naufragado,  que  éste  se  sumergía  en

forma  semejante  a  comó  lo  hizo  el  rcnwthé,  mediante  la  simple
abertura  de  los  desfogos,  y  sin  ayuda.  de  ninguna  otra  maniobra
voluntaria.

Las  sucesivas  i.nmersiones  de  los  buzos,  dificultadas,  corno ya  se
ha  dicho,  por  la  gran  profundidad,  corrientes,  marejada,  etc.,  no
han  dado  resultado  positivo  alguno  que  permita  esperar  la  recu
peración  del  casco,  a  lo  que,  por  otra  parte:,  según  las  últimas  no
ticias  recibidas  al  cerrar  este  cuaderno.,  se  ha  renunciado  ya,  des
pués  de  conocer  la  opinión  del  Sr;  Cock,  a  quien  se  consultó  el
caso.  (El  Sr.  Gock es  especialista  en  esta  clase  de  operaciones,  y
dirigió  la  extracción  de. gran  parte  de  los buques  alemanes  hundi
dos  en  Scapa.)

Pruebas.

En  el  puerto  de  Lorient  ha  efectuado  sus  pruebas  oficiales  con
tedo  éxito  el  nuevo  aviso  Scworgnan-de-Brazza,  habiendo  alcanzado
a  toda  fuerza  18  nudos  de  velocidad,  es  decir,  dos nudos  más  de  lo
previsto  en  contrato.

Este,buque  perenece  a  una  serie  de  cuatro  unidades,  llamados
avisos  coloniales,  de  2.000  toneladas  de  desplazamiento,  y  que  con
ducen  un  hidroavi&n  y  pueden  fondear  minas.

Toxo  cxi 9
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Las  pruebas  que  se  est4n  verificando  en  Cherburgo  con  el  5 Lib—

marino  gigante  Surcouf,  de  2.883-4.304  T..  paraen  incluso  ex-
ceder  las  esperanzas  que  en.  este  buque  habían  puesto  sus  cons
tructores.  A  pesar  de  ello,  este  tipo  no  será  reproducido,,  proba
blemente  por  estimar  las  autoridades  navales  francesas  que  sus
grandes  cualidades  están  contrapesadas  por  su  considerable  precio
de  construcción  y  gastos  dé  sostenimiento.  Exige,  por  ejemplo,.
una  dotación  de  150  especialistas,  en  vez  de  63  que  llevan  los  sub
marinos  de  la  clase  Requin.

Abordaje  entre  un  submarino  y  un  barco mercante;

Al  salir  a  la  superficie,  después  de  unos  ejercicios  de  inmer
sión,  €1 submarino  francés  Marsouin, de  1.140-140  T.,  fiié  abordado
por  un  mercante  griego.  El  Marsouin  apenas  sufrió  daño  alguno,
teñicndo,  en  cambio,  qiie  entrar  de  arribada  en  el  puerto  más  pró
ximc  el  vapor  griego.  Esto  prueba  la  gran  solidez  de1 casco  de  los
nuevos  submarinos  franceses,  los  más  modernos  de  los  cuales  han
sido  sometidos  durante  sus  pruebas  a  inmersiones  de  130 metros
de  profundidad.

Nuevos  subinartnos en  servicio.

Muy  recientemente  han  empezado  a  prestar  servicio,  siendo.
asignados  a  la  defensa  de  la  3.’  región  marítima  los  dos  subrnari-.
nos  de  costa  Orión  y  ,Ondine, ambos  del  programa  de  1928v y  per
tenecientes  al  tipo  Diane  de  570/809  toneladas,  1.400  e.  y.,. para
desarrollar  14  nudos,  y  motores  eléctricos  de  1.000 o.  y.  y  9 nudos.
El  radio  de  acción  es  de  3.04)0  millas  a  10  nudos  y  78  millas
a  5 nudos.

El  armamento  consta  de  un  cañón  de  75  mm.  antiaéreo,  una
ametralladora  y  ocho  tubos  lanzatorpedos.

GRECIA
Arreglo  para el  pago de destructores.

El  Gobierno  griego,,  para,  compensar  ¿  los  Astilleros  italianos
por  la  baja  de  la  libra  esterlina,  ha  accedido  a pagar  un  suplemen—



NOTAS  PROFESIONALES               291

to  de  75.000 libras  esterlinas  por, cada  uno  de  los cuatro  des.tructo
es  construídos  en  ftaiia  para  la  Marina  griega.

HOLANDA
Las  ijuevas  construcciones.

El  programa  de  construcciones  navales  elaborado  en  1929  para
la  defensa  de  las  colonias  holandesas  comprendía  un  crucero,  cual
tro  destructores.  y  seis  submarinos,  dos  dé  ellos  minadores.  Des
pués  de  un  viaje  del  Ministro  de  la  Defensa  Nacional  a  las  Indias
orientales,  y  de  acuerdo  con  el  Gobierno  de  las  Oo]onias,  se  ha
renunciado  a  ejecutar  aquel  programa,  al’ menos  de  momento,  aun
euando  se  continuará  la  constrúcción  del  crucero  que  empezó
en  i930

Este  crucero,  llamado  Cele bes,  deslazará  5.250  toneladas.  E!
armamento  principal  comprenderá  seis  cañones  de  150  mm.,  cua
tro  de  105  e  igual  número  de  ametralladoras.  Su  velocidad  será
de  32  nudos,  y  el  radio  de  acción  de  5.000  millas  a  12  nudos.  A  su
construcción  cooperan,  por  mitad,  el  presupuesto  de  la  Metrópoli
y  el  de  las  Indias  holandesas.  El  buqúe  no  deberá  estar’  termi
nado  antes  del  1.0  d  enero  de  1935.

INGLATERRA
Ensayos  (le  1111 jilievo  combustible.

Han  sido.  hechos  públicos  los  satisfactorios  resultados  de  las
pruebas  finales,,  para  su  normal’ uso  en  calderas’,  de  mi  nuevo  com
bustible  inventado  por  Mr.  R.  A.  Adama,  Subdirector  de  la  Sección
de  máquinas  de  la  Compañía  naviera  Cunard,  auxiliado  por  el
químico  F.  C.  Holmes  y  el  maquinista  A.  W.  Perrins,  también  em
pleados  en  dicha  Compañía.

El  nuevo  combustible  está  formado  por  una  mezcla  de  60  70 de
petróleo  crudo  y  40  70  de  carbón  pulverizado  tan  finamente  que
su  consistencia  es  similar  a  la  de  los  polvos’ para  la  cara  más: finos
que:  se  fabrican.  Para  conservar  su  primordial  cualidad  de  simili
tud  con  el  petróleo  y  para  poder  emplearse  libremente  en  las  ac
tuales  instalaciones  dc  calderas  a  petró]eo  era  indispensable  que
esta  mezcla  fuese  perfectamenet  estable  y  homogénea,  en  forma
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coloidal.  El  éxito  conseguido  en  esta  fase  del  invento  se  demostró
dejando  en  reposo  una  tonelada  y  cuarto  de  este  nuevo  combusti
ble  de  enero  a  junio  del  año  actual.  Al  acabar  el  período  de  prueba

no  se  encontró  precipitación  alguna  ni  separación  en! tre  la  parte
sólida  y  fiúida  de  la  mezcla.  Su  densidad  es  algo  superior  a  la  uni
dad  : 11  La  mezcla  se  hizo  y  probó  con  carbones  procedentes  de

aúnas  inglesas  muy  diferentes.
La  prueba  final  tuvo  lugar  en  el  vapor  Scythia,  de  la,  an.tes

citada  Compañía,  en  un  viaje  normal  de  Liverpool  a  Nueva  York,
llevando  150 T.  de  este  nuevo  combustible  coloidal  para  alimen
tar  con  él  un  grupo  de  calderas.

El  maquinista  Jefe  de  la  Sección  de  combustión  de  la  Cunard,

que  asistió  a  dichas  pruebas,  telegrafío  desde  Nueva  York  dicien
do  que:  «Todas  las  esperanzas  han  sido  realizadas.»

Con  ello  ha  quedado  demostrado  que  ésta  mezcla  puede  ser
tratada  con  la  misma  facilidad  que  el  petróleo  corriente,  tanto  al
cargarse  los  tanques  como  durante  su  combustión  en  los  quemade
ros  de  los  hogares  de  las  calderas.  Es  más,  los  maquinistas  que
asistieron  a  las  pruebas,  en  el  recorrido  de  Liverpool  a  Quee.nstown,
afirmaron  que  el  personal  de  la  cámara  de  calderas  no  se  dió  rilen..
ta  de  la  sustitución  del  combustible.

La  Compañía  Cunard,  después  de  estas  pruebas:,  está  conven

cida  de  haber  descubierto  un  combustible  que  ofrece  un  enorme
interés  para  Inglaterra,,  entre  otras  razones,  por  abrir  un  nuevo
mercado  para  su  producción  carbonera.

Quedan  todavía  por  conocer  del  público  algunas  características
de  este  nuevo  combustible.  Al  darse  como  valor  relativo  de  sus  ca
lorías,  en  relación  con  las  del  petróleo,  las  cifras  de  16  : 18,  pare
ce  que  éste  requerirá  una  mayor  capacidad  de  tanques.  La, prácti
ca  ha  de  enseñar  todavía  cuál  es  la  temperatura  más  indicada
para  su  combustión  y  cómo  se  comportará  este  pesado  combusti
ble  en  los  tanques  instalados  en  los  dobles  fondos  durante  las  ri
gurosas  temperaturas  del  invierno  en  el  Norte  del  Atlántico.  Ma-
so  sea  necesario  aumentar  la  calefacción  en  los  ta,nques  para  con
servarlo  en  adecuada  condición  de  viscosidad  para  las  bombas.
También  deberá  tenerse  en  cuenta  la  posible  corrosión  de  los  me
cheros  y  otras  partes  de  los  hogares.

Parece  comprobada  la  estabilidad  del  nuevo  combustible,  que
podrá  permanecer  almacenado  en  las  mismas  condiciones  que  el
petróleo.  Al  quedar  vacíos  los  tanques  del  Sçythia  no  se  encontró
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sedimento  alguno  ni  tampoco  en  las  tuberías.  La  combustión  no
produce  escorias,  en  calderas;  solamente  en  las  cajas  de  humos  se
lepositó  una  pequeña  cantidad  de  ceniza;  hubo  que  limpiar  ios
mecheros  próximamente  con  doble  frecuencia  que  utilizando  ex
clusivamente  petróleo.

Fotografías  a  grandes  distancias.

El  periódico  The  Tnves  viene  publicando  una  serie  de  fotogra
fías  tomadas  por  un  procedimiento  inventado  por  la  Casa  «Iil
ford»,  a  distancias  de  30  a  80  kilómetros.

La  idea  en  que  está  basado  este  nuevo  procedimiento  fotográ
fico  es  el  siguiente:  Una  de  las  causas  que  imposibilitan  l.  vista,,
a  grandes  distancias,  particularmente.  en  un  día  brumoso,  es  que
la  humedad  suspendida  en• la  atmósfera  dispersa  los  rayos.  lumino
sos,  teniendo  este  fenómeno  menos  importancia  cuando  la  luz  es

amarillenta  o  roja,  como  suele  ocurri.r  al  amanecer  y  anochecer.
Los  rayos  luminosos  rojos  se  dispersan  menos  que.  los  azules.  El
problema  consistía,  pues,  en  hallar  un  medio  de  sacar  partido  de
los  rayos  luminosos  mfra-rojos  de  la  atmósfera,  eliminando  a  to
dos  los  de;más.  Esto  se  consiguió  por  medio  de  un  filtro  lllford,
formado  por  una  pieza  de  gelatina,  convenientemente  seca  y  colo
cada  delante  del  objetivo,  que  permite  la  entrada  en  la  cámara  fo
tográfica  de  los  rayos  mfra-rojos  solamente,  rayos  invisibles  para
el  ojo  humano,  pero  que  impresionan  las  placas  fabricadas  espe

ciahnente  para  este  fin.  Se  obtienen  as.í  fotografías  de  objetos  si
toados  a  grandes  distancias,  y  que  no  pueden  percibirse  a  simple
vista  por  falta  de  transparencia  de  la  atmósfera.  Es  cierto  que
la  apariencia  de  los  paisajes  sufre  alguna  alteración,  por  cambiar-
se  el  valoi  de  los  colores  y  por  acercamiento  de  los  objetos  lejanos,
pero  el  perfil  es  perfecto  y  de  una  claridad  nunca  conseguida  has
ta  ahora.

En  la  primera  fotografía  presenta,  en  primer  término,  el
puerto  de  Dover,  y  en  la  lejanía,  la  costa  francesa  desde  Laugatte
a  Boulogne,  distante  unas  20 millas.  En  la  segunda  se  ve  la  costa..
de  la  isla  .de  Man,  en  las  proximidades  de  Ramsey;  esta  vista  está
tomada  desde  Wact  Water,  en  los  montes  Cumbrian  (Cumberland),
a  40  millas  de  Man.  En  ambas  puede  apreciarse  la  deformación
por  acercamiento  de  los  canales  que  separan  las  tierras.
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Retraso  en  las  nuevas construcciones.

Según  el  The  Dnves, está  dando  lugar  a  comentarios,  el  retraso
que  se  observa  en  dar  las  Órdenes  de  ejecución  de  ios  buques  que
comprende  el  programa  de  1931.  Comparado  con  el  estado  de  las

obras  de  los  buques  que  corresponden  al  del  año  1930,  se  puede
considerar  el  programa  de  1931  retrasado  en  unos  seis  meses.

Los  destructores posteriores a  la guerra.

La  primera  serie  de  estos  buques,  construidos  para  reemplazar
a  los  de  guerra,  compuesta  de  buques  lipo  Acostai, entró  en  servi
cio  en  1930  y  presta  servicio  actualmente  en  la  3•a  flotilla,  en  el

Mediterráneo.
Siguió  la  clase  Beagle,  incorporada  en  1931,  que, hoy  forma  la

4a  flotilla,  también  en  el  Mediterráneo.

El  tercer  grupo  está  constituido  por  el  tipo  Grusáder, del  que
sólo  está  terminada,  recientemente,  media  flotilla  —cuatro  bit

ques—,  que  ha  sido  agregada,  a  la  2.’ flotilla  de  la  Home Fle’et, con
base  en  Portland.

Del  cuarto  grupo,  tipo  Defender,  han  sido  botados  ya  algunos
barcos,  y  probablemente,  aunque  no  se  ha  dicho  de  modo  oficial,
irán  en  su  día  a  reconstituir  la  1.a  flotilla  del  Mediterráneo,  en  la
primavera  de  1933.  ,

Estas  cuatro  series,  designadas  con  la  inicial  de  los  nombres
asignados  A,  B,  C  y  D;  no  son  ccmpletamente  iguales.  Los  des
tructores  de  la  serie  A  son  de  1.350  toneladas;  los  de  la  B,  1.360,
y  los  C y  D,  1.375;  estos  últimos  l1evarn  un  cañón  contra  aviones

de  7,6.  Las  dos  primeras  series  marchan  a  35  nudos  de  velocidad
máxima,  merce.d  a, sus  máquinas,  de  34.000  c.  y.;  a  las  ds  ultimas
se  aumentan  .00O c.  y.  para  mejorar  el  andar  en  medio  nudo.  (De
Arrny  Navij  and  air  force  Gazette.)

Botaduras.

El  día  11  de  junio  cayó  al  agua,  en  los  astilleros  del  arsenal  de
Devonport,  el  cañonero  ‘Milford. Este  buque  es  uno  de  los  tres
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convenientemente  dotadas  de  artillería  de  largo  alcance,  torpedos,
submarinos  y  escuadrillas  aéreas,  dominan  cientos  de  millas.  Como,
por  otra  paute,  iaá  grandes  batallas  navales  han  solido  ocurrir
siempre  en  las  proximidades  de  costas  o  estrechos  (Trafalgar,
Tsushima,  Jutlandia,  etc.),  este  dominio  puede  llegar  a  jugar  un
importante  papel.  Es  más,  en  mares  pequeños  como  el  Mediterrá
neo,  se  puede  prever  que  la  guerra  futura  será  un  terrible  duelo
entre  Bases  rivales  y  próximas,  siendo  enviados  destructores  sub
marinos  y  aeroplanos,  unos  contra  otros,  como  otros  tantos  pro
yectilias,  y  la  victoria  será  para  la  parte  que  cuente  con  más  re
cursos.,  tanto  en  maderial  humano  como  de  guerra,  capaz,  por  con
siguiente,  de  asestar  golpes  más  rápidos  y  decisivos

»Si  para  Francia,  su  fuerza  y  seguridad,  en  el  Mediterráneo,
sólo  dependiesen  de  la  flota  de  Tolón,  su  porvenir  sería  bastante
gris,,  teniendo  en  cuenta  la  justa  necesidad  por  parte  de  Italia,
con  su  siempre.  ci’eciente  población,  de  «más  tierras  bajo  el  Sol»;
.ya  que,  como  anfte  el  Parlamento  de  Roma  de.mostró  el  muy  com
petente  Ministro  de  Marina  Siriani,  la  flota  italiana  ha  llegado  a
una  paridad  «potencial»  con  Ja  francesa  en  el  Mediterráneo.  Esto
significa  que  si  una  división,  flotilla  o  cualquier  buque  francés  de
algún  valor  combatiente:,  tuviese  que  abandonar  ese  mar,  su  na
ción  se  encontraría  en  una  postura  de  difícil  inferioridad  para  ga
rantizar  las  comunicaciones  con  Argelia.

»Como  los  franceses  desean  estar  en  buenas  relaciones  con  sus
«hermanos  latinos»,  pero  al  mismo  tiempo  seguros,  han  llegado
gradual  y  metódicamente  a  estudiar  si  en  las  condiciones  estraté
gicas  del  Mediterráneo  no  sería  posible  encontrar  una  compensa

ción  a  esa  irremediable  inferioridad  en  buques  de  guerra,  debida
a  sus  necesidades  en  el  Atlántico,  mar  del  Norte  y  servicio  colo
nial.  De  allí  nació,  en  los  úitimos  años,  un  estudio.  concreto  sobie
las  ventajas  estratégicas,  tanto  del  punto  de  vista  deli  ataque

como  del  de  la  defensa,  que  pudiesen  ofrecer  Córcega  y  Bizerta,
que  hoy  en  día  una  vez  reorganizadas  y  reforzadas  por  la  in
fluencia  y  trabajos  de  los  Almirantes  Durand-Viel  y  Vindry,  re
presentan  para  Francia  más  que  algunas  escuadras.  Forman  estas
Bases  la  espina  dorsal  de  toda  resistencia  a  cualquier  ataque  por
el  Este.  Siendo,  además,  su  posición  tan  ventajosa  para  contra
ataques  de  largo  alcance,  que  ningún  enemigo  puede  ignorarlas.
Las  maniobras  y  el  «juego  de  la  guerra»  han  demostrado  Ja  gran
importancia  estratégica  de  Córcega,  en  el  caso  (desde  luego  im
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próbable)  de  un  ataque  italiano.  Con esta  famosa  «Isla  de  Ja  be
lleza»,  organizada  ofensivamente,,  Tolón  y  Bizerta  estarán  relati
vamente  seguros.»

Crucero  Para  prácticas  de  aspirantes.

Ha  sido designado  el  crucero  Frobisher  para  las  prácticas  ma
rítimas  de  los Cadete.s  de  la  Escuela  Naval  de  Darmouth.  Se  resta
blece  con  ello  una  costumbre,  interrumpida  en  1924,  de  embarcar

a  los  aspirantes  en  un  crucero-escuela1  por  un  curso  de  práctica
marítima,,  antes  de  distribuirlos  por  los  diferentes,  buques  de  la
Escuadrar  donde  se  prosigue  su  instruccióu  por  Oficiales  del  Cuer
po  de  rnstrtores  y  otros  especialistas.

Co11sia  de  un  submarino.

F41 día  28  de  junio,  al  salir  del  puerto  de  Portland  el  submari
no  inglés  Rainbow,  de  reciente  construcción,  entró  en  colisión  con
el  pequeño  vapor  de  ruedas  Prenvier. El  submarino  sólo  sufrió  li
geras  averías,,  siendo,  en  cambio,  graves  las  sufridas  en  la, banda
de  estribor  por  el  Premjer.  No  hubo  que  lamentar  pérdidas  perso
nales,  por  haberse  trasbordado  los  150 pasajeros  del  vapor  al  mis
mo  Rainbow, en  su  mayor  parte,  recogiendo  el  resto  varias  lanchas
automóviles  que  acudieron  al  lugar  del  abordaje.

E4  accidente  confirma, la  mucha  mayor  selidez  del casco de  los
submarinos  modernos,  que  comentamos  en: otra  nota  con motivo  de
un  abordaje  del  súbmarino  francés  Mcjrsouin.

Sobre  la  recuperación  del  «M-2».

Se  había  designado  la  fecha  del  24  de  junio  para  tratar  de  po
ner  a  flote  el  submarino  M24, aprovechando  las  mareas  muertas;
pero  la, víspera  se  publicó  un  parte  oficial  dando  cuenta,  de  que  no
pudiéndose,  por  dificultades  imprevistas,  intentar  el  achíque  de  los
tanques,  quedaba  aplazada  la  operación  hasta  tanto  no  se  realiza
sen  ciertas  obras  en  el  casco del  submarino  hundido.  Según  noticias
oficiosas,  las  dificultades  se  presentaron  en  el  achique  de  los  tan
ques  de  lastre.
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tcorazatIo  en  venta.

El  antiguo  acorazado  Ma,rboro?Á’gh, completamente  desarmado,
ha  sido  puesto  en  venta  en  e]í Arsenal  de  Portsmouth.  Este  es  el

cuarto  acoraado  suprimido  con  arreglo  al  Tratado  de  Londres;  los
tres  primeros  han  sido el  Benbow, Em.peror of  India y  Tier,  todos
desguazados;  el  último,,  el  Iro  Duke,  que  fué  el  buque  insignia  de
Jellicoe  en  ei  combate  de  Jutlandia,  se  consPrvará  como  buque-eS
cuela  de  artilleros,  a  cuyo  efecto  se  estn  haciendo  las  obras  de
transformación.  en  Devonport,  y  en  el  mes  de  septiembre  quedará
completamente  listo  para  desempeñar  su  nuevo  y  pacífico  cometido.

ITALIA

Botatiuras.

El  8  de  mayo  fué  botado  el  submarino  Sal,  contruído  por  los
«iCantieri  Navali  Tosb>. S  trata  de  un  buque  tipo  mediø  de
650/800  toneladas,  14/8  nudos  y  4.000  millas  de  autonomía;  lleva
seis  lanzatorpedos  de  533  m/m.,  un  cañón  de  100 y  varias  ametra
lladoras.  Pertenece  a  una  serie  de  cuatro  unidades  (SaIpa,  Serpen
te,  Srnaraido y  Diamte).

 16 deLl mismo  mes  cayó  al  agua  en  Muggiano  (Spezia)  el  sub
marino  Jale(4 del  programa  de  1930,  perteneciente  a  una  serie  de
19  unidades.  Desplazamiento,  640/791  toneladas;  ve1ocidad, 14/8,5;
armamento,  ocho lanzatorpedos  (dos  de  ellos giratorios)  de  533;  un

cañón  de  10 c/m.  y  una  ametralladora  contra  aviones.

JAPON
KaJaS.

Han  sido  dados  de  baja  en  la  flota  japonesa  ic  24 buques  siç
guientes:

Guardacostas  «Manshu»,  3.900 toneladas  (1901).
Destructores  «Ma’tsa»,  «Kusunoki»,  «Sakaki»,  «Kaba»,  «Urae»,

«Kashiwa»,,  «Kaede»,  «Katsura-,  «Sugi»  y  «Ki,ri»,  de  600  toneladas
y  30  nudos,  que  constituían  una  serie’ botada  al  agua  en  1915.

Deructores  «Sakura»  y  «Tachibaná»,  de  530  toneladas,  bota
dos  en  1911  y  1912,  respectivamente.

Destructor  «Momio,  de  770  toneladas  y  31,5  nudos.
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Submarinos  «RO-1»,  «RO-2», «iRO-3», «R0-4»,  «110-5», «Ro-ii»,
«RO-12»,  «110-13» y  «110-52»  (1919-1922).

Transporte,  «Taka.saki»,  4.746  toneladas  (1902).

NUEVAZELANDA
Acuerdo  de  110 reducir  los  gastos  de  la  defensa  naval.

El  Gobierno  de  este  Dominio,  presidido  por  Mr.  Bruce,  ha,  re
chazado  la  propuesta  del  Comité  de  &onomías,  que  aconsejaba  su
primir  en  el  presupuesto  de  Nueva  Zelanda, los  gastos: navales,  pa
sándolos  al  de  Inglaterra.  Mr.  Bruce  opina  que  no  caben  economías
por  este  concep,  ni  tampoco  en  la  parte  contributiva  a  la  cons
trucción  de  la  Base  Naval  de  Singapoor,  por  habere  dmostrado
con  creces  que  Nueva  Zelanda  obtiene  resultados  prácticos  de  su
contribución  a  sostener  los  gastos  navales  del  Imperio  Británico.

PORTUGAL

Nuevos  destructores.

FIl  9  de  junio  fueron  colocadas  por  el  Presidente  Carmona,  en
Lisboa,  las  quillas  de  los dos  destructores  nombrados  Tejo y  Douro
en  construcción  para,  el  Gobierno  portugués  por  la  «Sociedade  de
Construcoes  e  Reparacoes  Navaes»)  proyectdós  por  los  señores
«Yarrow  and’  C.°».  El  año  pasado  fueron  contratados  a  esta
Casa  cuatro  destructores  para  la  Marina  portuguesa.  Dos  dé  éstos,
el  Vouz  y  Lina  están  en  construcción  en  el  Clyde,  y  los’ dosr en
Lisboa  montarán  m4quinas  que  se  construyen  en.  los  talleres..  de
Yarrow,  en  Glasgow.
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La  tragedie  de  Ja  Flotte  Allemandee,  por  LI. Preiwald,  marinero  de  la  do
tación  del  acorazado  Nsssaat. Traducido  al  francés  por  el  Capitán  de
fragata,  en  la  reserva,  P.  Teillac.—Un  volumene  en  8,  de  la  rOo
llection  de  Mémoires  Etudes  et  Documents  pour  servir  a  l’Histolre
de  la  Guerre  Mondialea.—20  francos.—Editor  Payot  106,  Boulevard
SaiittGexInain.—ParIS.

En  la  «Collection  de  Mómoires,  Etudes  et  Documents  pour  ser
vir  a  l’Histoire  de  la  Guerre  Mondiale»  han  aparecido  ya  varias
óbras  sobre  la  revolución  en  la  Flota  alemana2, a  fines  de  1918,  par
ticularmente;  Ja  obra  de  Charles  Vidil  Les  Mutirieries de la Marine
Allerinande, y  la  de  Peter  Corneiissen,  Un  Grciseurr dans  la  Révo
izttion.  Las  memorias  de  L.  Freiwald  se  distinguen  de  las  anterio
res  por  tratarse  de  los recuerdos’  de  un  si:mple marinero,  que  pres
tó  sus  servicios,  durante  toda  la  duración  de  los  disturbios,  a  bar
do  del  acorazado  Nassau. Las  anotaciones,  tomadas  por  el  autor  de
hora  ep  hora!,  son  de  profunda  emotividad,  y  en  ellas  se  ve  cómo
poco  a  poco  «la  ola  roja»  va  hundiendo  la  orgullosa  flota  alemana,
hasta  conseguir  una  completa  aniquilación,  sin  precedentes  en  la
historia  naval.

Histoire  de  la  Marine  trançaise  ile  la  Révolution   sios  ours,  por  el  Ca
pitán  de  corbeta  René  Jonan.  Volumen  11.  Un  vol.  en  8.°  de  la  «Bi

bliothéque  Historique»,  con  siete  croquis.  Precio:  20  francos.—Edi
tor,  Payot.—106,  Borievard  SaintGerrnain._ParB.

Se!  han  publicado  hasta  la  fecha  numerosas  historias  de  la  Ma
rina  francesa,  pero  si1 se  comparan  entre  sí  se  observa  rápidamen

te  que  el  simple  relato  de  los acontecimientos  contiene  graves  omi
siones  o  flagrantes  inexac±ituds.  La  razón  de  ello  es  que,  si  sus
autores  son  marinos  no  disponen  de  los  documentos  necesarios  para
redactar  una  historia  de  esa  importancia,.  y  si  no  lo  son  les  falta
este  sentido  tan  complejo  que  sólo  puede  dar  una  vida  consagra
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da,  a  esa  dura  profesión.  Este  libro  es  una,  historia  escrita  por  un
oficial  de  Mari.iia  y  cuyas  fuentes,,  proceden;  todas  de  los  archivos.
En  ella  desaparecen  leyendas  y  se  esclarecen varios  puntos  oscuros.
Veremos.  sobre  todo  la  sorprendntei  unidad  de  todas  estas  gue
rras  marítimas,  hasta  ahora  sólo  presentadas  como  otros  tantos
acontecimientos  desligados.  Por  primera  vez  leeremos  una  relación
imparcial  de  lús  acontecimientos  y  encontraremos  en  ella  la  histo
ria  de. esa  gran  desconocida  que  fué  la  Marina,  así  como  la  expli
cación  de  sus  desastres  y  triunfos.  Los  marinos  pierden  en  ella  esa
figura  legendaria  que  la  tradición  convierte  en  unos  héroes,,  la  ma
yor  parte  de  las  veces  inexplicablemente  desgraciados.  En  esta
historia  les  vemos  más humanos,  más  razonables’.

El  Capitán  de  corbeta  Jouan  disipa,  finajrnente,  algunos  pun
tos  obscuros  sobre  el  período  decisivo  en  el  mundo  centemporáneo.
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Pevista  General  de  Marina



a  Hrmada de D. Cuis de C6rdoba
CI 22 de julio de 1719, Cspaña, aliada a la sazón con francia, declara

la  guerra a la Gran Bretaña, fundándose en los agravios que la monarquía
española babia sufrido de los ingleses desde el principio del siglo.

fil día siguiente del rompimiento, se bacía a la vela la escuadra de Cá:
diz, al mando del teniente General D. Luis de Córdoba, con el objeto de
unirse a la de ferrol, y juntas, incorporarse a la escuadra francesa, man:
dada por el Almirante Conde de Orvilliers, que el 13 de julio habría de sa:
lir  del puerto de Brest.

CI plan de campaña consistía en llevar a cabo el antiguo provecto de
invasión de las ¡slas Británicas con un ejército de desembarco, cuyo jefe
supremo era el mariscal Conde de Vaux, debiendo efectuarse la unión de las
escuadras en las islas Sisargas y formarse la firmada interpolando en la II:
nea de batalla navíos de ambas naciones.

Cl 23 de julio se verificó la concentración de las tres escuadras, quedan:
do constituidas: la francesa por 28 navíos, dos fragatas, siete buques me:
nores y tres brulotes; la de Cádiz, 31 navíos, siete fragatas, dos urcas, una
saetia, una tartana y dos brulotes; y la de Ferrol, al  mando del teniente
General O. Antonio de Arce, con ocho navíos y dos fragatas, fuerzas que
unidas al transporte, sumaban en total 150 velas.

La armada franco:española hizo rumbo al Canal de la tílancha, adop:
tándose la siguiente formación: Cscuadra ligera de cinco navíos,encargada
de la descubierta, a  cargo del Almirante La tOucbe:Creville; Vanguardia,
de quince, mandada por el Conde de Guicbeu; Centro, con otros quince, 5:

guiendo la insignia del Conde de cirvilliers; Retaguardia con igual número,
al  mando de O. ffliguel Gastón; la Cscuadra de observación, de dieciséis,
reservado a D. Luis de Córdoba. fi excepción de esta última, en que todos
los buques eran españoles, en las  otras iban mezclados los de las dos
naciones.

Cl 1k de agosto avistaron la costa de Inglaterra, cambiándose la formar
ción de marcha por la de combate. La. Cscuadra. de observación se situó a
barlovento avanzando con independéncia de las otras en disposición de cor:
tar  a la enemiga o ponerla entre dos fuegos, caso de encontrarla, lo que no
seria fácil por el cuidado que el Almirante inglés ardy  puso en evitarlo
por no contar con más de 38 navíos de línea.

Los aliados se aproximaron a Plymouth, donde cuatro fragatas trance:
sas dieron caza a un navío enemigo de 6k cañones, rindiéndole tras breve
defensa. Pronto cundió la  alarma por la costa, y el terror se apoderó de



toda Inglaterra ante tan grave peligro. Sin navíos que oponer a la armada
combinada; sin ejército regular, ocupado en la guerra de Rmrica; sin re
puestos ni defensas en las plazas, que se creían innecesarios, si como se
pensó, se hubiera llevado a cabo el desembarco, todo esfuerzo habría sido
inútil. Pero, fuera por la buena estrella que desde los tiempos de Isabel
tudor no había dejado de brillar sobre las Islas llritanicas, o porque la
providencia no fue ajena al acontecimiento, como no suele serlo a ninguno
de los que perturban a la humanidad, el caso es que el desembarco no llegó
a realizarse.

Vientos duros del Cste y frecuentes turbonadas obligaron a los aliados
a ponerse a la capa, arrastrando la corriente a los navíos fuera del Canal,
con la contrariedad de tomar enorme incremento la enfermedad del escor:
buto, qne produjo estrago inevitable, agotadas como estaban las medicinas
por el extraordinario consumo. Solamente en el navío francis (hIle de Pa:
ns  fallecieron 280 hombres.

finte la imposibilidad de sostener en la mar un mes ms aquella arma:
da, a la que no quedarian brazos con que combatir ni maniobrar, el 25 de
agosto se celebró Consejo de Rlmirantes, siendo unanime el parecer de adop:
tar una resolución definitiva, tomaron la de hacer rumbo a las islas Sorlin:
gas para buscar a la escuadra enemiga que por allí se presumía, y si Ile:
gado el 8 de septiembre no se recibía provisión de hombres y mantenimien:
tos, se suspenderían las operaciones, haciendo camino al puerto de l3rest..

Cu la mañana del 31 fueron descubiertos a gran distancia 36 navíos,
8 fragatas y otros buques ligeros que a toda vela iban en busca del Canal,
a  lós cuales dieron caza a las veinticuatro horas, llegando a romper el fue:
go contra los navíos de retaguardia; mas en esto hicieron señal desde la
cola de avistarse un convoy a sotavento, y creyendo el Conde Orvilliers que-
pudiera tratarse de un convoy ingles que fortuitamente se le venía a las
ranos, mandó arribar sobre el a toda la armada, quedando burlado por la
suerte y perdida la ocasión de apresar algunos de los navios de la escuadra
de ardey, al encontrarse una flota de mercantes holandeses que pacífica:
mente se dirigían a sus puertos. Ca armada combinada puso entonces la proa
a la isla Ouessant, y el 13 de septiembre regresaban al puerto de llrest,

Fue realmente una campaiia desgraciada y deslucida, pero o  sin me:
rito y sin utilidad, repOrtada con la detención de la armada inglesa en sus
puertos, asegurando el regreso de nuestras flotas de Indias, e impidiendo,
por otro lado, el envío a Rméric de fuerzzs enemigas de consideración,
con gran provecho de las nuestras.—lil. F.. Ji.



los  abordajes

Por  OCTAVIANO  MARTÍNEZ  BARCk

Ingeniero  Naval

oN  m3tivo  de  la  entrada  en  vigor  de  Convenio  I
ternacionai  para  la  Seguridad  de  la  Vida  Humana

en  el  Mar  se  reciben  con  alguna  frecluencia  pro
puestas  extranjeras  interesando  la  adopción  de
aparatos  y  disposiciones  varias,  concebidos  para

cumplir  en  condiqiones  de  eflcaci’1as  prescripciones  de  aquel  Con
venio.

Una  de  tales  proposiciones  cqnstituye  el  tema,  de  esta  comuni:
cación,  y  se  refiere  al  sistema  ideado  por  el  perite  holandés  Mr.  A
Vreugdenhil,  de  Velsen-Driehuizen  (Países  Bajos)  para  mejor  im
pedir  las  colisiones  entre  los  buques.  No  es  nuevo  el. fundamento
de  la  questión;  pero,  creyendo  que  puede  ofrecer  interés  la  senci
llez  dea prccedi;miento,  trataremos  de  examinarlo.

Afirma  el  autor  que,  según  se  deduce  cte las  estadísticas  oficia
les,  ocurren,,  por  término  medio,  cada  semana  unas  sesenta  coli
siones’  entre  buques  de  arqueo  total  superior  a  100  toneladas,  de
las  que,  si  bien  algunas  careqm  de  importancia,  otras,  en  cambior
constituyen  verdaderas  catástrofes,  en  las  que  perecen  numerosas
personas  y  ocasionan  pérdidas  cuantiosas.  Además,  los  abordajes
suelen  perjudicar  grandemente  a  los  intereses  dependientes  de  i
regularidad  en  los  servicios  marítimos,,  aun  los  mjor.  rganiza4OSr

Señales  ópticas  destinadas  a prevenir
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La  mayor  parte  de  esta  qiase. de  siniestros  tiene  lugar,  natu
ralmente,  en  los  pasos  estrechos  y  rutas  más  frecuentadas,  tanto

de  día  como  de  noche,  y  especialmente  cuando  hay  niebla,  siendo
motivadas  casi  siempre  por  no  percibirse  cpn  claridad  las  señales
fónicas  o  por  error  en  ‘la  interpretación  de  éstas,  causado  por  la

sorpresa  y  por  la  obligada,  rapidez  con  que  ha  de  procede;rse  ante
la  inminencia  del  peligro  brusqamente  aparecido.

Ordinariamente  no es  fácil  distinguir  el  número.  de  sonidos  bre
ves  emitidos  por  las  sirenas  de  vapor  o  aire,  aun  funcionando  és
tas  normalmente,  dificultándose,  extraordinariamente  la  aprecia
qión  cuando  son  varios  los  barcos  que  dan  las  señales  acústicas.
También  contribuyen  a  impedir  la  claridad  en  la  recepción  los  rui
dos  procedentes  de  las  máquinas  que  funcionan,,  de  la  tempestad,
etcétera,  así  como  el  viento  y  la  bruma..  Y  hasta  pudiera  darse  el
so  de  producirse  más  pitadas  cortas’  que  las  debidas,  como,  por

ejemp]o,  en  los  buques  tanques,  que  tienen  la  chimenea  a  popa  y
él  tirante  del  silbato  es  de  gran  longitud,,  cuando  hay  viento  fuer

te  d  través.
Sea  cualquiera  la  causa  que  origine  la  equivocación  en  las  se

ñals  fónicas  y  tenga  lugar  en  la  emisión  o en  la  recepqión  de  és
tas,  fácilmente  se  comprenden  las  probabilidades,  que  hay  de  que
el  error  ocasione  un  desastre.

Finalmente,  cuando  un  buque  seJ acerca  a  otro,  el  Capitán  de

avante 1

a  estribor    -  r.1
atras

Ptg.1.

éste  no  sae  cpn  certeza  l’a maniobra  que  ejecutará  el  primero,  y
entonces  puede  ocurrir,  que.  ambos  barcos  evolucionen  precipita.
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damente  en  los  momentos  apremiantes,  produciéndóse  el  encuentro.
La  incertidumbre  mencionada  es  una  de  las  principales  causas

que  motivan  los abordajes,  y  para  tratar  de  evitarla  propone
Mr.  Vreugdenhil  reforzar  las  indicaciones  transmitidas  acústica-
mente  con  tas  señales  claras  y  precisas  que  pueden  hacrse  por  me
dios  ópticos:,  y  que  permiten,  además,  eliminar  los  errores  en  la
trasmisión  y  en  la  recepción,  antes  mencionados,  como  posibles  de
producdrse  con  los  avisos  sohoros.

El  sistema  ideado! por  el  autor  para  emplear  a  b ofdo  las  seña
les  ópticas  consiste  simplemente  en  iluminar  eléctriqamente  la  fle
cha  que,  de  las  cuatro  instaladas,  como  se  indica  en  1a figura  1.”, co
rresponda  a  la! maniobra  que  el  buque  se  disponga  a  realizar.  De
modo  que,  si  la  nave  trata  de  moverse  qayendo  a  una  banda  (estri
bor  o babor).,  continuando  su  marcha  avante  o emprendiendo  la  mar
cha  atrás,  se  transmitirán  y  percibirán  las  señales  luniincsas  corres
pondientes  en  la  forma  que  aparecen  en  las  figuras  2,.a, 3a  4a  y  5.”,
respectivamente’.

La  adopción  de  flecjhas’ para  las  señales  ópticas  o.b.edece a  que  es

el  signo  más  extendido  universalmente  para  indicar  el  sentido  del’
movimiento,  y  no  necesita  explicaciones  ni  requiere  esfuerzo’  algu
no  de  memoria,  interpretándose  su  significación  casi  instantánea
mente.

.ríg.2.                      ri9.3.
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•   El  aparato  de  señals  «Antiabordaje»,  cpmo lo  denomina  el  au
tor,  es  robusto  y  se  instalo,  sólidamente  -a bordo,  Con objeto  de  que
sea  insensible  a  la  trepidación  oca$rionad  por  el  funcionamiento  de
las  máquinas  y  resista  la  violencia  de  los  temporales.  El  lugar  don
de  se  coloque  puede  ser  la  parte  delantera  del  puente;  pero  es  con
venie.nte  que  las señales  sean  visibles,  no  sólo a  proa  del  buque,  ‘siño

también  a  popa,  para  evitar  el  riesgo  de: que  pueda  ‘ser  alcanzado
por  otro  barcp,  y  con este  fin  deberá  instalarse  en  un  sitio  de  la  popa
suficientemente  elevado,  para  que  la  toldilla  no  enmascare  las  se
ñales.

La  longitud  de  las  flechas  será  de  tres’, cuatro  o  más  metros,  se

gún  las  dimensiones  del  buque;  están  provistas  de  lámparas  eléctrt
cas  especiales,  que  iluminan  aquéllas  cuando  se  encienden  y  permite
percibirlas  desde  bastante  lejos,  tanto  de. día  como  de  noche.

La  duración  de  las  señales  ópticas  podrá  ser  la  misma  que  la  de
las  señales  breves  de  la  sirena  que  prescribe  el  Reglamento  de  Abor
dajes  (un  segundo  de  tiempo,  aproximadamente);  pero  no  hay  obs
táculo,  y  hasta  será  conveniente  su  repetición  hasta  que  el, otro  bu
que  advierta  que  se  halla  enterado.

La,  fabricación  de  las  partes  del  aparato,  que  sn  de  vidrio  espe.
cial  apropiado  al  objeto,  y  la  ‘de las  lamparas  de  incTandescencis,  se

5
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realiza  en  establecimientos  del  mayor  crédito,  para  akanzar  las  me
jores  condiciones  de  claridad,  visibilidad,  duración,  etc.

El  sistema  A. Vre.ugdenhil  de  señales  óptiqas  ha  sido  ensayado  a
bordo  del  vapor  a,tavieYr  V,  en  la  travesía  de  Landres  a  Rótterdam,
funcionando  más  de  año  y  medio  sin  dificultad  alguna  y  sin  haber
precisado  el  reemplazo  de  una  sola lámpara  siquiera.

Teniendo  en  cuenta  que  el  Réglamento  de  Abordajes  prescribe  el
empleo  de  las  señales  fónicas  y  no  impide  e]. uso  de  las  ópticas,  sieflV

pre  que  éstas  no  puedan  originar  confusión  en  el  &Iuipo  de  luces
reglamentarias,  el  proqdimientO  expuesto  contribuye  a  aumentar
la  seguridad  en  la  navegación,  habiendo  tenido  excelente  aogida
por  él  personal  marítimo  y  prensa  profesional.

1  



Derecho  y  Legisláción  marítima

Por  RAIMUNDO  FERNÁNDEZ  CUESTA

Comandante  Auditor  de la  Armada

.lqunas  consideraciones sóbre  el  concepto tj  naturaleza  del  buquo.

s,  seguramente,  el  del  buque,  uno  de  los conceptos
más  abandonados  por  los tratadistas  españoles  de
Derecho  Marítimo,  no  obstante  su  importancia  ex
traordinaria  y  ser  fuente  de  múltiples  relaciones
y  problemas  jurídicos.  Quizás  contribuya  a  ello  la

difusión  y  frecuencia  de. su  uso;  pero  es  lo cierto,  sea.  una  u  otra
la  causa,  que  los  autores  le  dedican  escasa  a,tenclión,  dándole  por
perfectamente:  conocido.

De  otra  parte,  no  existe  en  nuestra.  legislación  precepto  alguno
en  que  de  manera  termbsantei  se  diga  lo  que  por  buque  debe  en
tenderse..  En  efecto,  el  Código  de  Comercio  se  limita.  a  reconceerle
la  condición  de  bien  mueble  y  aunque  el  artículo  148  del  Regla
mento  del  Registro  Mercantil  expresa  que:  «se  reputarán  buques
a  los  efectos  del  Código  de  Comercio  y  de  este  Reglamento,  no  solo
las  embarcaciones  destinadas  a  la. navegación  de  cabotaje  o  altura,
sino  también  los  diques  flotantes,  pontones  dragas,  gánguiles  y
cualquiera  otro  aparato  flotante  destinado  a  servicios  de! la  indus
tria  o  del  Comercio  Marítimo».  Es  dudoso  que  algunos  de  los  apa
ratos  indicados  puedan  ser  considerados  como  buques,  ya.  que  nO
necesitan  abanderarse,  se  conocen  con  el  nombre  de  artefactos  y
hasta  es  discutible  se  refieran  a  ellos  muchos  de.  los  preceptos  de
nuestras  leyes.  En  cuanto  la  ley  de.  cornuniaciones  marítimas  y
el  Reglamento  para  su  ejecución,  se  limitan  a  definir  lo  que  se
entiende  por  buque  de  construcción  nacional,  de  carga  y  pasaje,
de.  carga,  y  de  pasaje.
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Por  todo  ello  trataremos  de  perfilar  el  concepto  exponiendo

dentro  de  la  brevedad  que  impone  los  límites  de  un  artículo,  al’
gunas  consideraciones  sobre  el  tema,  relaciónadas  con  las  deriva
ciones  y  sugerencias  que  el  mismo  encierra.

Pos  son  las  cuestiones  principales  que  el  problema  plantea:
primera,  naturaleza  jurídica  del  buque;  segunda,  requisitos  nece

sarios  para  que  pueda  ser  considerado  como  tal,  un  aparato,  má
quina  u  objeto  flotante.

Ahora  bien,  para  desarrollar  la  primera,  cuestión  un  método
lógico  de  exposición,  no  impone  forzosarnehte  el’  hacer  algunas
aclaraciones  previas  y  necesarias,  procediendo  por  descrirninación
y  examen  analítico  a  determitiar  esa  naturaleza.

En  efecto,  el  buque  es  ante  todo  una  «cosa», es  decir,  «algo  que
es  posible  o  que  nuestra  inteligencia  concibe»,  «algo  que  existe
en  el  mundo  exterior  fuera  de  ndsotrcs»,  en  una  palabra,  «el  ob
jeto  de  una  relación  jurídica».  Pero  las  cosas,  desde  loe  tiempos  del
derecho  romano,  se  clasifican  en  corporales  e  incorporales,  clasifi.
cación  que  si  hoy  día  combaten  los  autores  franceses  por  entender
se  establece,  entre  dos  términos  opuestos,  cosas  y  derechos;  en
cambio  es  defendida  pqr  los alemanes  toda  vez,  que  la  cosa  corporal
recibe  su  delimitación  del  derecho  (cosa  incorporal)  que  sobre

ella  se  constituye,  de  aquí  el  que  aparezcan  ambas  con  el  mismo
nombre  y  en  el  mismo  plano  conceptual.

El  buque,  pues,  además  de  cosa, es  de’ las, llamadas  corporales.
Siguiendo  el  examen  indicado  nos  encontramos  con que  las  -osas

en  cuanto  son  suceptibles’  de  aprobación  y  utilidad,  adquieren  el
carácter  de  bienes,,  y  los  bienes  pueden  ser  muebles  o  inmuebles,

según  la  posibilidad  de  ser  trasladados  de  un  sitio  a  otro,  sin  me
noscabo’  ni  deterioro.

Esta  división  de  los  bienes  carecía  en  un  principio  de  toda.  im
portancia  por  estar  sometidos  a  un  mismo  régimen  jurídico,  sien
do  en  la  Edad  Media  cuando  la  adquiere  extraordinaria  al  constí
tuirse  sobre  la  Propiedad  inmobiliaria  toda  la  organización  po
lítica  y  social  de  los  Estados.  Al  cambiar  la  Revolución  Francesa
dicho  régimen  y  organización,  se  aspira  a  dar  una  mayor  facilidad
de  transmisión  a  los  inmuebles  y  hacerlos  entrar  en  el  tráfico  mer
cantil  del  que  se  hallaban  excluíd,os,  a  la  vez,  que,  merced  a  los
maravillosos  progresos  industriales,,  los  muebles  adquieren  tanta  o
mayor  importancia,  ‘borrándose,  por  consiguiente,  toda  diferencia
de  regulación  jurídica  entre  ambos.
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Pues  bien,  tenemos  una  nueva  Característica  del  buque,  éste,
además  de  cosa  corporal,  es  mueble,  ya  jue  pirecisamente  para
moverse  ha  sido  construído  y  así  se  reconoce  en  la  legislación  mer
cantil,  fiscal  e  internacional.                         /

Claro  es  que  a  primera  vista  parece  contrario  a  tal  naturaleza
el  hecho  de  que  un  buque  sea  susceptible  de  hipoteca,  carga  que
se.  entendía  limitada  a  constituírse  sobre  los  inmuebles,  pero  es  lo
cierto  que  las  legislaciones  y  entre  ellas  la  nuestra,  la  admiten
explicitamente,  y,  es  así,  porque  cuando  el  legislador  naval  buscó
una  forma  cje gara,ntía  sobre  la  nave,  dudó  si  establecer  una  pren
da  o  una  hi,poteca.  Da  prenda  chocaba  con  el  inconveniente  de  ser
el  desplazamiento  de  la  cosa  pignorada  y  su.  entrega  al  acredor
o  .a. un  tercero,  nota  caraciterística  de  ella  y,  fácihnente  se  com-’
prende  que  el  propietario  de  un  buque,  la  mayoría  de  las  voces,  al
acudir  al  préstamo  lo  hace  precisamente  para  explotar  aquél  con
el  capital  obtenido,  finaiida.d  que  vería  defraudada  desde  el  mo
mento  en  que  tuviera  que  entregarlo  como  garatía,  aparte  de  que
el  mismo  acreedor  sería  el  menos  interesado  en  conservarlo  en  su
poder  puesto  que  ello  habría  de  ocasionarle  gastos  y  preocupa
ciones.

En  cuanto  a  la  admisión  de  la  hipotea,  presentaba  la  dificultad
indicada  de  la  naturaleza  mueble.  del  buque.  Sin  embargo  en  la
disyuntiva  pareció  menos  violento  salvar  este  escollo  (que  por  otro
lado  carecía  de  base  científica  de  gran  solidez),  que  admitir  la  por
sibilidad  de  una  prenda  sin  desplazamiento  y  marchar  en  contra
de  la.  realidad  haciendo’  imposible  o  inefleaz  en  la  mayoría  de  las
veces  tal  garantía.  De  aquí  el  origen  dei esta  hipoteca  sobre  el  bu
que  no  obstante.  la  naturaleza  mueble  de  éste  y  dé  aquí  las  ins
tituciones  tan  conocidas  en  el  derecho  extranjero  y  que  le  han
servido  de  antecedente,  como  son  el  «mortgage>  del  derecího inglés
o  venta  simulada  del  buque!  con  un  procedimient..  seguido  ante  el
Almirantazgo,  y  el  «pegno  navale»  italiano,  en  que  el  acreedor  vi
vía.  en  el  buque,  salvando  así  el  inconveniente  de  la  necesidad  de
entregar  éste  a  aquel.

Sentado,  pues,  que  el buque.  es  cosa mueble,  claramente  se. obser-’
va  que  presentas  diferencia  con  las  cosas  de  esta  naturaleza.  ‘Una
cosa  mueble  puede  ocultarse,  destruirse,  confundirse  con  otra  aná
lóga;  en  los  buques  no  es, posible  ninguna  de  estas  circunstancias.
Tienen  ciertos  caracteres  que  los  hacen  perfectamente  distingui
bles  como son  las  dimensiones,  estruc.tura,  fuerza,  tonelaje,.  etc.,  no
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pueden  ocultarse,  pues  se  sabe  de  donde  partieron  y  a  donde  van,
tienen  un  nombre  propio,  del  que  carecen  los  demás,  han  de  estar
matriculados,  inscriptos,  tener  una  naciónalidad,  circunstancias
que  determinan  la  individualización  del  buque  e  impiden  confun
dirle  con  otro.  Por  todo  lo  cual,,  ha  de  terminarse  afirmando  que
los  buques  son  cosas  muebles  especiales.

tudiada  la  primera  cuestión  planteada  de  las  dos  en  que  he

mos  dividido  el  problema,  vamos  a  tratar  ahora  de  la  segunda.  Es
to  es,  de  los  requisitos  indispensables  para  que  un  objeto  mueble
de  naturaleza,  corporal  pueda  ser  calificado  de  buque.  Cual  ha  de
ser  la  nota,  la  circunstancia  que  determine  esa  calificación.

En  los  Convenios  Internacionales  sobre  edad  de  admisión  del
irabajo  a  bordo,  sobre  indemnización  en  caso  de  naufragio  y  so
bre  contratación.,  se  acepta  como  descripción  del  buque  la  siguien
te:  «toda  embarcación,  de  cualquier  clase  que  sea,  destinada  ha
bitualmente  a  la  navegación  marítima».  En  el  Convenio  Interna—
cional  para  la  unificación  de  ciertas  reglas  en  materia  de  conoci
mientos  (de  25  de  agosto  de  1924)  se  describe  el  buque  así,  «CuaL
quier  embarcación  empleada  para  el  transporte  de  mercancías  por
el  man.»

Veamos  ahora  la  opinión  de  los  más  distinguidos  tratadistas  de
derecho  marítimo,  sobre  el  particular.  Según  unos,  es  la  flotabili
dad  la  circunstancia  que  imprime  al  buque  el  carácter  de  tal,,  pero
entonées  quedaría  excluí’do  de, dicho  concepto  los  aparatos  destina
dos’  a  la  navegación  submarina  y  en  cambio  habrán  de  compren
derse  en  él  los  puei’tos  flotantes  destinados’ a  satisfacer  las  necsi
dades  de  seguridad  y  auxilio  en  la  navegación  aérea  transoceánica
y  las  cosas  abandonadas  sobre  el  mar.  Respecto  de  los  primeros,
no  es  qriterio  dominante  el  de  establecer  tal  similitud  de  concepto
y  en  cuanto  las  últimas  han  de  considerarse  más  bien  como  cp
sas  vacantes  sasqaptibles  de  ocupación  y  no  como  buques  aun  en
el  supuesto  de  tratars  de  objetos  que  por  su  forma  pudieran  a
primera  vista  parecerlo  así.  Por  consiguiente  la  circiunstancia  de
la  flotabilidad  no  es’ por  sí  sola  suficiente  para  formar  el  cpncepto
que;  nos  ocupa.

Otros  autores  en  cambio  encuentran  esa  nota  qaracterística  en
la,  navegabilidad,  importando’  poco  que  ésta  se  verifique  en  vn’tuct
de  medios  propios  o  mediante  otros  de  remolque,  así  como  las  di
mensiones  de  la  nave.

Este  último  qriterió  parece  sér  el  más  aceptable  siempre;  que
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se  le  añada  ma  voluntaria  sumisión  a  la  legislación  marítima.,
tanto  del[Estado  a. que  el  buque  pertefle7a,  conio  a  la  internadO
naimente  admitida  en  materia  de  navegaqi,ón.

De  lo expuesto  se  deduce’ que  en  el  sentido  general  se  entiende
por  buque  «la  unidad  que,  mediante  medios  propios  o  extraños,
verifica  la  navegación  marítima  o  fluvial  hasta  donde  son  sensi
bles  las  mareas  y  que  está  sometida,  a  las  disposiciones  nacionaleS
e  internacionales  vigentes  sobre  tripulantes,  equipo  y  policía  de
la  navegaciión,  constituyendo  el  fin  a  que  se  le  destina  el  funda
mento  de  su  clasificación».



Estado  actual  de  la  propulsión
eléctrica

(Conferencia  dada en  la  Escuela  de  Guerra  Naval)

Por  JAIME  G.  DE  ALEDO
Ingeniero  Naval

(Conctvsiófl.)

5.°  FuncioJwJflhiefltO silencioso  y  sin  vibraciO?W5r_T0l5  los bW
qles  eléctricos  que’ conocpmos  han  sido  notables  por  su  ausencia  de
vibraciones  y  funcionamiento  suave.  Como la  aceleración  y  manio
bra  de  la  hélice  se, hace  sólo con  los  motores  eléctricos  que  siempre
dan  un  par  regular,  el  funcionamiento  es  extraordinariamente  sua
va  Los  motores  eléctricos  de  propulsión  funcionan  a  bajas  velocida
des  de  rotación  por  lo que  no  se. producen  ruidos  y  por  lo que  rc-spect
ta  a  las  turbinas,  van  a  altas  velocidades  pero  su  funcionamiento
regular  a  la  misma  velocidad  tampoco  los  produce:  el  único  existen
te  es  el  de  la  ventilación  de  los  generadores  pero  aquel  se  evita

cuando  estos  son  cerrados  lo  que  es  muy  frecuente.  De  ese  modo e’
aire  de  ventilación  es  siempre  el  mismo  y  se  enfría  en  unos  refri
geradores  de  agua.  Esto  tiene  también  la  ventaja  de  que  puede  así
tenerse  un  aire  sin  salinidad  lo  que  redunda  en  beneficio  cte  los
aislamientos  aunque  estos,  dicho  sea  de. paso,  son  perfectamente
resistentes  al  efecto  de  Te salinidad  del  aire,

Esta  cualidad  es  muy  importante  en  Los buques  de  pasaje  don
de  tanto  se  atiende  a  la  comodidad  de  éste,  siendo  niuy  de  tener
en  cuenta  por  los llamados  a  deciidir  sobre’ el  tipo  de. maquinaria  que
deben  llevar  los  buques  de  esta  cjliase.

Con  mat  tiempo,  cuando  el’ buque  saca  las  hélices  fueta  del  agua
se  producé  también  una  tendencia  de  aceleración  de  la  hélice., que
es  bien  contenida  en  el  sistema  eléctricp  por  el  motor  que  obra  co-
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mo  un  poderoso  freno  antes  que  actúe  el  regulador.  Al  volver  a
meterla  se  produce  una  serie  de  choques  que  se  transmiten  ínte.g’ros
a  la  maquinaria  y  que  si  bien  en  el  sistema  eléctrico  no  tienen  ini
portancia  por  ser  magnétic  Ja  conexión  entre  el  incluciido y  el  in

ductor  del  motor  eléctrico,  es  i.mportantísima  en  ios  demás  siste
mas  en  que  todos  los elementos  de  la  mauinarja  propulsora  están
rígidamente  unidos  a  la  hélice.,

6.  Máz4mk  potencia  ch  ?narc/ia atrás.—Es sabido  que  el  motor
e1,éctricp  eá  capaz  de  desarrolla1r  en  marcha  atrás  100 % de  la  po
tencia,  avante  mientras  que  las  turbinas  engranadas  llegan
al’  65  % de  ella  aproxi,madamen

7.  Facjdad  de  medición  ele  la  potencja.—_La  propulsión  tur
boejéctrica  permite  una  exacta  medida  de  la  potencia  desarrollada
por  generadores  y  motores  de  propulsión  Esto  tiene  una  gran
ventaja  bajo  el  punto  de  vista  científiq)  y  será  causa  de  grandes
progre  en  la  propulsión  de  buques  ya  que  una  de  las  dificultades
con  que  siempre  se  tr3pieza  es  la  de  obtener  exactas  lecturas  dé
los  torsiórnetros

8.  Ecenqrnlja a  velocidades  reclucidas.y  hemos  explicado  co
mo  gracias  al  cambio  de  polos  puede  obtenerse  economía  a  veloci
dades  reducidas  funcionando  en  ellas  solo con  un  turbogenerao  y
teniendo  en  función  los  dos  motores  de  propulsión.  Esto  es  una, im
portante  ventaja  que  no  debe  perderse  de  vista  pues  raro  es  el’ bu
que  que  efectúa  un  constante  servicio  a  toda  marcha.

Reparaoes  y  efltreteninjefltoE1  sostenimiento  de  un
buque  ‘eléc&iip será  igual  o  menor  que  en  ‘otro  cualquiera,  y  pór  lo
que,  afecta  a  las  reparaciones’  serán  prácticamente  nulas  por  ¡o que
a  la  parte  eléctrica  se  refiere,  limitándose  a  alguna  vista  de  inspec
ción  en  los  ciiv,uítos  y  arrollamientos  para,  ier  que  estós  se  conser
van  debidamente,  Siendo  la  turbina  muy  sencilla  de  construqcjón  de,
gra,n  solidez  y  suprimiéndose  la  importante  causa  de  averías  que  es•

la  marcha  atrás,  se  conservará  mucho  mejor  que  las  otras,  lo ciad,
por  ótra  parte,  demuestra  la  experiencia

Las  anteriores  cualidades  del  sistema  turboeléctrico  son  origen
de  su  superioridad  sobre  lós  demás  de, propulsión  a  vapor  para  casi
todos  los  tipos  de  buques.  Completaremos  su  exposición  con una  11-
gera  de  los  heqhos  en  lo  que  afecta  al  pesa,  consumo  de  combusti
ble  y  espacio  ocupado.

Peso.—  No  queremos  entrar  en  uOa,  discusión  detallada  de, esta
cuestión,  que  haría  interminable  esta  conferencia,.  Unicaniente  po
demos  resumir  los  hechos  del  modo  siguient
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Si  la  cuestión  se  lleva  al  limite  como corresponde  a  un  destructor
o  a  un  crucero,  el  sistema  turboeléctrico  no  puede  competir  con  el
de  engranajes  en  buques  como  los  citados  en  que  ese  facitor  es  de
primaria  importanci&  Por  eso  no  se  usa  en  esos  tipos  la  propulsión
eléctrica.  En  los demás  casos de  acorazados  y  buques  mercantes  en

que  los  en.cantillones  de. la  maquinaria  nq  se  llevan  al  límite  y  pe
san  de  4  a  8  veces  la  de  un  destrucitor,  la  diferencia  de  peso  no  es

apreciable  y  es  desde  luego  posible  obtener  maquinarias  turboeléc
tricas  más  ligeras  que  de  turbinas  engranadas  y  viceversa.  Esta
opinión  que  ahora  exponemos  tenemos  suficientes  datos  para  pro
barla  plenamente.

Consuano.—Lo  mismo  puede  decirse  respecto  al  consumo.  Eo  un
asunto  muy  discutido  en  el  que  han  heciho hinoapié  todos  los  ene
migos  de  la  propulsión  eléctrica.  También  podríamos  exponer  uqa
serie  de  datos  y  cuadros  en  los  que  demostrásemos  que  el  rendi
miento  de  la  reducción  eléctrica  es  muy  poco  inferior  a  la  de  re
ducción  sencilla  de  engranajes  y  superior  a  la  de  la  doble,  pero  pa
rece  más  práctico  recurrir  a  la  experiencia  El  buque  de  engrana
jes  que  ha  demostrado  un  [mejor  rendimiento  es  el  «Duqhess  of
Bedford»  que  ha  dado  en  servicio  un  consumo  de  0.60  lbs.
por  5.  H. P.  para  todos  los  seryicics.  El  «Viceroy  of  India»  ha  dado
la  qifra  de  0,62  Iba  Como se  ve  la  diferencia  no  es  apreciable.

Precio.—Lo  mismo  puede’  decirse  respecto  al  precio.
Espacio.—  También  suele  ser  algo  menor  para  turbinas  engra

nadas  aunque  pueden  citarse  casos en  que  ocurre  lo contrario.
Como  resumen  de  lo dicho  la  propulsión  turboelécitrica  es  la  más

adecuada  para  cruceros,  acorazados  y  portaviones  debido  a  sus
ventajas  naturales,  tales  como  seguridad,  flexibilidad  de  distribu
ción,  fácil  maniobra,  etc.  además  por  la  gran  subdivisión  que  per
mite  dar  a  la  maquinaria  haciendo  unas  cjámaras  completamente
independfentes  de  otras..  La  ventaja  enor.me  que  esto  supone  con
tra  los  ataques  submarinos  es  evidente

También  es  muy  útil  para  cañoneros  y  en  general  para  todos
aquellos  buques  de  alguna  potencia  en  los  que  el  peso  no  necesite
reduc;irse  al  límite  en  detrimento  de  la  seguridad  de  la  maquinaria.
Sobre  este  asunto  del  peso  se  ha  tergiversado  mucho  y  mucha  gen
te  técnica  nos  ha  disciutido  que  la  propulsión  turhoeléctrica  no  es
práctica  porque  las  turbinas  engranadas  pesan  18  kgs.  por  caballo.
a  esto  hay  que  oontestar  que  desde  el  motor  de  aviación  que  pesa
menos  de  un  kg.  hasta  la  máquina  alternativa  de  un  buque  de  car

ToMo  cxx                                                    2
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ga  que  pesa  250  kgs.  por  H.  P./ef.  o  el  motor  Diesel  correspondien
te,  cuya  i’nstalaciión no  baja  de  150  kgs.  hay  un  abismo  y  que  hay
que  comparar  siempre  La  maquinarias  adecuadas,  pues  a  nadie  se
le  ocurre  instala,r  motor  de. avi:ación  para,  propulsar  un  buque  por
el  solo hecho  de  ser  ligero.

Por  lo que  se  refiere  a  buques  meruantes  el  turboeléctrico  es  un.
sistema  de  gran  aplicaqión  para  potencias  superiores  a  10.000 H.  P
siendo  su  uso  muy  ventajoso  especialmente  para  trasatlánticos.  En
estos  buques  donde  todo  debe  supedita,rse  a  la  atracción  del’ pasa
jero  y  su  confort,  este  sistema  limpio,  sin  ruidos  ni  vibraciones,
moderno  y  eqonómico  de  explotación  y  adquisicrión  y  que  da  al  pa
sajero  la  máxima  confianza  por  su  seguridad  enorme  es  el’ más  ade
cuado  para  hacer  popular  un  buque.  El  día  que  haya  que  reorgani
zarse  nuestra  flota  de  trasatlánticos  cometeremos  un  craso  error  si
no  consideramos  el  sístema  clon toda  la  atención  debida  y  si  la  pres
tamos  de. seguro  que  adoptaremos  el  sistema  turboeléctrico.

Ventajas  del  sistenva  Diesel  eléótrico.—Est,e  sistema  se  aplica
más  a  Js  buques  mercantes  que  a  los deguerra,  y  viene  a  ser  has
ta  la  fecha  el  refi’n amiento  de  la, instalación  del  Diesel.  Su  potencia
máxima  hasta  ahora  instalada,  son  5.000  H.  P.., no  pareqiendo  indi
cado  ‘su  uso  para  más  de  10.000 ‘H. P.  aunque  tenemos  en  nuestro
poder  un  proyecto  de  la  casa  Burmeister  & Wain, de  40.000  H.  P.  y
el  «Oceanic»  se  proyectaba  en  100.000  H.  P.

Aparte  de  las  ventajas  comunes  al  turboeléctrico  y  que  son

todas  las  propias  de  la  eiectricidad  el  Diesel  eléctrico  tiene  las
siguientes:

1.o  Segu’ridad.—Aparte  de  la  seguridad  de  la  maquinaria  elee

trica  que  es,  bien  conocida,  los  motores  Diesel  empeados  son  más
seguros  que  los  de  propulsión  directa,  por  eliminarse  el  mecanismo
de  ma.rqha  atrás  causa  siempre  de  averías.  También  están  somet-
dos  a  menores  presiones  calorífiqas,  por  ser  las  paredes  de  los  ci
lindros  más  dlgadas.  Los  motores  Diesel  empia.dos  son  de  tipo  te
rrestre,,  el  cual  ha  demostrado  suficientemente  su  buen  funciona
miento  en  las  centrales  eléctricas  de  tierra  y  ahora  en  los nurnero-
sos  buques  Diesel  eléctricos  en  funcionamiento.

2.°  Facilidad  de  maniobra y  de control.—Ya  hemos  diciho que  se
maneja  el  buque  desde  el  puente  por  el  movimiento  de  una  palan
ca  reostática  de  forma  parecida  a  la. de  un  telégrafo  de. máquinas
que  acciona  directamente  el  motor.  En  algunos  remolcadores  se  ha
llegado  al  caso  de  manejar  el  remolqador  desde  el  puente  de  la  bar-
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taza  que  remolca,  facilitando  así  las  maniobras  de  una  manera  ver
daderamente  maravillosa;  ésta  es  casi  instantánea  y  no  está  sujeta
a  falsas  interpretaciones  del  maquinista.

3.°  Peso.—Como  los  motores  ligeros  pesan  menos  que  los  lei

tos,  y  además, en  el  Diesel  eléctrico  se  suprimen  los grupos  auxilia
res  que  no  deja  de  llevar  ningún  buque  con  propulsión  Diesel  di
recta,  resulta,  según  nuestra  experiencia  un  peso  menor  para,  el
Diesel  eléctrico  que  para  e  directo  del  mismo  número  de  revolu
ciÓn  de  la  hélice.

40  Hélke.—Puede  con  el  Diesel  eléctrico  adoptarse  para  la  lié

licio  las  revoluciones  más  convenientes  mientras  que  en  el  directo  so
está  obligado  generalmente  a  adoptar  hélices  que  no  son  las  inejo
res,  puesto  que  la  disminución  de  las  revoluciones  de  la  hélice  que
aumenta  su  rendimiento  aumenta  también  considerablemente  el  pa
so  de  todo  la  maquinaria  Diesel  directa.  En  el  ¿kíatrico,  sólo queda
afectado  el  peso  del’ motor  de  propulsión  sin  gran  variación  en  el
fetal  de  la  maquinaria.

5.  Reserva  de  potencia  en  caso  de  averías.—  Un  buque  Diesel
directo  de  una  hélice  queda  desamparado  si  tiene  en  él  una  avería.
Uno  de  dos  hélices  queda  en  muy  malas  condiciones.  En  cambió  un
buque  eléctrico  cuenta  por  lo  menos  con  dos  grupcs  motogenera

dores  ciada  uno  de  los, cuals  solo,  puede  mover  el  buque  al  0,8  de
su  velocidad,  El  motor  eléctrico  de  propulsión  suele  ser  de  doblé  ar
madura  pero  aparte  de  esta  seguridad  no  hay  casi  probabilidades
de  que  pu’eda  sufrir  averías  contra  lb que  diariamente  ocurre  a  los
motores  Diesel  directamente  acopiados.  Esto  tiene  además  la’ ven
taja  de  que  al  menor  síntoma  de  avería  de  uno  de  los  motores  ge-
neradores  se  puede  parar  sin  inconveniente  para  inspecc1ionarlo’
mientras,  que  en  el  caso  de  un  directamente  acopkdo  en  que  la  pa
rada  del  motor  supone  la  del  buque,  es  humano  esperar  hasta  la
llegada  a  puerto  convirtiendo  quizás  en  avería  importante  lo  que
corregido  a  tiempo  pudo  no  pasar  de  ser  un  pequeño  defecto  do
funcionamienta

6.°  Menos  cifre de  arranqae’  necesario.—  Corno el  Diesel  eléotri
co  no  necesita  aire  de  arranque  más  que  en  el  primer  momento  y”
después  efectúa  las  marchas  atrás  y  maniobras  sin  alterar  siquiera
la  velocidad  de  rotación  de  lina motores  Diesel?, es  evidente  quc  ne-’
cesita  menos  aire  de  arranque  que  los  directamente  acoplados  que
fían  su  maniobra  al  aire  alrnacianad’o en  las  botellas  las  cuales,  por

lo  tanto,  deben  tener  una  capacidad  muy  grande.
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7D  Consumo  de  combustible.—No hay  casi  diferencia  práctica

entre  el  consumo  de  combustible  de  un  Diesel  eéctricn  y  un  Diesel

directo,  aunque  en  teoría  debe  ser  el  eléctrico  superior  en  un  15 %
aproximado,  A  ello  es  debido  principalmente  el  mayor  rendimiento
de  la  hélice  debido  a  su  mejor  proyecto  con  menores.  revoluciiones
y  a  la  regula.ridad  del  par  motor  del  eléctrico.  Poco  más  o  menos
puede  decirse  del  consumo  de  lubrificante  aunque  quizás  sea  ma
yor  para  el’ Diesel  eiéctricp  no  es  una  diferencia  de  importancia
para  el  conjunto  de  la  explotación.

8.  Coste.—  Aunque  primitivamente,  el  coste  del  Diesel  eléc
.trico  era  superior  al’ del’ Diesel  directo,  hoy  día  hay  muchos  casos
en  que  es  netamente  inferior  y  de  los  cuales  podernos  ciitar  ejem
plos  claros.  Conforme  so  vayan  usando  más  lbs  sistemas  Diesel  eléc
tricos  más  se  irán  standardi’zando  los  tipos  de  motores  Diesel  emr

pleados  disminuyendo  el  coste  de  adquisición.
El  coste de  instalación  es  menor  en  el  Diesel  eléctrico,  pues  pue

ien  meterse  a  bordo  las  motores  del  elécitrico  en  una  sola  pieza  de
bido  a  su  menor  tamaño  y  peso  por  la  subdivisión  de  la  potencia  y
más  altas  revoluciones.

9.°  Espacio ocupado.— Mucho  menor  en  altura  y  menor  en
planta.

Como  regla  general  el  sistema  Diesel  eléctrico  es  útil  para  todos
los  buques’ e.n  que  se  usa  ahora  el  Diesel  al  que  substituye  venta
josamente  en  todos,  los  casos.  Cuando  se  trata  de  buques  especia
les  que  necesitan  una  gran  potenc,i.a para  servicios  auxiliares  la
ventaja  aumenta  mucho.

La  ventaja  más  importante  aparte  de  la  economía  de  adquisi
ción  y  menor  espacio  ocupado,  seguridad,  y  demás,  es  la  gran  faci
lidad  de  maniobra  y  ausencia  de  vibra  iones.  Esto  último  es  de
gran  importancia  no  solo  por  lo  que  las  vibraciiones  perjudican  a
la  estructura  del  buque  sino  por  la  comodidad  del  pasajero.  Como
ejemplo  citaremos  que  el’ público  prefiere  los, antiguos  buques  que
hacen  el  servicio  a  Palma  de  Mallorca  a  los  modernos,  a  pesar  de
las  grandes  comodidades,  de  estos,  por  las  molestias  que  en  ellos  su
ponen  las  vibraciones  de  los motores  Diesel.

Sobre  este  spítuIo  de  discusión  y  enumeración  de  las  ventajas,
do  los  sistemas  eléctricos  podríamos  estar  disertando  durante  unas.
cuantas  conferencias  si  fuéramos  a  exponer  los  muchos  argumen
tos  que  en  pro  y  en  contra  se  han  aducido  aunque  sí  podemos
asegurar  a  Vdes.  que  estamos  convencidos  de  las  ventajas  de  ella
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y  que  de  la  lcitura  de  casi  todo  lo  publicado  sobre  esta  materia  y

del  análisis  de  todas  las  discusiones,  hace  años  que  preveíamos  el
enorme  desarrollo  que  se  está  produciendo,  pues  hemos  llegado  a  la
conclusión  de  que  Itt  mayoría  de  los argumentos  que  en  sus  tiempos

se  expusieron  en  contra,  son  falsos  o  exageran  la  importancia  de
algunos  factores  que  no  la  tienen.  Como  no  podemos  moibstar  la
atención  de  Mes.  durante  mucho  tiempo  y  queremos  convencprlss
de  un  modo  terminante  vamos  a  hacer  una  exposición  no  de  argu
mentos  sino  de  realidades  que. probarán  las  ventajas  de  este  siste
ma  en  cada  tipo  de  buques.

Para  ello  daremos  los datos  de  algunos  tipos  de  buques,  que  han
sido  ya  probados  y  cuyos  resultados  son  conocidos.

Acorazados  y  cinÁsoeros.—Ya hemos  explicado,  las  ventajas  mili
tares  que  presentan  estos  tipos  de  buques  con  propulsión  eléctrica.

No  hay  mejor  demostración,  que  la  insistencia  de  la  marina  de  gue
rra  norteamericana,  en  seguir  con  dicho  tipo -de  propulsión.

Podemos,  además,  dar  a  Vdes.  al&unos datos  seguros,  saciados de
un  proyecto  de  acorazados  tipo  Washington  estudiado  con  todo  de
tenimiento  en  el  año  1925.  En  esta  fecha  no  se  tenían  noticias  se
guras  del  «Nelson».

El  buque,  monta  9  cañones  de  40,5  cm.h 12  de  15 y  armamento
secundario,  su  velocdñad es  de  23  nudcs  y  su  protección  según  nues
tras  referencias  más  bien  superior  a  la  del  «Neson».  Del  estudio
que  verificamos  podemos  sacar  comparadas  con  el  «Nelson»,  las  si
guientes  conclusiones’:

El  armamento  el’ mismo.
La  velbciidad la  misma.
La  protección  de  cintura,  la  misma.
La  protección  contra  los  ataques  aéreos,  superior  en  el  nuestro,
La  protección  contra  ataques  submarinos  es  del  mismo  sistema

en  contra  de  ib  que  suponíamos  pues  hasta  el  «Nelson»  lbs  ingleses
adoptaron  el  bulge  exterior,  mientras  que  aquí  se  siguió  la  tácitica
americana  ‘del bulge  j:nterno.  Esta  protección  tiene  la  innovación  de
llevar  la  caraza  interior  y  al’ lado  del  mamparo  más  resistente  co
mo  se  ve  en  la  fig.  9.

Todos  los, conductos  de  ventilación  y  cajas  de  humos  llevan  en
el  proyeqto  su  correspondiente  blindaje.

La  se.guridad  de  ltt  maquinaria  contra  ataques  submarinos  es
mucho  mayor  que  en  el  «Nelson»,  pues  hay  tres  cámaras  de  turbo
generadores,  con  sus  propias  calderas  que  són  completamente  in
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dependientes,  corno  se  ve  en  la  fig.  10.  Los  motores  también  van
en  4  cámaras  separadas.  Siendo  el  único  pu.nto  vital  la  cámara  de
maniobra,  la  qual  además  de. ir  protegida,  contra  torpedos  va  con  un
blii.ndaje  muy  grueso  que  la  defiende,
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to  quiere  decir  que  del  examen  de  proyecto  de  acorazado  y
dl  «Nelson»  se  acusa  alguna  superioridad  para  el  proyecto,  a  pe
sar  de  haber  sido  proyectados  casi  en  la  misma  fecha.  Esta  supe.
rioridad  conseguida  a, pesar  de .M dificui!tacj de  la  labor  del  proyec
tista,  es  exclusivamente  debida  a  las  ventajas,  del  si’sterna
turboelec.trjco.

«New  Méco».—En  el  Internacional  Mari.ne  Engineering  se  pu
blicó  un  artículo  encomiando  el  resultado  en  él’  de  dc  años  de
experienqia,  y  hablando  de  cómo  había  respondido.

Los  resultados  de  las  pruebas  de  los acorazados  tipo  «Maryland»
y  «Colorado;  y  del  portaviones  «Lexi’ngt’on» se. comparan  bajo  ks
puntos  de  vista  de  economía  de  combustible  con  los  de  cualquier

acorazado  de  su  época.  No  podemos  entrar  en  detenidas  considera
ciones  sobre  este  asunto,  pues  ello  exigiría  un  estudio  detallado  de
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las  pruebas  y  reduqoión a  las mismas bases  de presión  y  tempera
tura  del  vapor,  pero  puede  demostrarse  con  amplios  datos.

Por  lo  que  se  refiere  a  cruceros  rápidos  se  ha  desistido  de  ins
talar  en  ellos  la  propulsión  turboeléqtrica  a  pesar  de  que  podrían
consegirse!  pesos  de  28 Kgs.  por  H,  P.  o  menos,  pero  en  cambio  hay
ha  interesante  solución  de  instalar  sistema  Diesel  eléctrico  para  la
marc»a  de  crucero,  como  se  ha  hecho  con  buen  resultado  para  el
crucero  minador  inglés  «Adventure».

Tan  interesante  es  esta  solución  que  en  un  artídulo  publicado  en
la  REVISTA GENERAL PB MARINA  del  año  1929  demostramos  que, par
tiendo’  de  un  tipo  «Almirante  Cervera»  y  cpnservando  el  mismo  des
plbzamiento  podría  llegarse  a  instalar  en  el  buque  7  cañones
de  20 cm.  en  torres  dobIes’ y  una  triple;  la  velocidad  máxima  seguía
la  misma,  el  radio  de  acción  a  velocidad  económica  aumenta  nota,
blemente,  hasta  8700  millas  a  15  nudos  y  15700  a  10.  Unicamente
disminuye  el  radio  de,  acción  a  la  velocidad  máxima,,  que  se  con
serva  sin  embargo  el  necesario  para  poder  huir  a  favor  de  la  no
che  de  otro  buque  más  potente.  En  la  fig,  11,  se  ve  el  perfil  del  bu
que  que  en  este  artículo  se  proponía  y  que  como  se  ve,  es  muy  su
pØrior  ah tipo  «A4lmirante  Cérvera».

Cañan  eros.—E’l  servicio  de  guardacostas  norteamericano,  que
dicho  sca  de  paso  es  el  que  se  ‘encarg’a de  la  vigilancia  en  el  Atlán
ticp  de  los  hielos  flotantes,  hace  ya  once  años  que  no  emplea  más
guardacostas  que  el  turboeléctrico  Tiene  un  Diesel  eléctrico,  el
«Northiand»  que  se  emplea  para  el  rudo  servicio  de  Jhs  mares
árticos  y  que  por  las  especiales  característiqas’  que  al  par  de  la
hé]ce  imprime  el  motor  eléctrico  de  100 %  de  resbalamiento  es  el
más,  adecuado  para  rompehielos.

También  podría  hacer  un  estudio  detenido  de  las pruebas  de  los
guardacostas  publicladas  todas  ellas  y  su  cómparación  con  los nues
tros  nos  llevaría  a  resultados  sorprendentes.  A  pesar  de  que  las
calderas  no  emplean  ni  altas  presiones  ni  recalentamientos,  los con
sumos’  bajan  de’ 1  libra  de  petró’eo  por  HP  hora  y  ú2timamente
por  haberse  aplicado  en  ellos! el  sistema  del  «central  power  station>
(centralizada)  han  conseguido  reducir  el  consumo  de  las  auxiliares
en  tal  forma  que  el  total  ha  disminuído  en  un  15 %.

Su  faqilidad  de  maniobra  los hace  muy  útiles  para  el  servicio  de
vigilancia  y  en  aguas  de  poco fondo.

Hay  ahora  un  caso! clásico  en  que  se  ve  como  en  España  aún  no
nos  hemos  dado  por  enterados  de  la  existencia  y  ventajas  indiscu
4tibljes, ,‘de la  propulsión  eléctric&
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Tenemos  ahora  en  proyeqto  un  tipo  de  buque  minador  que  se
proponen  por  el  E.  M,  Tiene  1900  tons,  y  el  calado  reducido  a
4  m.  como máximo.  Como  la  potencia  a  instalar  es  de. 3000  H.  P.  cii

dos  ejes  resultan  motores  de  1500  H.  P.  a  un  máximo  de
150-175  r.  p.  •m. La  altura  de  tales  motores  nos  molesta,  seriamen

tt  para  la  estiva  de  las  muchas  minas  que  hay  que  llevar.
Una  instalación  Diesel  eléctrica  o  turboéiectrica  solucionaría  el

asunto  perfectamente  pues  ocuparía  menos  e.spacio en  planta  y
mucho  menos  en  altura  aparte  de  la  serie  de  ventajas  que  en  este
buque  destinado  a  navegar  por  sitios  de  poco c;alado y  entre  minas
supone  ia  ventaja,  del  mando  desde  el  puente  que.  representa  la  in
versión  de  marcha  instantánea.  La  instalación  Diesef  eléctrica  pe
saría  además,  menos  que  la  Diesel  y  ello  redundaría  en  un  buque
más  económico,  pues  podría  llevar  las  mismas  minas  con  menos
desplazamiento.

Trasatlántioos,—Casi  huea  hablar  de  trasatlánticos  ciuando los
ingleses  adJ principio  tan  reacios  a  la  propulsión  eléctrica  se  han  lan

zado  decididamente  a  la  construcción  de  trasat.lánticps  turbo-
eléctricos  en  vista,  de  los  resultados  ‘del! «Viceroy  of  India»  y  tic.
nen  ahora  en  construcción  o en  proyeqto  más  de  6  buques  de  gran
porte.  con  este  sistema  de  propulsión.

El  «California»  cuyas  pruebas  han  sido  publicadas’  con  verda

dero  lujo  de  detalles  muestra  un  cionsumo de  0,78 lbs.  por  SHP,  el
cual!  ha  sido  reducido  en  su  gemelo  el  «Virginia»  a  0,7  el  «Viceroy
of  India»  ha  éonseguido  un  consumo  de  0,65  lbs,  para  todos  lbs
servicios,  lo  cual  se  compara  favorablemente  con  el  mejor  de  tur
bina,s  engranadas  que  según  nuestras  referencias  cTonsume 0,62  l’bs.
cuya  diferencia  puede  ser  incluso  debida  a  la  inexactitud  en  este

último  de. las  medidas  al  torsióme.tro.
H.ace  pocos  meses  visitamos  detenidamente  el  «Viceroy  of  ln

dia.»,  y  como  en  esta  visita  nos  acompañó  el  jefe  de  máquinas  del
buque,  tuve  cc!asiún  de  recoger  su  interesante  opinión  sobra  los
resultados,  del  buque.

«He  navegado—dijo—en  buques  con  máquinas  de  vapor  de  cuá

druple  expansión  de  motor  de  turbina  engranada  durante.  muchos
años,  y  es  en  mi  opinión  el  turboeicitrico  el? mejor  sistema  de. los
que  he  conocido;  es  el  único  en  el  que  llegar  a  puerto  signific.a  pa
rar  la  máquina  y  descansar;  l!as máquinas,  de  vapor  y  los  motores
Diesel  siempre  oqupan  el  tiemp.o  en  puerto  con  ajustes,  conjine
tes,  etc.»  Respecto  a  las  turbin.as  engranadas  opina  que  los  millo-



ESTADO  ACTUAL DE  LA  PROPULSIÓN  ELÉCTRICA        331

ties  y  las  vidas  que  lleva  un  buque  no  es  lógico  dependan  de  lo  que
ccurra  .a  un  solo  diente.»  Los  constructores  de  motores  Diesel  solo
hablan  del  consumo  de  combustibló,  pero  no  dicen  los  ajustes  cons
tantes  y  las  enormes  reparacjion’es  que  frecuentemente  tienen  que
hacerse  en  ellos».

‘A  las  preguntas  sobre  supuestas  dificultades  de  maniobra  y  de

aprendizaje  coincidió  con  los  demás  maquinistas  en  la  enorme  sen
cillez  de  ambos;  también  están  encantados  con  la  ausencia  de  rui
dos  y  vibraciones;  de  que  las  ‘hélicrs no  se  disparan  al  salir  del  agua
en  las  grandes,  cabezadas  y  sobre  todo  de  la  enorme  seguridad  y  f a
cUidad  de  arteglo  en  cualquier  posible  contingpnci&

Recientemente  se  ha  publicado’  un  artículo  en  que  se  elogia  el

funcionamiento  de  este  buque  que  ha  c1ausado gran  sensación  en
todos  los  centros  técnicos  del  mundo.

Parecidas  impresiones  recogimos  en  Nueva  York  durante  nues
tra  visita  al  «California»,  en  1928. ‘Ambos buques  dan  la  más  agra
dabla  sensación  de  amplitud  y  limpieza  de  las  cámaras  de  máquinas
que  son  por  ello  el’ orgullo  de  su  dotación.

Por  lo  que  se  refiere  aV «California»  tenemos  un  recorte  de  un
periódicp  de  New  York  en  que  a  raíz  del  primer  viaje  del  buque
se  hacían  de  él  toda  clase  de  elogios  por  los  pasajeros  y  por  el

Capitán  l-1. A.  T.  Gandy.
Como  ya  hemos  dicho  anteriormente  en  el  año  1928  hicimos  al

gunos.  estüdi.os  sobre  varios  tipos  de  trasatlánticos,  las  líneas  estu
diadas  eran  España-Argentina,  España-Chile,  España-América  del
Norte,  línea  afrededor  del  mundo  con  turismo.

Las  características  de  los buques  eran:
1.a  Línea  25.000  toñs.  de  arqueo  y  23  nudos,
2.  Línea  17.500  tons.  y  17  nudos.
3a  Línea  30.000  tons.  y  25  nudos.
4.  Línea  20.000  tons.  y  18  nudos.
El  estudio  fijku las  ciaractetísticas  técnicas  de  los  buques  tales

como  dimensiones,  coeficientes,  potencia  de  propulsión,  carga,  des
plazamiento,  pasajeros,  etc.,  etc.  Ras, de  funcionamientos,  tales  co
mo  millas  recorridas,  número  de  viajes  .al año,  tiempo  dei duraqión
de  cada  viaje  y  de  estancia  en  cada  puerto  y  las  economías.  Al  ca
bo  de  todo  ello  se  podía  ver  los  ingresos  totalbs  previstos  así  como
los  gastos  correspondientes  y  por  lo  tanto  ver  el  tanto  por  ciento
de  beneficio  que  se  obtenía  del  c,apital  invertido  en. el  buque.

Los  resultados  son  los  siguientes,
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Turboeléctrico

3.  Línea

4,35  O/

1.’  Línea 4.’  Línea     2.’ Línea

8,48  0, 13,5  1.2,7  0/

Turbina  engranada 1,56  • 6,28  » 124  » 12,3

Diesel 7,92 16,55 16,0  » 15,8  »

Diesel  eléctrico 8,80  » 16,60 16,5  » 15,8  »

Como  se  ve  en  este  estudio  se  establecía  sin  paliativos  de  nin
gún  género  la, ventaja  económica  dei los  sistemas  eléctricos  y  eso

que  en  la  cuenta  de  ingresos  no  tuvimos  en  cuenta  que  los  buques
eléctricos  por  tener  una  mayor  atracpión  de  pasaje  habrían  de  te
ner  mucho  más  saneados  ingresos  con los  mismos, gastos  y  dar  por
lo  tanto  un  más  elevado  rendimiento  económico.

Aunque  este  estudio  ha  quedado  ya  anticuado  por  haber  expe
rimentado  la  construccIón  naval  y  de  máquinas  notables  progresos
en  estos  tiempos  sus,  resultados  relktivos  tienen  su  valor.

Por  lo que  se  refiere  a  espaco  y  peso  de  las  maquinarias  turbo-
eléctricas  comparadas  con  las  de  turbinas  engranadas  podemos  ci
tar  muchos  estudios;  elegimos! para  ello  la  del  «Malojo»,  célebre  bu
que  norteamericano  de  turbinas  engranadas  que  ha  dado  excelen
tes  resultados.

La  maquinaria  de  este  buque  que,  cionsta  de  turbiiia.  engrana
das  de  30.000 SHP  con  reducción  sencilla  del  último  tipo  puesb  que
este  buque  fué  puesto  en  servicio  a  fines, del  año  1927 pesaría  solo
525  tons’.  y  costaría  154.000  libras  esterlinas  mientras  que  un  du
plicado  de  esta  en  sistema  turboeléctrico  pesaría  392  tons.  y  costa
ría  124.000  libras  esterlinas.  Respec;to  a  espacio  ocuparía  mucho
menos  el  eléctrico.

Otros  muchos  datos  oficiales  y  particulares  podríamos  aducir
para  probar  que  el  sistema  turboeléctrícp  no  sólb  no  es’ más  caro,
ccupa  más  y  pesa  más, que  el  de  turbinas  engranadas  como  dicen
sus  detractores,  sino  que  hay  muchos  casos  en  que  se  sabe  positiva
mente  que  ocurre  exaqtamente,  lo  contrarift

Mr.  Homer  L.  Fe.rguson,  presidente  de  la  News  Shipbuil’ding
and  Dry  Dccjk C0.,uno  de  los  mejores,  astilleros  del  mundo,  y  presi
dente  de  la  i’nstitutio’n  of  Naval  Architeets  and  Marine  Enginee
ring  de  New  York,  al  dar  su  opinión  ante  la  comisión  de  Marina
mercante  de  los  EE.  TJTJ., hizo  las  siguientes  declaraciones  sobre
la  propulsión  turboeléctrica:
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«La  propulsión  turboeléctrica  ha  sido  hasta  ahora  usada  en  la
Marina  de  guerra  y  nosotros.  la. hemos  instalado  en  dos  o  tres  aro
rasados  que  han  resultado  unos  magníficos:  buques  considerados

por  su  maquinaria.  El  «California»  que  hemos  construido  y  en  el
que  hemos  instalado  sistema  turboeléctrio,  es  un  buque  de
17000  HP  con  18  millas.  Como  sistema  de  propulsión  para  buques

de  pasaje  la  propulsión  turboeléctrica  es  desde  luego  mejor  a  mi
juicio  que  ninguna  otra.  Por  supuesto  hay  en  esto  diversas  opi
niones.,  pero  el  sistema  es  de  una  regularidad,  economía  y  falta  de
vibraciones,  muy  deseables.  Creemos  que  para  buques  de  alta  po
tencia  es  una  espléndida  combinación  y  mucho  mejor  que  lo  que
es  vulgarmente,  conocido  con  el  nombre  de  turbinas  engranadas».

Por  su  parte  Lord  Kylsant,  •director  de  la  «White  Star  bine
Boyal  Maili Steam  Packet  y  23  compañías  más  de  navegaCón,  tam
bién  hizo  declaraciones  muy  favorables  que  se. tradujeron  en  que
el  «Oceanic’» cuya  construcción  está  intrrumpida  y  que  era.  un.  bu
que  de  60.000  tons.  qon  1.000 pies  de  eslora,  iba  a  ser  eléctrico,
aunque  no  estaba  decidido  si  turboeléctrico  o  Diesel  eléctrico.

La  iCompagtás’ General  Trasatlantique  que,  clmo  se  sabe,  tiene
en.  construcción  un  super  «Ile. de  France»  también  de  60.000  tcns.
explicia  el  porqué  se  he  decidido  a  adoptar  la  propulsión  eléctrica
de  un  modo  clerísimo  en  la  declaración  oficial  de  que  todo  en  el
buque  se  ha  supeditado  al  confort  del! pasaje’  para  el  cual  la  quie
tud  es  un  «sine  qua  non».  Este  buque  tendrá  160.000  SHP  y  se
rá  el  mayor  y  más  potente  buque  mercante  del  mundo.

El  pasado  año  publicamos  en  la  Revista.  Militar  y  Naval  de
Montevideo  un  artículo  en  el  que  trataba  este  importante  asunto
de  los  trasatlánticos  para  las  líneas  España-Américla  del  Sur,  y
tenemos  referencias  de  que  las  conclusiones  sacadas  han  impre
sionado  mucho  al  sector  marítimo  de  allende.  los  mares  a  favor  de
la  propulsión  eléctrica.

Petrol&rros.—En  «Vida  Marítimas,  de. 1928,  publicamos  un  estu
dio  en  el  que  se  cpmparaban  varios  tipos  de  petroleros  aplicando
el  caso  de  la  CAt{PSA  recientemente  ccnstituída.  En  dicho  estu
dio  también  se.  llegaba  a  una  gran  ventaja  económica  del  Diesel
eléctrico  sobre.  el  Diesel  y  el  vapor  bajo’ el  punto  de  vista  del  qas

te  por  tonelada  transportada  que  era  de  37,45  ptas.  para  la  má
quina  alternativa;  24,0  pesetas  para  la  Diesel,  y  23,60  para  e.l

Diesel  eléctrico.,  aparte  de  las  innumerables  ventajas  del  sistema
eléctrico  que  se  explican  detalladamente  para,  un  buque’  petrolero.
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Hace  ya  varios  años  que  la  «Atlantic  Refining  C.a»  aplia  el
sistema  Diesel  eléctrico  a  su  flota  petrolera  con  resultados  maravi
llosos.  Recientemente  se  ha  publicado  un  artículo  sobre  los  resulta--
dos, del  «Brunswick»  que  son. verdaderamente  haiagieños.  Este  bu
que  llevaba  en  Mayo  de  1930  recorridas  115.000 millas  sin  averías.
Otro  buque  de  la  misma  compañía,,  el  «J.  W.- Van: Dike.»,  cpnstruido
el  año  1925  llevaba  en  la  misma fecha  300.000  millas  reclorridas, con
resultados  más  que  satisfactorios  según  referencias  directas  que
tenemos  de  l!a  -Compamía  y  datos  publicados  en-  las  revistas,
técnicas.

:Cando  la  CAMPSA  decidio  cpnstruir  los  buques  que, ahora  es

Figura  12.

Jnsbalacjén  Diesel-eléctrica  para  petrolero  de  10.000  tous.
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tán  en  grada  eñ  varios  astilleros  españoles,  les  fué  presentada  un
proyecto  de  maquinaria  Diesel  eléctrica’.  La  instalación  ocupaba
menos  espacio  que  la  que  actualmente  lleva  (ñg.  12)  pesaba.  solo
411  tons.  y  costaba  43:145  £  para  3.000  HP.  Estas  característic$aS
eran  infinitamente  superiores  a  las  del  Diesel  directo.

Buques  pequeños de pasaje’.— Lo  mismo  puede  decirse.  de  estos
que  de  los  demás’ buques  de  pasaje  sólo que  en  ellos  es  aplicable  el
Diesel  eléctrico.  Podemos  citar  un  ejemplo  clásico.  Cuando  la  Cía.
TransniediteiTáflea  intentó  convertir  a  Diesel  el  «Plus  Ultra»,  se le
presentó  un  proyecto  dei instalación  de. Diesel  eléctrico  en  la  cáma’
ra  de  máquinas  actual.  Con  el  sistema  Diesel  eléctrico  como  puede
verse  en  la  fig.  5  se  ahorraba  mucho  espacio  en  planta  cuando  se
conservaba  la  potencia  de  3500  HP  o  se  instalaban  4500 en  la  mis
ma  cámara.  En  la  altura  se  aprovechaba  una  cubierta  para  pasaje
que  antes  estaba  ocupada  por  las, cajas  de  humos  y  la  máquina  y
por  lo  que:  respecta,  al  peso  y  precio  eran  inferiores  a  lbs  de  un
motor  Diesel  direcitamente  acoplado,  pues  aquel  costaba.  46.175  lbs,
para  4500  ‘HP  y  pesaba  404  tons.  mientras  que  el  equipo  corres
pondiente  Diesel  de  4100  HP  y  pesaba  594  tons.  y  costaba  53.300
libras.

Remolcadores.—Son varios  los  estudios,  publicados  en  Revistas
españolas  sobre  la  ventaja  de  lbs  remolcadores  Diesel  eléctricos  so
bre  los  directos.  En  IIN’OENIERIA NAVAL  de  este  año  se  ha  publicado
uno  en.  el  que  se  comparaban  remolc4adores capace5  de  efectuar  el
mismo  servicio,  es  decir  remolcar  la  misma  carga  a  la  misma  velo
cidad.  Resultaba  que  mientras  el  Diesel  eléctrico  sólo  tenía
209  tons.  el  Diesel  directo  necesitaba  220  y  el  de  vapor  400  tons.,
debiendo  observarse  que  e!  pequeño  elécitrico  era  más  eficiente
que  lbs  otros  para  cargas  más’ pesadas  y  además  desarrollaba  ma
yor  velocidad  máxima.

En  el  año  1924  el  Vicepresidente  de  la  Instituti9n  Naval  Ar
c*iitects  and  Marine’  Engineers,  Mr.  Du  Bosque,  publicó  un  intere
santísimo  &rtíoulo  titulado  «a  Diesel  Eléctrico,  Tug»  en  el  que.  se
comparaba  el  remolcador  PRR  16  con, un  Diesel  directo  y  otro  de

vapor.  Los  resultados  fueron  muy  halagüeños  para  el  eléctrico  ha
jo  todos  los  puntos  d  vista  si. bien  conviene,  resaltar  que  según
gráficios  q,ue publicó,  ha facilidad.  de  maniobra  desde  el  puente  es  de
capital  importancia  pues. según  dicho  artículo  se  observó  una  me
dia  de  566  señales  en  8  horas  de  trabajo  de  un  remolcador  rlistri
huyeno  barcazas  en  el  puerto  de  New  York,  Esto  supone  una.  señal
cada  19  segundos  habiendo  momentos  en  que  se  dan  seis  señales
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por  minuto.  Gran  parte  de  esta  maniobra  y sus  consiguientes  falsas
interprdtaciones  y  averías  se  evitan  en  el  mando  desde  el  puente.
Al  meter  en  dique  lbs  remolcadores  eléctricos  han  quedado  sorpren
didos  los  armadores  de  ver  las  pocas  colisiones  que  habían  sufrido

Disbribueióu  del  poder de remolqne.

todo  ello  debido  a, su  faqilidad  de  maniobra.  Personalmente  hemos
quedado  iéxtrañados  de  dicha  facilidad  durante  una  visita  que  hi
ce  al  PRR  16  en  la  que  pude  con  toda  facilidad  maniobrar  el  re
molqdor  y  las  barcazas,  que  remoldaba.  Era  algo  verdaderamente
maravilloso  y  que  hubiera  convencddo  al  más  escéptico.

Hace  pocos  meses  que  se  han  publicado  los  resultados  de  unas
experiencias  hechas  en  cuatro  remolcadores  eléctricos  y  otros  direci.
tos  por  las  «Atiahtic  Refining  C°».  En  estas  pruebas  ha,  quedado
demostrado  claramente  las  ventajas  de! los  remolcadores  eléctnqos
con  respecto  a  los  directos  como  se  veen  la  figura!  13,  que  da  el

resultado  de! las  experiencias.  En  ellos  se  ve! que  el  eléctrico  apro
vecha  para  remolcar  el  37,5 % de  su  potencia  al  freno,  mientras
que  el  Diesel  sólo  aprovecha  el  28,5 % aún  teniendo  en  cuenta  las
pérdidas  de  rendimient,o  de  la  maquinaria  eléctrica  puesto  que  las
potencias  son  medidas  al  freno  de  los  motores  Diesel.

Así  resulta  que  el  remolcador  Diesel  directo  «Arthur  N.  Herron»,

cuya  potencia,  es  superior  a  los eléctricps  «Van  Dyke»  en  un  33 %
ejerce  el  23,4 % menos  de  tracción.  Tampoci)  nos  es  permitido
extendernos  más  sobre,  los  resultados  de  estas  pruebas  cuya  sola
clasificaciión  podría  ser  objeto  de  uná  conferencia.

Por  lo  que  se  refiere  a  los  gastos  de  sostenimiento,  un  estudio
detenido  muestra  que  teniendo  en  cuenta  la  amortización  e  inte

4’ox4sres  £ka’/c,zcjt
V  yfla-e»4ts  e/ectp/j. #MOa?  apJ  j

 r   
/es  .f. .e  .41.

Figura  13.
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rS  del  capital  empleado,  los  gastos  están  en  la  relación  100, 81
y  78  para  el  de  vapor,  Diesel  y  eléctrico,  respectivamente.

Podríamos  seguir  disertando  indefinidamente  con  testimonios  y
datos  experimentales  que  prueban  hasta  la  saciiedad  que  la  propul
sión  eléctrica,  es  en  todos  sus  aspectos  un  sistema  tan  económico  de
instalación  y  consumo  como  cualquier  otro,  que,  su  peso  es, en  ge
rieral  igual  o  menor  que  él  de  los  cerrespendientes  sistemas  y  que
.sbre  todo  eso  tiene  una  serie  de  ventajas  que  podríamos  llamar
intangibles  tales  cpmo  seguridad,  flexibihdad,  facilidad  de  clistri
bución,  perfecta  y  segura  maniobra,  ausencia  de  ruidos  y  vibra
ciones,  etc.,  que  justifican  la  adopción  del  sistema  por  todas  las  na
ciones  para  todos  los  tipos  de  buques.

Creemos  haber  dado  a  Vdes.  una  idea  aunque  superfic4al  bas
tante  clara  de; ese  sistema  que  es  indudablemente  el  del  porvenir.

En  efeqto,  por  lo que  a  las  turbinas  se  refiere,  los progresos  han
de.  venir  en  el  sentido  del  aumento  de  las  presiones,  recalentamien
tos  y  velocidades  de  rotación,  siendo  de  notar  las  posibilidades  de
las  turbinas  de  vapor  de  mercurio  y  elevaciones  de  presiones  insos
pechadas.  Para  el  aprovechamiento  a  bordo  son  muy  apropiados
los  sistemas  de  reducción  eléctrico  que  de.  ese  modo  se  distancia
rán  cada  vez  más  de  sus  competidores.

Por  lo  que  se  refiere  a  los  motores  Diesel  es  evidente  que  su
perfeccionamiento  los  llevará  a  velocidades  de  1000,  2000  y  aún
más  revoluciones  po.r  minuto,  lo  cual  no  tiene  nada  de  extraño,  si
tenemos  en  cuenta  .que  hay  locomotoras  Diesel  eléctricas  que  lle
van  años  funcionando  con motores  e.xt.ral’igeros de  un  peso  de  18  li
bras  por  H,  P.  y  aún.  menor.  Estos  motores  que  contruye  la  casa
«Beardmore»,  de. Giasgow,  y  cuya  extremada  sencillez  y  seguridad
hemos  podido  apreciar  en  una  visita  realizada  en  el  año  1927  puer
den  a.pliearse  .a los buques  y  con ellos  hemos  contado  para  el  estudio
de  los qruceron  rápidos  con  propulsión  mixta.  Las  locomotoras  Die
sel  eléctricas  aplicadas  en  los ferrocarriles  canadienses  hemos  teni
do  ocasión  de  verlas  al  visitar  los  tallares  de  East  Pittsburg
de  la  «Westinghouse».  Otros  motores  ligeros  de  gran  número  de
revoluciones  están.  ahora  en  estudio  y  ensayo  y  no  es  aventurado
suponer  que  de  ellos  combinados  con  reduqción  eléctrica  sea  el  por
venir  de  la  propulsión  de  los  buques.

Una  razón  por  la  que  se  prevé  en  breve  el  buque  todo  electri
co  es  por  ..que hoy  día  está  por  todos  reconocido  que  los  auxiliares
de  un  buque  deben  ser  eléctricos  y  así  se  llega  a  la  concepción  de)

TOMO. CXI                                                    8
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buque  todo  eléctrico  en  el  que  ludos  los  servicjios  se  obtienen  con

la  máxima  economía  con. elécibricidad sacada  de  randes  grupos  ge
neradores  e  incluso  de  la  misma  maquinaría  principal,  como  ocu
rre  ya  en  los  guardacostas  tipo  «Chelan»  y  «Pontchartrain».

Quien  sabe  si  çn  ej  pqrvnir  no  se  llegará  a  la  i,dea ya, apuntada
hace  unos  años  de  lbs buque  cpn  trolley.  La  enegia  se  produciría  en
grandes  centrales  terrestres  colocadas  en  los  sitios  don.de  pudiera
obtenerse  más  econdmicamente  y  transortadas  a  tensiones  de! cien
tos  de. milos  de. oitios  a  través  dé  los ‘mares  por  cables  de  donde
los  buques  pudieran  recoger  la  energía  neciesaria  para  su  pnpul
sión.  Parece  una  idea  descabellada,  pero  hoy  día  nada  debe  con
siderarse  como  imposible,  y  buena  prueba  de  ello  es  la  realización
de  la  profecía  que  en  el  año  1884  lanzó  el  almirante  inglés
Sir  J,  H.  Solwyn,  con  motivo,  de  describi’rse  ante  la  institution  of
Navali  Arqhiteets,  de  Londres,  las  pruebas  del  segundo  buque  eléc
trico  del  mundo  movido  por  un  motor  de  9  E.  P.  al  que  sumjnis
traban  energía  unos  acumuladores;  «asistimos—dijo——al nacimiento

de  un  niño  que  está  destinado,  con  el  tiempo,  a  ser  un  gigantS.
¡Qué  pensaría  al  ver  antes  de  los, cincuenta  años  realizada  su  pro
fecía  y  los  mares  surcados  por  buques  como  el.  «Lexington»,  ver
daderos  gigantes  en  que  el  hombre  alardea  de  su  inteli’genc4a, al
‘hacer  de  la  electricidad  el  fiel  servidor,  o  mejor  dicho  el  esclavo
que  atiende  a  todas  sus  necesidades!

Para  terminar  quiero  dirigirme  la  todos  los  que  han  tenido  la
amabilidad  de  escucharme  para  darles  las  gracjias  por  su  asistencia
y  atención.  Es  preciso  también  que  todos  los  que  dirigen  los  desti
nos  de  la  Marina  de  Guerra  y  Mercante  hagan  lo  que  esté  de  su
parte  para  que  nuestras  flotas  salgan  del  estado  de  atraso  en  qüe
se  encuentran.  Esta  flota  mercante  integrada  en  un  50  % por  1-u-
ques  de  mis  de  35  años  debe  remozarse  para  evitar  la  vergüenza
de  que  seamos,  después  de  Grecia,  lía nación  que  tiene  más  flota
anticuada  del  mundo,  y  en  lo  que  se  refiere  a  lbs  buques  de  ,nueva
construcción,  tanto  mercantes  como  de  guerra,  que  cada  uno  de
ellos  sea  el  resultado  de  una  estrecha  colaboración  entre  los  arma
dores  o  el  R  1W. y  los Ingenieros  Navales  y  que  una, y  cada  una  de
sus  características  no  sea  seleccionada  sino  después  de  un  deteni
do  estudio  técnico  y  eqonómico  de: todo  lo  existente  incluso  lo  más
moderno.  De  esa  Sanera  procediendo  con  valor  pero  con  pruden

da  en  la  adopción  de  lo  nuevo,  llegaremos  a  tener  unas  flotas  efi
cóentes  y  modernas  que  constituyan  un  legítimo  orgullo  para  los
buques  españoles,
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Por  el Teniente  de navio
RAFAEL  D  LA  GUARIA
Y  PASCUAL  DEL  POBIL

(Continuación.)

ERONkUTICA.—ESta  arma,  que  tanta,  i mportancia
tiene  en  la  ofensiva  y  defensiva  de  buques  y  ces
ta,  es  difíqil  de  meter  en  este  juego,  por  la  d.iíicul

tad  de  considerar  en  las  aeronaves  las tres  dimen
siones.

Para  no  complicar  excesivamente  el  juego  pue
de  reducirse  a  misión  de  la  Aeronáutica  a  exploraciofles  y
bardeos  cerca  de  las  costas  propias,  con  Bases  en  tierra.

La  menor  formación  que  se  considera  es  la  patrulia  de  tres
aparatos.  Para  simular  la  exploración  y  bombardeo  de. los  aparatos
se  puede  utilizar  el  sistema  indic,do  en  el  nitmero  anterior,  cuyo
conjunto  representa  una  Base.

Consta  (figuras  40  y  41)  de  una, basada,  2,  fija  en  la  costa.,  allí
donde  se  considere  una  Base  terrestre.

Sobre  la  basada  gira  un  bastidor,  1,  que  puede  tomar  todas  las
posiciones,  y  que  servirá  para  marcar  la  dirección  de  los  aparatos.
Este  bastidor  1  se  apoya  en  2  por  medio  de  un  resalte  que  rueda
sobre  un  cojinete  de  bolas  situado  en  la  basada,.  Sobre  el  bastidor  1
sube  y  baja,  por  medio  de  un  fuerte  collar,  6,  una  tabla,  9., norma!
al  bastidor.  Sobre  esta  tabla  corren  unos  grupos  de  hilos,  10-11, en
la  dirección  de  las  flechas,  con  un  movimiento  sin  fin,  debido  a  un
.mceanismp  de  relojería,  accionado  en  la  roldana,  14,  con  un  regu
lador  de  ve]ecidades,  que  representará,  en  sus  distintos  grados,  las
velocidades  de  ‘las  aeronaves;  sobre  los  hilos,  1.,  corren  unas  pie-
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zas,  A,  en  número  prudencial,  que  representan  los  aviones.  Estas
piezas  son  electroimaies,  divididos  en  tantas  partes  aisladas  como
hilos,  que  se  actúan,  por  los hilos,,  10, abriendo  o  cerrando  a  volun
tad  el  circuito  correspondiente.  El  circuito  de  cada  hilo  es  inde

pendiente;  activados  los  eleqt.roimafles,  se  colocan  unas  plececi

tas,  B,  que  representan  bombas,  terminadas  en  punta  para  que
puedan  clavarse  sore  la  superestructuras  de  madera  de  los  mocle
los  de! los  buques  utilizados  en  el  tablero.  Cerrando  unas  llaves  co
locadas  en  serie  con  los circuitos  se  interrumpirá  la  corriente  y  las
bombas  caerán.  Sobre  cada  electroimán  pueden  colocarse  un  cierto
número  de  bombas,  que  caerán  al  mismo  tiempo.

La  altura  de  la  tabla  Wsobre.  el  nivel: del  mar.:  (suelo  del :table
ro  de  juego).,  representa  la  altura  de  vuelo,  que  se  hace  Variar  de
500  a  3.000  metros;  las  alturas  de  Vuelo  quedan  marcadas  por  la
flecha,  12,  sobre  un:a  escala  dibujada  en  el  bastidor  1.  La  tabla  9
lleva  por  el  lado  opuesto  un  contrapeso,  para  contrarrestar  su  peso.
Para  los tres  movimientos,  en  dirección,  altura  y  distanctia,  cuenta
el  aparato  con  motorcitos,  pudiéndose  dar  también  el  movimiento
a  mano.  El  tiempo  de  caída  de  las  bombas  se  supone  nulo,  siendo
necesario  un  telémetro  y  círculo  de  demoras  como  complemento  de
c,ada  Base  cuérea. Los  aparat.os  se  supone  adquieren  la  atura  demetros  instantáneamente.  En  el  caso  de  bombardeos  deberá  ha

ber  un  árbitro  o  juez  de  tiro  en  el  tablero  de  juego,  exclusivamen
té  para  este  servicio.,  que  será  el  que  evaluará  los  daños  produci
dos  por  las  bombas,  quedando  completamente  a  su  juicio  el  eva
luarlos,  debiendo  indicarse  el  tipo  de  bomba  empleada  Se  admite
que  un  ap:arato  pueda!  llevar  cinco  bombas  de  100  kilogramos,  dos
de  250  6  una  bomba  de  500 kilogramos.

La  visibilidad  de  los  aparatos  es  su  principal  ventaja  para
emplearlos  en  explbracionesi  y  se  admite  que  ven  toda  la  super
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ficjie  de  mar,  comprendida  por  dos capas  de  gases,  siempre  que

la  altura  de  vuelo  sea  superior  a  1.500  metros,  y  en  caso  en
que  el  tiempo  sea  muy  claro  y  las  capas  estén  muy  distanqiadas  se
le  concede  un  radió  visual  igual  a  cinco  veces  su  altura  de  vuelb.
En  el  caso  de  La figura  42,  y  representando  4  o’  y  o”  distintas  ca
pas  de  gases’, un  buque,  G, tiene  su  visualidad  limitada  a  la  distan

cia  y,  mientras  que  un  avión  ociócado  en  su  vertical,  a  1.500  me
tros,  verá  toda  la  zona  Y.  Una  vez  que  una  aeronave  reconozca  un
buque  o  escuadra  enemiga,  qalculará  aproximadamente  su  rumbo
y  situación,  dando  por  radio  la  noticia  del  descubrimiento  a  los bu—

ques  de  su  bando,  o  si  no  la  posee,  volviendo  a  su  base  o  dejando
caer  un  parte  en  las  proximidades  de  un  buque  amigo.  Se  admite
el  lanzamiento  de  partes’,  siendo  necesario  que  el  aparato  que  lo
lanza  esté  aproximadamen  en  la  vertical  del  buque  y  que  la  al
tura  de  vuelo  en  ese  momento  sea  la  mínima  admitida,  en  este
caso  500  metros.

Se  admiten  dos  tipos  de  aviones:
Primero.  Hidroaviones  de  exploración,  provistos  de  aparatos

transmisor-receptor  de  telegrafía  sin  hilos;  y
Segundo.  Hidroaviones  de  bombardeo.
‘Los  primeros  no  pueden  llevar  bombas,  a  bordo,  y  los  segundos

no  llevarán  estación  de  telegrafía  sin  hilos.
El  tiempo  que  puede  permanecer  en  el  airunhidloavión  de  ex

ploraeióiy  se  considera  d25  movimientos,,  y  los  de:  bombardeo,
15  movimientos.  En  estos  aparatos  no  se  considera  consumo  de
combustible:;  pero  en  el  primer  qaso,  si  un  aparato,  a  los  25  movi
mientas,  no  ha  llegado  a  su  base.  de  partida,  se  supone  perdido,  e
igualmente  a  los  15  movimientos  en  el  segundo  caso.  No  se  consi
dera  otra  clase  de  averías  más  que, las  que  pueda  ocasionar  el  tiro
antiaéreo.

T  
r  42...



Una  aeronave  descubre  un  submarino
didades,  según  su  altura:

ALTbRA  DE  VUELO

De  500  a  1.000 metros
De  1.000  a  1.500  metros
De  1.500  a  2.000  metroS
De  2.000  a  2.500  metros..
De  2.500  a  3.000  metros’

PROFUNDIDADES

Hasta  20  metrOs.
‘Hasta  30  metros.
Hasta  40  metros.
Hasta  50  metros.
Hasta  60  metros.
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a  las  siguientes  profun

Si  un  aparato  se  encuentra  en  uno  de  estos  casos,  el  árbitro  de
berá  iñdicrle  la  situación  aproximada  del  submarino  descubierto,
sin  darle  más  referencias,  sea  amigo  o  enemigo.

También,  y  desde  cualquier  altura,  podrá  descubrir  campos  de
minas,  indicándole  al  árbitro  la  situación  superficial  del  campo  des

y  su  orientación  aproximada.
Tanto  en  un  caso como  en otro  será  preciso  que  la  aeronave  paSes

por  la  vertical  del  submarino  o  campo  de  minas,  quedando  a  juicio
del  árbitro  evaluar  si  descubrió  todo  un  campo  de  minas  o  sólo
parte  de  él.

Tiro  antiaéreo._Para  poner  una  barrera  a  las  exploraciones  y
bombardeos  de  la  Aeronáutica  enemiga  se  admite  el  empleo  de  ca

ñones  antiaéreos,  del  calibre  único  de  10  qrn.,  con  un  alcance  má
ximo  de  4.000  metros  y  ángulo  de  elevación  hasta  90  El  árbitro

dará   todo  buque  que  haga  fuego  contra  aeronaves  el  valor  apro
ximado  de  la  altura  de  vuelo  y  de  la  velocidad  de  los aparatos  ata
cados.

Conocida  la  altura  de  vuelo  Z, y  calculando  aproximadamente  el
ángulo  2.  se  obtiene  un  valor  próximO  de  la  distancia  1’  —  m.  Co-
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nociida  su  velocidad,  puede  cajcularse  el’ punto  2  en  que  se  encon

trará  el  avión  1 al  estar  el  buque,  en  2’,  y  la  distancia  ‘2. 1’  será
el  alcance. X  que  se  dará  a  las  piezas,  admitiéndose  que  la. duración
de  la  trayeqtoria  de  los cañones.  antiaéreos  es  nula.  En  la  fIgura  44

se  ha  considerado  que  el  buue  y  el  aparato  atacante  están  en  un

mismo  plano  vertical’,  caso  de  ataques  aéreos,  y  que  ios rumbos  de
aviones  y  buques  eran  encpntrados,  debiendo  uti’lizarse.  gráficos,
pues  la  fórmula  del  alcance  X  es  engorrosa  y  se  perdería  mucho.
tiempo.  Los  datos,  pues,  del  tiro  son  el  alcancei X  y  el  ángulo  E.

Con  estos  datos  el  árbitro  pocbá  juzgar  el  tiro,  teniendo  en
cuenta  los  gráficos  de  iuelo  de  los  aparatos,  indicados  en  el  escjue
ma,,  a  las  distintas  alturas  desde  500  a.  3.000 metros,  gráficos  que

se  llevarán  por  todos  los  aparatos  e.n vuelo,  marcando  en  él  su  si
tuaqión  a  cada  movimiento.

No  se  consideran  buques. portaaviones  por  la  gran  dificultad  de
s.u  empleo.  EL  alcance  de  las  estaciones  de  radio  de. las  aeronaves
se  supone  de  5.000  metros  en  cualquier  dirección.

Mareas.—pueden  consfde.rarse,  obligando  el  árbitro  a  ambas  na
ciones  a  utilizar  fondeaderos  y  pasos  de  poco calado.  En  este  caso
es  necesario  considerar  las  horas  de  las. pleamares  durante  el  tiem
po  de  juego,  suponiendo  que  rigen  las  mismas  para  toda  la  costa.

Las  corrientes  no  se  tie.nen  en  cuenta,.
Señal es.—Dado el  gran  número  de  jugadores  que  este  juego  re

quiere,  se  suprime  en  absoluto  hablar  ni  entre  jugadores  ni  entre
éstos  y  e  árbitro.  Unicamente  éste  podrá  hacer  advertencias  en
general  o  privadas  a  los  jugadores  en  casos  exqepcionales.

El  medio  ordinario  de  transmisiones  será  el’ de  «partes  escritos»
y  la  radiotelegrafía.

En  los  «partes»  y  «radios»  se  procurará  expresar  las  ideas  con
la  menor  cantidad  posible  de  palabras.

Los  partes  se  entregan  al  r.bitro,  encabezándolo5  co  el  sitio

.oo.

 .?íoo

 4.5,.
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de  destino,  y  el  árbitro  los  entregará  inmediatamente  a  su  desti
no  si  a  los  que.  van  dirigidos  están  situados  en  un  radio  máximo
de  5.000  metros,  suponiéndose  que  el  «parte»  se  hace  por  señales
de  banderas  o  cualquier  transmisión  directa.  Si  el  destinatario  está
fuera  de  los  5.000  metros,  el  árbitro  retendrá  el  parte  un  tiempo
prudenctial,  teniendo  en  cuenta  la  distancia  y  facilidad  de’ recepción
en  cada  caso.  Por  extenso  que  sea  un  mensaje  se  le  supone  cursa
do  inmediatamente.

Los  radios  se  redactarán  en  forma  análoga  a  los  «partes»,  pu
diendo  transmitirlos  cada  buque,  aeronave  o  estación  de  tierra
que  posea  estación  transmisora.  El  árbitro  .entregará  el  «radio»  a
su  destino  si  los  alcances  de  las  estaciones  respectivas  lo  permi
ten,  y  además  a  todas  la  estaciones  receptor  as  en  condiciones  fa
vorables  para  recibirlos,  sean  amigas  o  enemigas,  siendo  necesario
recurrir  a  los  radios  cdfrados,  con  clave  que  debe  conocer  el  ár
bitro.

Estos  «radios»  no  los  entregará  el  árbitro  inmediatamente,  te
niéndolos  en  su  poder  un  intervalo  pequeño  de  tiempo,  admitiéndo
se  los  «radios  urgentes».  Puesta  esta  indicación,  el  árbitro  los  en
tregará  inmediatamente  a  su  destino,  teniendo  en  cuenta  que,  se
gn  consta. n  la  tabla  de  puntos,  cinco  «radios  urgentes»  cuestan
un  punto.

En  los  «radios  urgentes»  se  escribirá  con  lápiz  rojo,  a  ser  po
sible,  la  palabra  «urgente»,  cpns.iderándose  para  los efectos  de  con
tabilidad  tantos  «radios»  distintos  como  sea  el  número  de  estacio
nes  a  las  que  va  dirigido,  aunque  el  transmitido  sea  uno  solo.

Antes  de  empezar  un  juego
y  en  los  descansos  se  periniti
rá  hablar  entre  lbs  jugadores

sobre  el  desarrollo  de  las  ope
raciones.

EsiAtíon ESTAC  ¡OH DE
ot    rSJ+. ptA...-.

¿A

1%1  z Para  «partes»  y  «radios»  se
________  ________________________ utilizarán!  «blocks  de  notas»,

rma(t)  en  cuyas  hojas  se  hará  constar

de  qué  clase  de  mensaje  se  trata,  quién  lo pone,  a  quién  va  dirigi

do  y  número  del  movimiento  en  qte  se  puso.

(Continuará.)
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Sobre  Infantería  de  Marina

Por  ei  Capitán  de  Infantería  de Marina
CAMILO  GONZÁLEZ

y  el Teniente  dci mismo Cuerpo
CA1LOS  DIAZ  CALDEION

N  sta  serie  de  artículos  que  hoy  inaugurarnos  so—
bre  cuestiones  referentes  a  Infantería  de  Marina
no  pretendemos  dar  normas  direqtoras,  ni  tan  si
quiera  sugerir  ideas.; pero  el  bue.n  deseo  y  cariño
a  la  Marina  que  la  inspire  nos  hará  acreedores  a

que  nuestros  lectores  sepan  perdonamos  las  numerosas  faltas  de
este  pequeño  trabajo.

Es  innegable  que,  aunque  distinta  en  su  esencia  de  lo  que  has
ta  ahora  se  ha  practicado,  la  operación  de  desembarco  es  necesaria
en  ocasiones.  La  experiencia  reciente  de  la  guerra  chino-japonesa
lo  demuestra  con  más  claridad  que  cualquier  otro  argumento.  No
cabe  duda  que  todas  las  fuerzas  del  Ejército  pueden  en  quakuier
momento  adaptarse  a  esta  operación  llevadas  al  lugar  de  ella  en
ouques  de  transportes;  sin  embargo,  su  falta,  de  instrucción  para.
ello  haría  que  resultase  pesada  y  lenta,  debiendo,  por  lo tanto,  ha
ber  una  fuerza  que,  con  instrucción  ‘ adecuada  para  este  fin,  sirva
de.  primer  escalón  a  las  unidades  que  se  hayan  de  internar,  al
mismo  tiempo  que  oqupa  puntos  de  irrWortancia,  con  objeto  de  que
aquéllas  vayan  tomand’  e’l’Qspacio preciso  para  el  despliegue,  que
es,  el ‘preliminar  de  toda  operación  táctica.

Tina  vez  efectuado  esto,  sería  preciso  enlazar  con  la  escuadra

que  cubre  la  retaguardia,  quando  el  inicio  de  la  operación  parte
del  mar  por  un  desembarco,  o,  si  se  tiene  el  mar  a  un  flanco,  por
una  operación  terrestre,  énlazar  también  con  la  escuadra  flanco
extremo  de  las  fuerzas.
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Esto  pudo  verse  con  claridad  en  la  gran  guerra,  en  la  que,  des
pués  de  la  célebre  cprrera  al  mar,  el  Ejército  inglés  fué  colocado

junto  a  la  costa,  y  apoyándose  precisamente  en  su  Infantería  de
Marina,  toda  vez  que  era  la  tropa  más  apta  para  enlazar  con  las
fuerzas  marítimas.

La  necesidad  de  la  Infantería  de  Marina  a  bordo,  y  9b..re  todo
en  las  grandes  unidades,  es  cada  vez  más  patente,  ya  que  estas
unidades  necesitan,  no  sólo  una  gran  cantidad  de  personal,  sino
también  que  todo  él  tenga  su  correspondiente  especialidad,  a  fin
de  atender  a  todas  las  partes  del  cp.mplicado  mecanismo  que  hoSr
•día  son  las  grandes  unidades  de  guerra.

No  ‘cabe duda  que  es  materialmente  imposible  que  el  marino  y
el  marinero  tengan  la  cantidad  de  conocimientos  precisa  para  es
tar  perfectamente  capacitados,  no  sólo  en  las  especialidades  pro
pias  de  los servicios  a  bordo,  sino  también  en  las  de  los  de  tierra,
que  hoy  día  son  tambiéñ,  al  igual  que  aquéllas,  numerosísimas.  Pe
ro,  áun  admitiendo  esta  posibilidad,  es  indudable  que  a  todo  Ofi

nial  del  Cuerpo  General  ha  de  interesarle  mucho  más  todó  lo  que
tenga  relación  con el  barco  que  no  lo que  la  tenga  con  las  operado
nes  en  tierra,  pues  aquello,  y  no  esto,  son  sus  aficiones,  sus  estu
dios  y  en  lo  qirsiempre.  ha  pensado.  El  queEer  desplazarlos  es
tento  como  forzar  sus  aficiones  y  llevarles  a  un  medio  donde  no
solamente  se  encontrarían  extraños,  sino  también,  probablemen
te,  insatisfechos.

Por  todas  çs.%razones  el  personal  de  marinería  tiene  mate
rialmente  que  descuidar,  su  instruccIón  esencialmente  militar:

pero,  aun  admitiendo  que  tal  descuido  no  tuviera  razón  de  ser  (que
sí  la  tiene),  cabe  preguntar:  ¿Quién  aten.derá  los  ya  bitados  com
plicados  serviqios  de  a  bordo  y  quién  va  a  sustituir  a  ese  pefsonai
especializado  durante  el  tiempo  qúe  dure  el  desembarco?  Supon
gamos,, que,  este  personal  no  salta  a  tierra  en  el  desembarco,  y  nos
encontraremos  con  que  las  fuerzas  que  lo  haga.n  serán  reducidísi

mas;  el  Oficial  de  Marina  se  aleja  de  su  verdadero  medio  de  com
bate,  y  sobre  todo  se  ocasionaría  un  grave  incpnveniente  al  no  po
der  cubrirse  a  bordo  las  bajas  que  se  produzcan  en  los  servicios

‘m’árportantes’bajas”que-  podrían  ‘r-los’  Oficiales  y  marine

ros  desembarcados.  Además,  si  la  marinería  de ,desembarco  es  aque
lla  que  sobra  de  cubrir  los  servicios  indjpenbles  durante  el  qom
bate,  pudiera  ocurrir  que  su  moral;  al  saltar  a  tierra,  padeciese  al
pensar  que  en  el  barco  de, que  depende  podían  ser  necesarios  sus

servicios,  y  mucho  más ,en  un  caso  probable  de  que  este  barco  se

‘2
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viese  obligado  a  entablar  cpmbate  con  unidades  adversax]ias.  Este
inconveniente  se  vería  aumentado  en  el  caso,  muy  probable,  de  que
por  la  prolongación  del  combate  naval  tuviesen  estas  fuerzas
desembarcadas  que  permanecer  bastante  tiempo  en  tierra,  pues
entonces,  ocurriría  que  su  medio  incidental  de  q:mbatir  (la  tie
rra)  se  había  cpnv&tido  en  definitivo.

Se  podrá  objetar  que  el  reducido  espacio  y  la  variedad  de  me
canismos  de  las  unidades  de  guerra  modernas  exigen  que  todo  el
personal  de  a  bord& teng&  su  contribución  en  el  mejor  funciona
miento  dél  buque.  Si  creemos  que  están  equivocadas  las  grandes
potencias  marítimas  al  tener  organizadas  sus  grandes  unidades  de
combate  llevando  a  bordo  fuerzas  de  infantería  de  Marina,  lle
gáremos  a  la  cpnclusión  inadmisible  de  que  en  tales  paises  esas
fuerzas  embarcadas  no  tienen  una  misión  determinada  que
cumplir.

Si  nósotros  organizamos  nuestra  linfantería  de  Marina  en  la  mis
ma  forma  que  estas  potencias.  la  tienen  organizada,  tendríamos
resuelto  el  problema.  Naturalmente  que  no  vamos  a  compararnos
con  esas  grandes  potencias;  pero,  ¿qué  duda  cabe  que  en  nuestro
país  la  Infantería  de  Marina  podría  prestar  inestimables  servlciOs,
tales  como  (según  dice  el  Teniente  de  navío  Sr.  Núñez  en  un  ar
tícjulo  publicado  en  esta  misma  REVI5’rA en  el  mes  de  marzo  del  año
actual)  señaleros,  telemetristas,  ametralladores,  auxiliares  de  las
piezas  de  artillería,  etc.?  Además,  naturalmente,  de  su  peeuliarísi
ma  misión  de  dar  a  bordo  la  guarnición  militar  y  prestar  en  tierra
los  servicios  de  policía  y  vigilancia  en  los, puertos.  (En  otro  ar

tículo  expondremos  nuestras  ideas  sobre  la  forma  de  especializar
a  parte  de  la  tropa  en  aquelos  servicios.)

Hoy  día.,  cpn  el  nuevo  reclutamiento  de  nuestras  tropas,  se  po
dría  convertir  al  soldado  de  Infantería  de  Marina  en  un  verdadero
soldado  de  Marina  que  por  su  disciplina,  moral  e  instrucción  sea
una  garantía  fnás  del  mando  a  bordo  y  en  tierra;  una  tropa  que,
conociendo  todas.  las  artes  del  soldado,  no  desmerezca  en  su  función,
que  pudiéramos  llamar  anfibia  (como  dice  su  lema:  «Valiente  por
tierra  y  por  mar»),  de  los soidádos  de  tierra,  y  sean  para  éstos  los
hermanos  en  cjuienes  cpnfiar  para  que  a  ellos  lleguen  -las  noticias
del  mando  o  para  savaguardarles,  sacrificándose,  si  preciso  fuera,
mientras  ellos  se  retiran  por  reembarque.

En  próximos  artículos  expresaremos  lo  que  pudiese  ser,  a  nues
tro  juicio,  el  desembarco,  reclutamiento,  organización  y  otras  mi-

sienes  que  por  su  carácter  podrían  estar  vinquladas  a  estas  fuerzas.



Aeronáutica  

CoQ  miras a  la  orgánica  aeron4tjticanaciqPal.
El  tercer  frente.

Por  el  Capitán de navío  retirado
PEDRO  fl•  CARDONA

-i41fte  Presidente  dell Consiajo de  Ministros  y  Ministro  de  Is
Guerra,  -Si’r it  Manuel  Azaña,  ha  hecho  públicas  manifestaciones
en  materia  de  peltítiqa  y  orgánica  militar  que  trascienden  a  hs  de
ha  aeronáutica  nacional,  las  que  conviene  recoger  en  estas  cclum
nasi  para  respetuosamente  celehrariias  cpmo sé  merecen  y  que  cons
tituyan.  el  motivo  de! modestas  apreciaciones  del, cronista  con  miras
a  esta  orgánica  nactional,  tan  intercsante,  que  se  concptúá  en  vis
peras  de  ser  implantada.

Estas  manifestaciones  se  han  realizado  en  tres  etapas  y  con tres
motivos  diferentes,  pero  que! .sregirnan  fuertemente  igados  entre
sí,  coño  éorrésponde  al? desarrollo  de  una  política  militar.

1.  Fué  cpn. motivo  de  la  diusión  de! las  reformas  militares  que
el  Presidente  pronunció  en  eJI Paxhmento  un  magno  discurso  sobre
la  situación  del  Ejército,  teniendo  e  acierio  y  buen  gusto  de  co
menzar  por  sentar  el  fundamento  de  toda  reforma  orgánica  en  la
dotación  a  Espauia de  una  política  inilitatr, de  que  se  ha  carecido
desde  el  sfiçfio 2(17114 cvn la  creación y  conservación del instrumen
to  de  la  política internacional  y  de  la  significación  nuestrti  en  eh
inundo.

El  Ejército,  desde  comienzos del  siglo XIX, ha sido  en nuestra
nación  la única fuerza  existente,  el solo resorte  de mando y  de eje
cucióñ  de  que  han dispuesto  los Gobiernos para  sostener  la  autori
dad  y  el  prestigio  que  ha  mantenido  la  disciplina,  actuando como
instrumento  de  política  interior,  aun  en  sus  manifestaciones  mi-

(1)   Las ilustraciones  de  esta  crónica  se  refiercn  a  la  última  joinada
acronáutica  italiana.
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liores  de  orden  más  elexido,  como  fueron  las  guerras  «iviles,  colo
niales  y  de  VIarruecos.  Y  creyendo  el  Sr.. Azaña  que  éstas  y  .‘tras
misiones  y. actuaciones  de  ,mienor elevación  distan  mucho  de  consti
tuir  el  objetivo  apropiado  de  la  fuerza  militar  nacional,  expuso  al
larlainento  que  en  lo  sucesivo  el  Ejército  español,  a  lo que  se  diri
giría  y  para  lo que  se  prepararía,  sería  para  una  eventualidad  que
a nienazara  la  independencia  nacional  o para  ina  eventualidad,  tjüe
no  está  ni  en  el  horizonte,  en  que  España,  a  consecuencia  de  cu
política  interior,  tuviera  que  verse  mezclada  en  un  conflicto  arma
do  en  Europa.

En  esta  preparación  para  la  misión  propia  del  Ejército  hay  qiie
tener  en  cuenta,  entre  otros,  varios  factores:  unos  de  carácter  per
anente,  como  los nacionales  en  homibres  y  en  recursos  económicos,
y  la  política  internacional,  la  exterior  de  España,  sobre  la que. tuvo
el  Presidente  dell Consejo  la  discreción  del  silencio.  Y  en  estt.a pre

paración  busca  eh Sr.  Azaña  la  creación  de  una  escuela  donde  los
ciudadanos  vayaj  obligatoria-mente  a  cumplir  un  deber  nacional,
donde  adquieran  CONDICIÓN  DE  DISCIPLINA,  OBEDIjINCIA,  MANEJO  DE

MUCHEDUMBRES  Y  EL  SENTIDO DE  LA  RESPONSABILIDAD  Y  DE
LA  COHESION NACIONAL.

El  cronista  se  permite  deoir  que  así  el  Ejército,  y  en.  gcn.ra.
toda  milicia,  sie convierte  en  la  eacueb  del  verdadero  patriotismo.

II.   El motivo  de  esta  segunda  manifestación  del  señor  Presi
dente  del  Conse.j  de  Miiistrcs  y  Ministro  de  la  Guerra  fué  el  de
su  primera  visita  ah Aeródromo  de Cua,tro Vientos,  donde  prerun
ció  un  disciurso sobre  Ris  AERONÁUTICA,  teniendo  como rema: lI  Ae
ronáutica  nacional  es  la  marítima,  la  terrestre  y  la  civil,  y  n  se
puede  pensar  en  resolver  el  problema  por  partes  aisladas,  sj  que
es  preciso  que  las  virtudes  nacionales  se  encaucen,  se  coordinen,  se

articulen  todas,  para  obtener  del  conjunto  la  plena  eficiencia  a  que
la.  nación  tiene  derecho;  para  esta  coordinación  precisa  que  tenga
eios  un  cerebro,  un  órgano  pensante  que  en  conjunto  nos  diga  lo
que  España.  va  a  ser  en  el  aire,  procediendo  después  a  resolver  el
problema  de  la aeronáutica  en  su  totalidad,  sin  limitarnos  a  resol
ver  problemas  parciales  internos,  que  crearían.  situaciones  de  hecho
y  de  d.ereclw  que  perturbarían  luego  la  solución  total;  y  este  órga
no  pensante,  que  sea  el  creador,  debe  partir  en  aeronáutica  de  las
concepciones  del  snperorganismo  intelectual  militar  nacional,  pora
cjue  exista  unidad  de  doct-rina,, pudiendo  ya  conf ecoionar,  dentro  de
éste,  los  planas  y  propósitos  que  rivanen  de  su  competencia  y  que
puedan  ser  recogidos  por  el  Gobierno.
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Hl.  Y  el  pensamiento  de]i Sr.  Azaña  en  lis, materia  ha  quedado
ya  complietamente  perfilado en  su  cpnjunto,  como le. corresponde  a
su  muy  elevada, jerarquía,  con las  declaraciones que  sobre  los gran
des  problemas  de  la  defensa  nacional! public5  recientemente  en  la
Hoja  Oficial del Lunes.

Cuatro  puntos  princjipales precisa  recoger  de  tan  importantísi
mas  declaraciones:

PRIMERO.  España  necesita  ser  respetada  en  el  orden  interna
cional.  Si  hubiera  guerra, no es  seguro que  pudiéravnos mrntçner
una  neutralidad  curno lai de 1914, ni  que nos conviniera ser neutra
les,  además de  que  el respeto  sólo se funda  en la posibilidad dc ini-
ponerlo.

Es,  pues., inexcusable  dotar  a España  de una fuerza  organizada
que  la  permita  en  todo caso defender  su  independencia, lo cual no
consiste  sólo en  conservar  íntegro  su  territorio,  sino  tambión  en
conservar  íntegra  la libertad  de la  detelindnación; que  poclamcs, si
surgiera  un  conflicto,  entrar  en  él  o no, voluntarianvente y  con.sui

•  tando  sobre  todo  nuestras  conveniencias, porque  la  existencia  de
España  no  puede. depender  de la  buena voluntad  ajena.

SEGUNDO.  El  problomki de  la  defensa  nacional es  vastísilao,  y
no  se encierra en los límItes  de las funciones propias del Ministerio
de  la  Guerra,  ni  aun  juntándolas  con  las de  otros  Centros  milita
res;  el problema ele la defensa  nacional arranca de puntos  todavía
más  anteriores,  como los recursos naturales  nacionales, y  después,
c6no  nuest1a  industria  los pone  en explotación,  primero,  y  en  efi.
ciencia  después. Por otra parte,  la guerra  moderna exige  una  gran
capacidad  de  producción para  abastecer  el  prodigioso consumo del
Ejército  en  operaciones.

TERCERO.  La  defensa  nacional es  una  gran  obra  de  ooordina.
ción  de recursos y  fuerzas  que  en un  minento  dado han  de poner
se  en  mrtrcha y  funcionor  con  la  precisión  cte un  reoj.  Pero estai
coordinación  no  puede  haoerse fundiendo  los  organismos adminis
trativos  que ahora dirigen  al Ejército  y  a la Armada,  porque sería
esta  reunión  meramente  personal en  el  Ministro,  que  se  converti
ría  en  un  ser’ fabuloso, dotado de  excesivo poder,  que  en  el fondo
estaría  por  ntero  entregado  a  sus  colaboradores. Francia preten
dió  realizar el  ktinisterio  ele, la  Defensa  Nacional, y  a  tos tres  m
scs  ha  rectificado. La  coordinación de  recursos en  la defensa  nacio
nal  no  debe  hacerse por  a4malgaima aparente  de  Ministerios,  sino

TOMO CXI                                                    4
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por.

  CUARTO. El  Ejército  no es
/  si  no  una  pieza  importanti

/  sima  dentro  del  sistema  de  14
defensa  nacional.  En  lv  pura men

te  militar  crece  por  días  la  impor
•            tancia de  la  Aeronáutica,  y  a  este  as

pecto  de  la  defensa  hay  que  dedicar  la ma
por  atención  y  los  mayores esfuerzos. Aun-

que  España  fuera  capaz  de  poner  y  mantener
sobre  laR armas  des  millones  de  hombres  cern plata

n’tentc  eficientes,  sin  Aeronáutica  no  pcdría  rrncvii2-
zarse  este  Ejército,  porque  el  enemigo,  por  el  aire,  aten

taría  contra  las  bases  y  las convunicaciones.
Se  ha  de  proponer  la• reorganización  de  la Aeronáutica  en  Es

paña  centralizando  la dirección  de  este  Servicio  en  orjanismo  úni
co  que  desarrolle  un  largo  plan  —a  largo  plazo—  y  administre  los
reoursos  que  el  Parlannento  quiera  votar.  Le  los cálculos  hechos  re
sulta  que  en  un  plazo  de  cinco  años  habríarnos  de  llegar  a  un  pre
supuesto  de  150  miltones  para  la  Aeronáutica  neilitar,  a  fin  ele po
nerla  en  proporciones  indispensab  bies  con  los  demás  recursos  de
fensivos  del  país.

En  resumen:  el) programa  del  ilustre  estadista.,  en  io que  afecta
a  esta  crónica,  parece  poder  encerrarse:,  en  iíne  generales,  aun
cmando  concretas,  en  lbs  siguentes  extremos:

1.0  Creación  de  un  Comité  de  gobierno  y  técnicos  encargado
de  definir  la  poiflica  de  la. guerra.

2.  Organizar  y  cóordinar  los  requrs,os  industriales  nacionales
a  losi fines  de  la  de.fens&

3.°  Creación  deI  Super  Estado  Mayor,  encargado  de  preparar
Ja  guerra;  y

4.°  Por  lb  que  se  refiere  a  la  Aeronáutica,  creación  del’ Minis
terio  o  Centro  Administrativo  y  T&nico  del  Aire.

por
iÁICO

la  b o ra
ción  de  los

   Estados Ma yo
res,  formando  un

Super  Estado  Ma-
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Limitándose  a  este  último  punto,  el  cronista,  por  estimar  un.
hi-an  la  compuM  de  todas  las  opiniones  emitidas  debidamente,  se
ha  de  permitir  enunciar  algunas  apreciaciones,  muy  modestas  como
suyas,  de  caráqter  naturaihnente  técnico.

A  ha altura  que  hemos  llegado  se  estima  j.ndiscutibie  —hasta  el
extremo  de  conceptuar  una  temeridad  el  discutirlb—  la  alta  con
veniencia  de  un  Centro  técnicoadministrativo,  llámese  como  se  lla
me.,  encargado  de  aunar  has  necesidades  que  La nación  sienta  en
el  aire,  después  de  definidas  en  lo  militar  por  el  Comité  de  la, polí
tica  de  la  guerra,  y  en  lo  civil  por  el  Gobierno,  interpretando  la
voluntad  nacional  expresada  en  el  Parlamento;  se  qree  imprescin
dible  un  Centro  de  esta  naturaleza  para  concentrar  y  administrar
los  recursos  nacdonales  en  la  materia,  que  convenientemente  pre
pare  y  útiiknente  desarrolle  la  navegación  aérea  nacional  y  sus  ele
mentos  en  personal  y  materia);;  que  coordine  lles necesidades  y  ro
cursos,  satisfaciendo  unas  y  otorgando  otros  en  forma  de  que  lo
que  sea  c:mún  a  varios  se  pueda  obtener  con economía  y  ganancia
de  eficiencia,  contribuyendo  desde  el  aire,  en  el  aspecto  mihtar,
al  mayor  rendimiento  de  la  potenci,a  naqion4  Surge,  sin  em-  //

bargo,  una  grave  y  profunda  diferencia  en  la  consideración
de  la  importancia  relativa  que  el  progreso  ha  alcanzado
a  otorgar  en  lo  militar  a  lii. acc4ón  aiSada,  indepen
diente  desde  eh aire  especialmente  comparada  con
la  eficacia  que  la  aeronáutica  ha  de  proporcio
nar  a  la  acción  de• la  mi)lcia  terrestre,  que
púed&determiiaar  en  iii guerra  la  decisión  -r
por  medio  de  la  ocupación  o su  amena-  e
z,  y  a  la  ación  de  la  milicia  ma-  -

rítima,  que  puede  deterntiÉar  .7
también  la  decfsfón  interftún  7
piendó  la  bcnaunioacióñ de

-      -  e
lo  imprescindible  ó  ame-       -

nazando  atehtar  con  __

tÑa  ella:  Porque  la
acción  única
deMe  el) aire
no  piiéde  /  +
afeqtar                   e
direc-  /            .!r .

ta-/  -
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mente  a  la  ocupación  del  herreno,  pues  su  velocidad  es  la  cualidad
más  estimalate,  y  su  detención  significa  Ifa imposibilf dad  de  actuar
en  el  aire  por  falta  de  sustentación,  ni  siquiera  puede  ser  segura
la  pe:rma±íncia  de  la  fuerza  aérea  en  eh  mismo  aii4  relativo  por
quebrar  ante  Ita noche  y  edl mal  tiempo;  de modo  que  nada  ctabe más
antitético  con  la  ocupación  que  la  navegación  aérea.  Y  por  lo  que
se  refiere  a  Ita comunicación,  es  tan  precaria  la  capacidad  del  trans
porte  por  el. aire,  que  alt régimen  de  velbcf dad  allí  ordinaria  (diez
veces  superior  a  la  marítima  corriente)  se  puede  decir  que  un  ca-
bailo  de  potenctia,  navegando  por  la  atmósfera,  puede  conducir  en

el  mismo  tietnpó  muy  peco  más  de  --j-  parte  de  la  carga  comer

cial  que  ita misma  unidad  transporta  por  mar  alt régimen  corriente
en  barcp  de  tamaño  medio,  a  distancia  quince  veces  superior  a
aquéhi,  siendo  el  precio  del  instrumento  porteador  en  el  aire  mil
veces  superior  al  marítimo  para  Ita misma  capacidad  de  carga,  y
siendo  también  próximamente  de  un  millar  el  factor  de: carestía
del  transporte  aeronáutico  con  relación  al  marítimo.  Además,  el

transporte  por  el  aire  esttá  limitado  por  el  número  de  unidades
que  es  posible  partan  simultáneamente  de  mismo  punto,  ma

niobren  y  se  mantengan  alt  mismo  tiempo  unidas  condu
ciendo  el  transporte  y  lleguen  juntas  al  ltugar  de: des

tino;  limitación,  que  no  es  escasa.
Y  no conociéndose  hasta  hoy,  consagrados  por  iki. ex

periencia,  más  resortes  para  alcanzar  la  decisión
en  Ita guerra  que  la ocu.pación, desde  los tiem

e         pos más  primitivos,  y  la  falta  de  crnnuni

a       :. -  codón  —desde  que  Ifa civilización, humar

—  —               ca ha  creado  necesidades  a  la  vida, en
todas  sus  manifestaciones,  que  no

permiten  satisfacer  ni  Itas más
a esenciales  con  ns  recursos

e.                     propios que  cruentan,  no

ya  los  pueblos,  sino  las
naciones  y  hasta  bs

continentes  (liJo
queo  con’ inen

tal  de. Napo
león)  —,

-  resul
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taque •              7

uDs pueblos  in
viertan  en  crear                          ____

y  sostener  un  Ejér
cito  aéreo  indepen-  
dient  en  toda  su  exten
sión  han  de  conceptuarse,
por  de  pronto,  destinados  a  ac
tuar  de. modo que  NO SEA DECISWO,

o  que,  si  alcanza  la  decisión,  lo  sea
por  virtud  que  hasta  ahora  no  esta
aquilatada  por  la  experiencia.  El  primer    .  1
problema  de  importancia,  pues  que  crea  la  “
resolución  del! problema  militar  desde  el  aire,
según  sea  el  camino  con que  se  inictie y  desarrolle,
puede  afeciar  de  modo muy  notable  a  la  eficiencia  del
gasto  que  b  nación  haga.  Y  esto  pareqa  al cronista  mere
cedor  de  que  se  lb preste  la  debida  atención,  antes  de  resoli
ver  sobre  la  política  millitar  aérea  nacional,  por  lb  que  intenta
contribuir,  dentro  de  su  humidad,  a  esclarecer  el  probl,ma  del
tercer  frente.

Es  verdad  que  los exclusivistas  del! aire  han  ideado  un  nuevo  sis
tema  o  procedimiento  para  pretender  obtener  ha  decisión,  el  que
naturalmente  no  ha  sido  consagrado  por  la  experiencia,  ni  tan  si
quiera  del  modo  más  remoto.  Este  procedimiento,  que  nada  tiene
que  ver  con lis  ocupación ni  cn  di dcxnlinio de la  cqnvunicación, es
el  de  actuar  o forzar  a  ha  paz  por  medio  de  la  destrucción siste.má
tic,  parcial  o total,  de  la  superficie  terrestre  de  un  país,  producida
aquéllapor  bombas  dejadas  caer  desde  di  aire,  ya  sean  expibsivas,
ya  cargadas  de  gases  ofensivos  o materias  patógenas.  Dejando  a  un
lado  el! uso  de  estas  bombas  químicas  o  patógenas,  que  en  todos  los
Tratados  internacionales  estipulados  sobre  el  derecho  de  ib  gucrra
se  han  comprometido  las  naciones  a  no  emplear,  consignándose  esta
misma  prohibición  en  cuantos  otros  se  han  propuesto,  y limitándose
a  las  bombas  expisivas,  imponiendo,  además,  esta  limitación  la
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absoluta  caienqia  de  datos  experimentajies  sobre  aqu1hs,  parec’
de  oportunidad  el; ofrecer  una  visión  en  blbque.  de  lo  que  puede
significar  y  costar  y  vaier  esta  des  rueción,  como  elemento  que  lo
gre  a1anzar  ha  decisión  en  la  guerra.

Se.  ha, de  partir  de. un  dato  que  proporcionan  los  mismosi a.eró
manos,  más  que  aerdfiIos,  porque  en  este  ciaMificativo tenemos  de
recho  a  entrar  aqueIlos  que  estimamos  que  e]; nuevo  medio  ha  de.
tener  y  ya  tiene  una  influencia  poderosa  en  ha, guerra,  aun  cuando
no  se  puede  aceptar  en  modo aiguno  que  llegue:, ni  que  qn  J)  cono
cido  pueda  llegar  a  por  si  sol  producir  la  decisión.  Este  dato  es
que  una  bomba  expiusiva  de  1.800  kilI graimos1 de  peso  total  y  con
qapacida.d  para  1.000 kilogramos  de  alto  explosivo,  tiene  radio  de
acción  de  50 metros,  o  sea, que  su  exp]bsión  produce  ha, destrucción
tota  en  0,78 heqtáreas  de  siperficie  terrestre,  y  conste  que  es  mu
cho  admitir,  porque  los; que  hemos, visto  fresquitos  los  efectos  le
las  bombas  en  ]la úh?tima. guerra,  donde,  sino  de  este  ca]ihre,  se  em
plearon  bombas  enormes,  es  legítimo  que  nos: resistamos  a  admitir
en  135 edificios; a.ito,  que  dominan  hJ composic;ón  de. loa  altos  cen

tros  popu1jos,  Jis comphfta, ruina,  de  alto  a  abajo,  en  un  radio

de  30  metros,  producida  por  una  bomba,  máxime  conocien
do  que  losi efectos  disminuyen  en  función  de  potoncia

ccciente  con la  distancia  a  medida  que  ésta  aumenta.
Con  este  dato,  espíritu  tan  cu.ljto, ecuánime  y  aeró

filo  cxno  e] ilustre  Almirante  francés  Castex,  el
ilfustre  autor  de  las  Teories  Strategiques,  lle

go,  en  sabrosísirnos  artículos  pubiicadc.o
sobre  esta  materia,,  a  a  concusión,  p’rfectamente  razonada  siempre,  oco

cíindose  en  Ih.s circunstancias.  rri(tS
favorables;  para  la  aercn,áutic,a,

de  que  para  destruir  hi  su-
-                           perficie de  una  de  lías na

ciones  más  pequeñas

de  Europa  como Ho-
lan  da,  actuan:o

desde  el  aire,
hacen  falta

3,85  mi
llo nes

de
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estas  
enormes
bombas,  Y

t.o  sean  3,85
millones  de  apa
rato-días,  suponien
do  un  viaje  por  día  y  T
1.925  millones  de  apara
to-dia,  si  es  facitible  hacer
dos  viajes  por  día  el? mismo  Y
aparato,  rendimiento  difícil  de   
obtener,  según  Ita práctica  enseña,  lo
que  significa  disponer  de  385.000  ó
19a500  aparatos,  respectivamente,  si  se
desea  reaiizar  la  cperaciión  en  diez  días,  o
38.500  y  19.250  aparatos  si  en  cien  días,  o  ne-  
cesiitarse  TRES  AfiOS  si  no  se:  dispone  de  más  de   
3,850  y  1.925 aparatos  de  bombardeo,  respectivamen-  ‘*
te,  número  aún  fabulloso de  que  hoy  ninguna  potencia   
dispone,  contando  cian todas  las  reservas,  y  que  ni  aun  di-   
vidido  por  diez  hay  ninguna  nación  europea  que  los tenga  ca-
paces  de  esta  carga  útilj  no  ya  en  aqtivo,  sino  contando  con  te-  Y
dos  los  demás  recursos  aeronáuticos  nacionales  de  reserva.

Esta  cpnsecuencia  verdaderamente  absurda  se  obtiene  consfle
rando  Ita sd atematización  matemática  del  bombardeo,  colocada cada
bomba  en  su  sitio  justo,  preqiso,  sin  Ha menor  superposición  de  las
zonas  suyas  de  acción;  que  el  enemigo  permaneciera  impasible,  sin
hacer  nada  en  su  defensa,,  mas  que,.  naturalmente,  aprovechar  las
obras,  subterráneas  aqtuales  y  Has que  pudiera  efectuar  para  guare
cers  de  la  tormenta...  Y a la  consecuencia  fin&T que  se  llega  es  que
la  destrucciión  de  esta  parte  de  Ha corteza  de  nuestro  planeta  hubie
ra  costado,  entre  el? valer  de  las  bombas  y  amortización  del material?
y  demás,  una  cantidad  superior  a  20.000  miliónes  de  pesetas,  que
no  será  muy  inferior  al  coste de  Ha s.uperfictie destruida.

Vengámos  ahora  a  la  realidad.  Claro  que  destruir  ITa corteza  en
tera  nacional? se  le  ha  ocurrido,  precisamente  en  el! cnso de  Holanda,
a  uno  de  los más  afamados  propagandistas  de  las  teorías  aeró manos:
pero  no  es  definitivo  recoger  eh argumento,  porque.  inmediatamente
ha  de  ser  objetado•  con  la  limitación  de  concretar  Ha. acción  sobre
los  puntos  vitales  de  la  nación,  sí  como no  es  necesario  para  ma-
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tar  un  hombre  herir  o destromx  todas  lbs  partes  del  cuerpo,  has
tando  destruir  aJú•n  órgano  esencliaJ  para  la  vida,  Tomemos  el
ejemplo  del) bombardeo  aéreo  de  Londres,  citado  millares  de  veces
como  precisamente  el  punto  más  vulnerable  de  Inglaterra,  desde  e]1
punto  de  vista  militar  considerado.

Los  2.000  kilómetros  cuadrados  de  superficjie  requieren  255.000
bombas  de  1.800  kilbgramon,  continuando  admitiendo  el  dato  sobre
el  que  una  vez  más  se  ha  de  insistir  en  su  falta  de  verosimilitud
de.  tener  esta  bomba  eh  radio  de  acción  que  le  asignan  de  50 mrt  ros
en.  la  destrucciió.n  de  una  ciudad  moderna  Son  460.000  toneltadas
de  bombas,  quei, admitiendo  dos  viajes  por  día,  requieren  20.000
apa;’atos  para  efectuar  lis  destrucci4n  de  Londres  en  una  semana,
£000  aparates  para  lograrla  en  un  mes,  y  requilriendo  vIZNTE si»
SES  todos  los aparatos  de  &vnhardeo  con  que  aetuatlnlefr&te cuentan
las  potencias  continentcdies  europeas  reunidas,  añadiendo  a  éstos  los
aparatos  ci’dlles de  transporte  capaces  de  conducir  este  peso  a  la
distancia  requerida.  Ni  aun  acudiendo  a  lis acpión  conjunta  del  in
cendio  —que  en  ha  construcción  moderna,  con  la  mayor  parte  de

materiales  ignífugos,  no  ha  de  prender  el  estallar  la  bomba,
corno  se  pretende,  según  acredité  en  la  ran  guerra  lb  pMo-

tice  de  los  mismos  bombardeos  aéreos  realizados—,  seme
jante  dislfrte  no  puede  constituir  fundamento  del  arte

militar,  y  menos  tratándolo  de  aphlicar a  una  nación
pobre  y  que  no tiene  a  su  albanos.  ning6n  objetivo

militar  del  orden  que  se  está  examinandc.  To
daría  podría  argüirse  con que  cabe  aumentar

el] número  de  aparatos  para  hacer  más  efi

caz  esta  acción  del  tercer  frente,  y  el
argumento  sólo se  recoge  para  poner

de  manifiesto  que  entonces  es  pre
ciro  dechiarar paladinamente  que

se  trata  de  conducir  a  unae     —

—  e  —                 nacion pobre  a  un  arma-
mente  miltitar  inexpe

e  —  e.  —             rimentado y  costosisimo,  en  una

-    -  -  -.        medida que  •a
ning’ún  otro

país  se
leha
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ocu-    —  -——--———  —

rrido        .

crear  ni     * -4
sostener.  Pero  ¡

todo  esto.  adnii
te  la  eficacia  y  la  .

posibilidad  práctica  de•  -.

tau  destrucioión;  lb  que,
examinado  atentamente,  no
se  debe  conceder.  Admítase  
que  con  los  brazos  cruzados,  sin
hacer  nada  para  contrarrestarla,
nada  más  que  realizando  lo posiule  pa-  *

ra  hacer  ineficaz  ha operación,  lbs ingleses  ;.  .

se  limitaran  a  adoptar  contra  este  ataque  la   
norma  de  Ea dise’m.inación de  todos  lbs  intere-  ‘ 
ses  hoy  concentrados  en  Londres,  extendiéndolos   
por  los alrededores  con  densidad  insignificante,  y  con
la  facilidad  de  comunicraciones que  proporcionan  las  con  ‘.

hilos,  sin  hilos,  ópticas  y  de  todas  ciases,  dejando  en  las
instalaciones  subterráneas  que  les  proporcionen,  desde  luego,
sus  Metropolitan,  tubos,  etc.,  todas  aquellas  instalacrones  que   
puede  requerir  de  modo  más  apremiante  la  cualidad  y  el  bendficio
de  la  concentración,  y  dígase  si  aun  adoptando  esta  políticra de  la
guerra  completamente  pasiva  existe  algún  motivo  para  que  el  pue
blo  inglés  forzosamente  tuviera  que  darse  por  vencrido con  esta
úniba  aeción  supuesta  sobre  Londres;  lo que,  si  se  pretendiera  mul
tiplicar  contra  varios  otros  puntos,  habría  de  ser  con  la  considera
ble  mengua  de  intensidad  en  cada  uno,  que  en  snlsteña  de  decisión
resultaría  más  ineficaz  todavía.

Vengamos  ahora  a  Ea realidad,  y situemos  en  Londres  lbs elemen
tos  de  defensa  antiaérea  que  La ciencia  y  la  experiencia  allí  ha  acu
mialado,  cpnsagrando  su  creciente  eficacia  en  los  reiterados  ejerci
cios  sobre  eh tema  realizados,  ]b  .que ha  alcanzado  girado tal  de  Fle
nitud  que  ha  dejado  compLatamente  tranquilos  al  Gobierno  y  pue
blo  inglIs,  un  día  alarmado  en  presencia  de  iTas baladronadas  de
quienes  suponían  a  la  nación  inglesa  vencida  antes  que  atacada  hao
la  influencia  de  este  tercer  frente  que  se  examina  ante  chi que  so
descubría  la  vulnerabilidad  de  Inglaterra,  a  la  que  el  mar  ha  de
fendido  hasta  ahora.  En  ¿os últimos  ejercicios  allí  reaDizados, dIIraTrt
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te  dos días  y  medio  que  duraron, los árbitros  neutrales,  GENTE  DEL

MEE,  DIERON POR  ABATIDOS MÁS  APARATOS DE  LOS QUE  TOMARON  PARTE

EN  LAS  MANIOBRAS; y  solØ en las últimas  qulince horas del simulacro,
a  pesar  de  ser  nocturnas,  sin, facilidad para  descubrirse  y  distin
guirse,  se debieron considerar perdidos el  60 por 100  de los brnn4bar-
deros  que  actuaban  y  el  53,5  por  100  de  los uazas que  dete’,u].ían
aquel  suelo.

Esta  es  Ja  fragilidad  del  instrumento  a  que  tan  ingenuamente
se  pretende  confiar  Ib, decdsión.

Y  se  ha  dicho  mal:  no  es  precisamente  ésta,  sino  que  es  bas
tante  mayor  que  Ja  señalada.

Porque  esta  situación,  no  es  industrialmente  corregibie  acumu
liando  recursos  sobre  la  qreación  en  la. guerra  ‘de material  aeronáu
tico  en  cantidad  taj.  que  t.rastoque.  los princlipios  que  para  las  cxis
tencias  en  la  paz  la  propia  existencia  ha  puesto  de  manifiesto,;  ni
técnicamente,  mientras  no  sic descubran  nuevos  principios,  es  mo
dificab]b  J  situaciión.

Lo  primero  lo  demuestra  la, guerra  pasada  en.  los datos  que  nos
proporciona:  fueron  precisos más  de cuatro años de aatuación para
que  toda  la  industria  aeronáutica  del  mundo.,  excepto  la  norteame

ricana,  pudiese  preponderar  en  su  rendSiento  constructivo  sobre
el  desgaste  dé]? materia]? aeronuticp  producido  por  la  guerra  y  por
su  simple  empleo  en  forma  de  a  los  cuatro  años  empezar  a  permi
tir  el  empleo  de  Ja  aeronáutica  en  masa,  y  nadie  en  el? mundo  ha

cn)nc.eptuado  que  debiera  marchÁr  el  desarrollo  de  la  industria  y
de  su  preparación  en  el  mundo  por  camino  muy  distinto  del  que
detenm.inó  tal  situación;  pues,  si  bien  es  verdad  que  se  ha  creado
muchísima  industria.,  sobre  todo  en  rellación  cpn  Ja  casi  nula  exis
tente  el  año  1914,  también,  es  cierto  que  ha  sido  creada  por  todos
y  para  la  acición y  para  Ma defensa  en  el  aire,  y  el  resultado  de  lo
que  se  ha  creído  preciso  disponer  en  el  prime.r  .momento  está  en
los  dos  millares  .de  aparatos  de  bombardeo  que  toda  Europa  habría
de  poder  poner  en  ]bs frentes  del  aire  al  deeia.rarse  Ita guerra,  a  los
que  cabría  oponer  otros  tantos  de  c;aza, material  que,  a  juzgar  por
lo  que  la  experiencia  ha  enseñado,  vendría  a  ser  flor  de  un  sola  día;
no  constituyendo  eB dicho  mucha  exageración,  a  juzgar  por  lo  que
en  Iing]iaterra  se  ha  deducido  del  ejercicio.

.Resu]lbaría,  pues,  por  de  pronto,  que  se  confiaría  la  decisión
—claro  que  no  exclusivamente.,  pero  forzosamente  con  detrimento
de  los  otros  frentes  consagrados  por  la  experiencia  como  definiti
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vos,  pues  lbs  recursos  de  los  puebles  no  son  inagptables,  y  menos
deben  ser  prodigados  sin  tasa  ni  medida  en  objetivos  miltitares—
a  un  frente  de! acción  tan  inefloaz  y  tan  inconsistente  como  se. ha
demostrado  que  es  el  de!! aire,  para  que  en  el  primer  momento,  en
la  lucha  por  el  dominio  del  medio  en  el  mismo  ambiente,  sea  lo más
probablie  que  se  destroce  todo  el  material  que  exista,  contando  con

las  reservas,  invirtiéndose  lbs  esfuerzos,  por  de  pronto,  en  la  mera
destrucción!,.  sin  dejar  nada  para  poder  usufructuar’  el  dominio  del.
aire  quien  definitivamente,  quede  vencedor,  o  quedando  para. . esto
una  insjgnificanqia  a  la  que  nj  de  modo  remoto  quepa  confiar  obje
tivos  del  fuste  de  empresas  de  destrucción  como  las  que  se  han
analizado  someramente  a  fin  de  dej.ar  bien  sentadas  la  calidad  y
cantidad  de  material  que  reguieren,  para  ser  ineficaces,  en  fin  de
cuentas.  Pero  lo que  ahora  importa  deducir  es  que,  qreyendo  todos
que  en  los  primeros  momentos  de  la  lucha  los  beldgeranteá  han  cje
quedar  poco  menos  que  desarmados,  en  el  aire  por  Ra destrucción
mutua  de  sus  armmeptos,  cuya  fragilidad  se  presta  tanto  ,a  esta
dilapidación,  no  parece  ractionaltmente  lógicro entregar  a  un  arma  de
tal  naturaleza  Ja  decisión  o  parte  de  ella,  suponiendo  que  fuese  ca
paz  de. lbgsarl;  mucho  menos  existien.do  otros  frentes  comprobada
mente  decisivos,  que  cuentan  con  cpnsistencda  incomparablemente
superior,  a  los  que  confiar  Ita  decisiva  resolución,  atendiéndolos,
ante  todo,  con  los  recursos  que  les  sean  indispensables.

Se  podrá  mainifestar  por  lbs  aerómaiíos  que  no  son  las  cosas,
puestas  así,  domo reaia’neiite’ se  enquentran,  sobre  las  que  ellos  pre
dican  Ita nueva  doctrina,  y  a  reserva  de  continuarla  combatiendo,
por  creerla  honradamente  equivocada,  se  debe  recoger  de  antema
no  la  réplica  para  señalar,  por  de  pronto,  que  lb  que  entonces  se
pretende  es  seguir  una  norma  que  los  demás  no  han  seguido,  no
han  creído  deber  seguir,.  y  a  lía  que  nuestra  nación  no  parece  de
ber  así  entregarse  con  singularidad  para  cionfiar  su  seguridad  y
su  honor.,

Además,,  ¿es  que  acaso  cabe  industrialirnente  corregir’  tal  situa
ción  en  forma  de. que,  manteniéndose  en  Ita paz  la  creación  del  ma
terial  aeronáutico,  dentro  de  los  límites  de  los  demás,  pueda  en  la
guerra  desarrollarse  hasta  altianzar  la  medida  que  supone  la  posi
bilii’dad  de  crear  los  instrumentos  imprescindibles  para  realizar  los

fines  imaginados?
Se  puede  cen,testar  de  antemano  y  terminanteniente  que  el  país

de  industria  mejor  organizada  y  más  potente  en  recursos  no  es  ca-
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paz  de  verificar  la  transformación  que  supone  la  pregunta,  sobre
todo  dentro  dell tiempo  que  mientras  tanto  pueda  ser  utilizado  por
los  elementos  acreditados  como  decisivos,  especialmente  lbs  arma
mentos  terrestres,  —porque  los  marítimos  son  más  lentos  para  con
seguir  la  decisión—,  para  obtener  ventajas  de  orden  .difíeil  sino
imposiblie,  de  compensar  en  el) qurso  del  conflicto  para  influir  en  el
resultado  final  de  la  guerra.

Porque  el  problema  grave!  de  la  aeronáutica  es,  además  de  su
falta  de  capacidad  pa.ra  el) transporte,  eh del  desgaste.,  y  sobre  todo
es  ésta  la  dificultad  principal  de  la  aeronáuticia  militar;  por  ello  su
problema,  principal  es  cspec.almente  de  orden  industrial,,  por  lo
que  se  refiere  al  material,  y  lo  es  de  reserva  en  cuanto  al  perso
nal,  quizás  ms  difícil  ésta,  que  aquél,  pues  se. tarda  mucho  más

en  hace.r  un  piloto  que  en  fabricar  un  aparato.
En  la  guerra  llegó  a  constituir  un  axioma  para  todos  que  la

vida  media  de  un  aparato,  con  todo  su  equipo,  era  el) de  cuarenta
y  cincp  días,  y  si  bien,  en  cuanto  al  personal),  el  actual  paracaídas
lo  defenderá  en  el  porvenir  de  inutihizarse  en  tan  elevada  mc’dida,
no  será  todo  lb  que  se  puede  imaginar  a  primera  vista,  sin  dejar
de  recordar  que  para  los  efecitos  de  la  guerra  el) prisionero  es  tan
prdido  como  eh muerto.

Por  lo  que  se  refiere  al  material,  la  experiencia  de  la  guerra
nos  suministra  lbs siguientes  datos:  se  construyeron  durante  la  lu
cha  .200.000 aparatos  y  250.000  motores,  y  los  que  existían  en  to
dos  lbs frentes  el  día  del  armisticio  no  eran  más  de  11.000 y  15.000,
respectivamente  Francia  logró  alnza.r  corno máximo  en  el  frente
3.608  ‘aparatos,  y  el  programa  de  fabricación,  ab  terminar  la  gue
rra,  tenía  como  a.piración  el  contar  con  4.200.  Para  llegar  a  conse
guirlo,  el) ritmo  de  ‘producqión  tenía  que  ser  de  100 aparatos  y  150
motores  diarios,  o  sea  que  aumentaba  20  aparatos  diarios  el  primer
día  considerado,  el  seun.do  un  poco  menos., y  para  ahorrar  los  600
que  precisaba  hubiera  necesitado  aquella  industria  la,  friolera  de
unos  cuarenta  díasi,  o  sea  necesitar  PRODUCIR  4.000  APARATOS  PARS

AUMTAR  600  EN  EL  FRENTE.  Y  cuéntese  que  E  curva  del  desgaste
del  material  aeronáutico  fué  empinándose  cada,  vez  más,  a  medida
que  los  medios  de  defensa  antiaérea.  se. completaron  y  perfecciona
rón,  y  que  todo  ello  ociurría  utilizandó  la  aeronáutica,  casi  exeiusi
vamente,  nada  mjis  que  en  empresas  4uxihiares  del  armamento  te
rresjtre,  porque  del) ritmo  de  desgaste.  del  mismo  material  en  arcio
nes  de  dominio  del  aire  para  la  destrución  nos  da  más  oportuna
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medida  el  resultado,  ya  expuesto,  de  las  maniobras  inglesas,  que

no  permite  conceder  más  de  veinticuatro  horas  de  vida  a  todo  apa
rato  en  ellas  empl1ado con  la  intensidad  que  allí  en  los  ejercicios
lo  fueron.  O  sea  que  para trnantener, nada más, los efectivos  de la
paz,  precisa  un  ritmo  de  poduión  DIAPL& del  mism  efectivo,  1
cuaii  significa...  un  desatino,  disparatado,  que  no  puede  ni  debe  me
recer  que  sea  tomado  en  consideración.  A  esto  conducen  las  verda
deras  loquras  imaginativas  de  los que  al  tratar  de  examinar  estas
cuestiones  no  se  paran  a  considerar  las  realidades.

Pero  ocurre  todavía  más,  y  es  que,  mientras  no  se  descubran

 •_Ç__•_•

nuevos  principios,  esta  situación,  técniqame’nté,  no  es  modificable.
Porque  si  se  admite  que  el  prinqpio  de  la  concentración  es  la  nor
ma  más eficaz  en  la  guerra,  nos  encontramos  en  seguida  con que  el

arma  aeronáutica  es  la  que  menos  admite  la  aplicación  de  tal  prin
cipio,  porque  la. fragilidad  suya  no  solamente  no  puede  logTar  dis
minuirse  al  intentar  concentrar  la  masa  y  la  potenciia  en  la  unidai,

sino  que  cuando  éstas  aumentan  la  fragilidad  también  crece,  pues
donde  ésta  reside  en  su  mayor  eficacia  es  en  la  gravedad,  que  es
tanto  más difícil  hurtarla  cuanto  sea  más  pesado  el  aparato.  Y  no
es  que,  desde  el  punto  de  vista  militar  defensivo,  no  oqurra  tam
bién  que,  cuanto  mayores  slan  las  dimensiones  de  un  aparato,  ms
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fácil  es  inutilizarlo  con artillería  autiaérea  y  aun  con. eh mismo  fue
go  de  os  aparatos  de  caza,  no  resultando  en  el  aparato  eficiente  la

*

e

o

0

concentración  de  armamentos,  porque  lo que. prepondera,  sobre  todo
es  la  gravlad,  que. se  venga,  constantemente  de  ser  venqida, y  lue
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nado  el  armamento  aéreo  para  España,  y  aun  fuera  de  quicio  la.
creación  de  una  organización  superior  que  lb  cree  y  l  administre
en  su  justa  medida?

Nada  más  lejos  de  la  realidad,  y  testimonio  indeleble  de  ello
son  los  seis  años  de  ininterrumpida  qampaña  en  esta  amabilísima
REVISTA DE  MAsnA,  aun  después  de  haber  coJado  todo  lo  colgable,
procturando  mantener  el  fuego  sagrado  aeronáutico  adaptado  a  lo  /
marítimo.                                     /

La  acción  aeronáutica  auxiliar  y  colaboradora  de  la  terrestre  y’
de  la  marítima  es  tan  indispensable,  tan  absolutamente  esenciaL,
que  el  partido  que  se  encuentre  en  el  aire  inferio.rmente  auxiliando
a  la, tiçrra  y  al  mar  se  e.ncpntrará  por  este  solo  hecho  en  condi
ciones  desventajosísimas  para  obtener  la  decisión  en  un  medio  u
otro  por  la  oqupación.,  o  la  comunicación  o  el  juego  combinado  de
ambos;  y  claro  es  que  al  decir  por  uno  u  otro  se  refiere  el  cron.isita
al  hecho  consumado  o  a  la  dec*isión moral  que  supone  la  posibili
dad  de  su  consumación.

Especialmente  en  la  observación  y  direedin  del  tiro,,  en  Ja  ex
ploración  en  el  mar  y  en  el  ataque  r  defensa  de  las  bases  maríti
mas,  la  acción, aeronáutica  es  de  un  orden  que  ha, de  llegar  hoy  día
a  l  categoría  de  preponderante,  por  lo  que: es  inqoncebible  que  no
logre  merecer  aquélla  desubierta,  y  esta  posibilidad  del  aire  la,
atención  y  consideración  que  suponga  el  ambio  completo  de  pro
yectado  y  ordenamiento  de  abatecimieintos  y  de  elementos,  defen
sivos  y  de  su  disposición,  especiiadimente dirigido  todo  con  miras  a
la  acción  desde  el  aire.  Pero  nótese  que  la  importancia  dé. ésta.  ia
dica  precisamente  e.n lo que  puede  impedir  o estor.ba.r  la  marítima;
no  per  se, sino  por  su  ayuda  al  elemento  que  puede  alcanzar  la  de
cisión.

Tampoco  se  opone  cuanto  va  dicho  a  que,  mediante  la  cpncen
tración  de  los  elementos  de  caza  destinados’  a  la  defensa  de  locioli
dades  desde  el  aire,  se  tenga  preparada  su  posible  acción  de  con
junto  pa.ra  oponerse  a  las  diversiones  que  para  producir  efectos
morales  momentáneos  el  enemigo  pudiera  intentar  cpntra  los gran
des  centros  demográficos  o  industriales,  nuestros,  especialmente  al
Nordeste  y  Norte  de  nuestra  Península.

Si  se  estimara  indispensable  un  elemento  de  Ej’érelto  aéreo  en
España,  éste  debe  ser  un  núcleo  de  caza,  como  es  ésta  la  polílica
de  Suiza.,  en.  la  j:nteljgencia  de  que  la  situación  geográflca  de. Es
paña  es  muy  favorable  para  sutrae.rse  a. estas  acpiones de  diver

ToMo  CX                                5
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sión,  especialmente  dirigidas  contra  Ita capitaJi  y  las  industrias  ?en
traS.  Con  la  demostración  de  este  núcleo  y  la. educación  deb Pue
blo  mediante  la, enseñanza  de  Ja  realidad  y  las  posibilidades  de  la
defensa  que  cabe  contra  una  arqión  de  momento  y  pasajera  desde
el  aire,  que  no  puede  ser  contra  nosotros  de  otro  carácter,  para  con
tener  el  pavor  de  la  ignorancia  ante  la  bomba  aérea,  se  podría

tener  adelantado  mucho  en  el  concepto  defensivo.
Donde  haya  densidad  de  instaJaciones  esenciales,  como  en  los

centros  industriales  y  en  las  bases  marítimas’  y  aéreas,  hace  falta
más,  que  ha  de  ser  la  previsión  de  tener  guarecido  Ib  esencial  con
defensas  activas  y  pasivas,,  para  el  día  y  la  noóhe.

Para  esto  sí  es  absolutamente.  preciso,  indispensable,  tener  en
cuenta  para  auxilio  de  la  defensa  y’ de  la  acción  militar  nacional  la
específica  desde  el  aire,  y  contra  la  del  aire,  y  sólo  para  esto  ha

de  requerirse  aeronáutica  en  medida  tal  que  todo  lo  que  se  tenga,
aplicado  a  una  acción  determinada,  ha  de  parecer  todavía  poco.
Ejemplo  elocuente  de  ello  lo  ofrecen  en  estos  momentos  inmediata
mente  pasados  las,  maniobras  marítimas  italianas,  en  las’  que  se
ha  ventilado  el  tema  del  abastecimiento  de  aquella  nación  por  los
puertos  del  Sur,,  y  solamente  reducida  la  acción  a  este  objetivo  y  a
aquellos  lugares,  ha  requerido  conqentrar  casi  toda,  la  acción  de’ la
aeronáutica  italiana  de’ primera  línea  Por  cierto  que  ya  empiezan  a
llegarnos  ecos de  los propósitos  a  que  conduce  emplear  en  estos  me
nesteres  dotaciones  aeronáutiqas  inexperimentadas  en  estos  tran
ces,  y  que,  al  menos  en  un  núcleo  señalado,  no  tengan  la  educación
marítima  necesaria  para  que  la  exploración  pueda  proporcionar

una  información,  eficiente  y  para  que  la  acyión  contra  las  bases  mar
rítimas  cnente  con  el  conocimiento  preciso  de  la  composición  y  de
la  función  de  estos  cntros.

Y  por  mucho  que  la  organización  aeronáutica  garantice  estos
conocimientos  específicos  de  los  otros  elementos  militares  cOn los
que  va  a  colaborar,  será  siempre  poco para  lo que  la  realidad  exija.

Lo  que  no  quiere  decir  que’ no  se  sea  partidario  de  una  orgni
ca  coordinadora  siempre  y  ejecutora  o  centralizada,  especialmente
en  materia  técnica  e  industrial  aeronáutiqa,  pues  los  recursos  que
en  este’ terreno  se  han  de  requerir  el  día  de  la  prueba  han  de  ser

decisivo%  como’ ha  quedado  expuesto,  de  un  orden  incaicubable;  de
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manera  que  solamente  coordinados  todos  se  puede  cnfiar  en  un
buen  rendimiento.

Coordinar  todo  en  lo  que  sea  común,  aplicado  cpncretamente
cada  cual  en  lo que. sea, específic,  y  si  se  quiere  en  e,l primer  con
ce:pto  incuir  una  masa  de  caza  para  concentrar  en  la  defensa  de
los  ataelados  con  mayor  intensidad  y  persistencia,  sin  pr.escii’idir de
los  núcleos  de de(ensa ocai, y  si  a  esto  se  le  quiere.  llamar  Ejército
aéreo  independiente,  que  sea  este  elemento  el. pinácúlo  del  progra
ma,  para  real.iza.r  cuando  esté  lo  demás  en  buenas  vías  de  ejeclu.
ción  y  desarrollo.
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Algo  sobre purificación del agua e higiene de los baños de natación.

POT ci  Comandante  Médico

JOSÉ  IUEDA

La  instalaciión  y  uso  de  las  llamadas  piscinas  ha  adauirido  tal
impulso  en  estos  últimos  tiempos  en  España  que  ya  es  y  cada
vez,  será  más  importante  e1! estudio  de  las  medidas  necesarias  para
asegurar  las’ mejores  condiciones  de  higiene  en  esta  clase  de  baños.

Para  el  hombre,  y  especialmente  para  el) hombre  civilizado,  e
nadar  no  es  una  faqultad  nativa,  sino  un  arte  adquirido  por  labo
riosa  prdctica  y  que  requiere  aguas  de  pequeña  profundidad.
mientras  que  para  perfeccion.ars’e  son  necesarias  profundidades
mayores;  estas  condiciones  se  enquentran  en  las  playas  y  ríos,,  en
que  se  alternan,  muchas  veces  las  pequeñas  y  las  grandes  profun
didade,  pero  la  civilización:,  tiempo  hacia,  sintió  ha  necesidad  de
baños  de  natación  artificiales,  siendo  el) primero  conocido  la  Pis
cina  Públiqa,  cerca  del  Circius  M:áximus,  construída  trescientos
doce  ajos.  A.  de  J.  y  alimentada  con  agua  del  acueducto  Apio.

En  otros  países,  desde  hace  muchos  años  vienen  funcionando
y  su  instaijaqión  ha  ido  creciendo  cionstantemente:  un  gran  número
de  piscinas  (eh  Gobierno  ing1és  ha  concedido  en  los  diez  ú1#imo&

años  para  este  fin  crédito  por  valor  de  3.164.955  Vibras);  pero  en
España.,  hasta  timpos  muy  recientes  estos  baños,  exc’eptuándo
se  algunas,  muy  pocsi  piscinas  particulares.  y  algunas  otras  de
agua  de  mar,,  puede  decii,rse no  existían.

La  natación  es  de  suma  utilidad  para  el) ciudadano,  y  su  valor
desde  el  punto  de  vista  de  preservar  su  vida  y  poder  salvar  la  do

otros  no  necesita  énfasis.  Desconozco  el  número,  exacto  de  perso
nas  que  perecen  ahogadas  anualt’nente,  pern  por  la  frecuencia  cpu
que  se  dan  noticias  de  áccidentes  de  esto  género  indudablemc-nt:
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es  muy  crecido,  y  si  bién  algunas  de  las  víctimas  stn  nadadores,
muchas  hubieran  podido  salivarse  de  haberio  sido.

Aparte  este  aspecto  de  utillidad,  la  natacjión. es  una  de  las  me
jores  formas  de  ejercicio;  pone  en  función  en  el  menor  tiempo
todos  los: músculbs  del  cuerpo,  produciendo  un  ritmo  respiratorio
profundo  y  aumentando  considerablemente  el? metabolisma

El  Jefe  Médico  de]) Departamento  de  Educación,  de  Inglaterra,

dice:  «Para  el  niño  sano,  y  practicada  en  buenas  condiciones,  IP
natación  es  la  mejor  forma  de  ejercicio,,  tanto  en  los  tiempos  de
la  escuelb  como  porterioremente.  Es  divertidoj  por  sí  mismo  y  pro
porciona  ejercio  completo  a  todo  el]  cuerpo  sin  riesgo  ninguno
de  sobredesiarrollo  de  cualquier  grupo  de  músqulos;  provoca  la  ac
tividad  complta  de  el  corazón  y  puijmone  un  buen  nadador  tie
ne  siempre  un  cuerpo  bien  constituido  y  saludable.».  Este  mismo
profesor  espera,  y  recomienda,  que  dentro  de  poco  tiempo  todos

los  niños  que  asisten  a  las  escuelas  tengan  oportunidad  de  nadaí
y  sean  enseñados  a  nadar  bien.

Por  otra  p.arteh  la  natación  es  un  moderno  y  muy  importante
factor  en  Ita educaciión,  inculcando  ideas,  de  limpieza  y  respeto  a
uno  mismo.

La  natación  en  agua  fría  es  de  gran  valtw  para  endurecer  el
cuerpo  y  mantener  en  función  activa  su  menanismo  termorregnia
dor.  Esta  acción  es  más  efectiva  en  los  baños  situados  al  aire.  li
bre  que  en  liociales cerrados,  pero  en  nuestro  país,  en  invierno,  ])a
temperatura  del  agua  no  permite,  por  demasiado  fría,  la  cantidad
de  ejercicio  necesario,  por  no  ser  posible  la  permanencia  en  ci
agua  por  un  tiempo  sufIciente.  Es  se.guro  que  para  las  personar
acostumbradas,  un  rato  de  natación  en  invierno  obra  como  pro-
preventivo  de  lbs  catarros  y  sus  infecciiones  asociadas.  El  nadar,

no  solamente  pone  en  función  activa  el  corazón,  pulmones  y  sus
másculos,  sino  acitiva  las  funciones  de  la  pielt  iluminación,  regultar

ciín  de  temperatura  y  otras  más  sutiles  que:  vamos  conociendo,  y
empezamos  a  entender  recientemente.

Además  de  los  beneficiosos  efectos  sobre  la  salud  del  baño  por
&  mismo  que  hemos  apuntado  someramente  hay  que  anotar  los
no  menos  dignos  de  tenerse  en  cuenta  producidos  por  el  sol  y  el
aire  llibre,  por  lo  que  está  clse  de  baños,  al  aire  libre  o  con  a,oun
dante  ventilación  de  estar  situados  en  locales  cprrados,  desempe
ñan  un  gran  papel  y  tienen  carácter  de  indispens.abl  en  la  hi
giene  de  Ita vida  urbana.
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Pero  para  obtener  todos  los  beneficios  señalados,  el  agua  de
las  piscinas,  ha  de  reunir  Itas  mejores  condiciones.  Para  conseguir
que  muchas  personas  se  bañen  regularmente  y  asegurar  para  to
das  ellas  un  e;jerccio  sano  y  sin  peltigro  para  la  salud,  esta  clase
de  baños  debe  llenarse,  no  con  inmundicias  más  o  menos  diluidas,
sino  con. agua  dulce,  clara,  aireada  y  libre  de  toda  bacteria  nociva.

Desde  el  punto  de  vista  médico;, la  contaminación  más  seria  de

lbs  aguas  proviene  dell pelo,  piel,  mucosas  y  orina.  de  los  mismos
bañistas.

El  surqc  nasal,  la  sa.liva,  el• sudor,,  Ita descamación  epitelial  aun,

en  la  gente  más  impia,  y  Itas  secreciones  secas  y  suciedad  acu
mulada  en  los  más  sucios  o  no  tan  aseados4  la  orina  (hay  perso
nas  que  orinan  involuntariamente  al  entrar  en  agua  fría,  por  un
mecanismo  reflejo)  y  aun  el  escupir  las  pequeñas  cantidades  de
agua  que  entran  en  la  boca,  y  esto  es  casi  general  en  los  nadado
res.,  añaden  su  pequeña  quota  a  la  contaminación  de  la  clase  cíe ba
ños  que  nos  ocupa.

Esta  contaminaciión  es  de  tres  clases:  primera,  partículas  de
materias  orgánicas,  incluyendo  algunas  más,  surco  recientemente
segregado;  segundo,  sustancias  disueltas,  y  terqero,  bacterias  que
pueden  estar  contenidas  en  número  considerable  aun  en  aguas  del
mejor  aspeoto.

La  contaminación  del  agua.  por  este  medio  es  constante,  y  ita
frecuencia  ‘de; las  dos  primeras  tiene  cli efecto  sobreañadido  de  ir
cpnvirtiendo  el  agua  en  un.  medio  de  cultivo  en  el  que  la  mayor
parte  de  Itas bacterias’,  y  a  la  temperatura  de  estos  baños  durante
el  verano.,  pueden  .muittiplicarse  con  facilida4

Cuando  el  número  de  bañistas  es  relativamente  desproporcio
nado  a  la. cantidad  de.  agua,  y  máxime  si  aquéllos  no  son  perso
nas  muy  aseadas,,  Ita  suciedad  del  agua  es  notoria,  perdiendo  su
transparencia,  tomando  un  color  blanco  griscea  y  adquiriendo.
finalmente,  un  olór  ofensivo.

Las  sustanqias,  solubles  son  de  menor  importancia,  y  esa baños

ouficientenaente  filtrados  y  esterilizados  puede  haber  un  aumento
cionsider.ablb  de  componentes  solubles,  tales  como  nitratos  y  Jora-
ros  sin  afectar  en  nada  la  utilización  dell agua.

Se  ha  intentado  aiverigiuár  la  cantidad  de  impureza  soluble
añadida  al  agua  por  cadÁ bañista  en  una  piscina.  Un  médico  de  la
Sanidad  municipal  ‘de Londres,  en  el  ‘raport  de  1927,  estima  que
cada  bañista  adulto  «no  muy  Itimpio» deja  en  el  agua  0,8 gramos
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de  nitrógeno  en  todas  les  formas,  y  1,3  de  cloruros.  Es  muy  pro
bable1  que  estas  cifras  queden  muy  redu.csidas por  el  u  de  una  du
cha  previa  y  más  aun  por  el’  enjabonado  y  ducha  dell  bañista.
Esta  medida  es  obiigatoria  en  casi  todos  los  países  y  recientemen
te  ha  sido  puesta  en  vigor  por  la  Sanidad  muniqipal  del  Ayunta
miento  de  Madrid.

La  suciedad  dell  agua  pronto  pide  su  remedio,  pero  la  contami
nación  por  bacterias,  que  es  la  más  importante,  puede  ser  grande
sin  que  l  apariencia  lo  ind,ique,  y  merece  consideración  especial.

En  1912,  eh  Dr.  Graha,m  Forbes,  bacteriólogo  dell Ayuntamien
to  de  Londres,  publicó  un  trabajo  basado  en  el  examen  baqterioló
gico  dell agua  de  una  pequeña  piscina  usoda  por  los  niños  de  ima
escuela  industrial.  El  número  de  chicos  que  utilizaban  esta  pisci
n.a  diariamente  variaba  de  una  a  dos  docenas,  siendo  precedido  el
baño  por  un  buen  enjabonado  y  ducha.  Eh agua  era  renovada  dos
veces  por  semana  sin  usarsie  medio  alguno  de  desinfección.  En  las

n1uestra,s  de  agua  tomadas  antes  de  la  entrada.  de  la  piscina  el
número  del microorganismos  era  ‘de 100  por  c.  c.,  ha  mayor  parte

del  grupo  Proteus,  mientras  ‘que en  el  agua  tomada  después  de  ha
berse  usado  dos  o  tres  días  la  cifra  era  de  4.000  por  c.  e.,  encon
trándosie  y  aislndose  Str.eptooocus  faetalis,  Staphyiococus  pyoge
ncs  aureus,  B.  coli,  Proteus  y  un  diplococo. gran  negativo  de.  la
saliva  normaj.  Todos  estos  rniqroorganismos  fueron  hallados  igual
mente  en  113 suciedad  depcsitada  en  el  fondo  y  lados  despué3  de
vaciar  la  piscina.

Sir  Al$x,ande.r  Honston,  en  su  Memoria  anual  a  el’ «Metrupoli
tan  Water  Board»,  en  1926,  hizo  notar  la  posibilidad  de  la  tras

misión  por  medio  del  agua  de  piscina  de  la  ictericda  infecciosa,  y
añade  la  consoladora,  información  de  que  el  leptospira  productor
de  esta  infeqción  muere  rápidamente  con  el  usio de  pequeñas  pro
porciones  de  cloro,  siendo  más  que  suficientes  las  empleadas  usual
mente  en  la  c1ori’nación de  esta  clase  de  baños.

Las  investigaciones  y  trabajos  publicados  scbre  este  tema  en
el  extranjero,  principalmente  en  Inglaterra  y  los  Estados  Unidos,
son  numerosos,  existiendo  en  este  último  país;  incluso,  un  Comité
especial’  que  se  ocupa  de  la  higiene  de. lbs  baños  públicos.

Entre  la.s  numerosas  bacterias  encontradas  por  los  diferentes
investigadores.  se  incluyen  las  siguienities:  Bafillus  subtiis,  8.  pro
digiosus,  B.  flwrosaecus iignefacius;  organismos  feciales, talas  como

el’  8.  cdi,  B.  pyocianeus,  B.  euteridis  spiro genes,  B.  proteu.s;  or
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ganismos  dei la  piel,,  tales  como  el  Staplaylococus  p’yo genes  aur cus
y  epidermidis  al bus;  organismos  de  la  saliva:  Statplvyiooocus  

Streptcicocus  salivatrirLs.
Muchos  de: estos  organismos  viven  en  gran  número  y  como  pa

rásitos  inofensivos  en  individuos  sanos.,  y  solamente  en  circuns
tancias  excepcionales  se  convierten  en  patógenos.

Ehi  número  de  bacterias  enciontradas  varía  grandemente.,  de
acuerdo  con  el  número  y  calidad,  en  lo  que  a  ljirnpieaa  personal  se

refiere  de  108  bañistas  y  tratamiento  recibido  por  el  agua.. La  tem
peratura  tiene  gran  influencia,  debido  a  la  más  rápida  multiplU
cación.  de  bacterias  con  las  más  elevadas;  también  es  importante

el  recuento  de  bacterias,  probablemente  por  la  mayor  cantidad  de
sudor  segrégado  por  lbs  individuos  antes  del  baño  en  tiempo
Ituroso.

W.  L.  Mallman,  de  Michigan,  ha  observado  que  el  B.  ooli se
multiplica  rápidamente  durante’  la  noche  en  el  agua  dei lbs  pisci

nas,  no  ocurriendo  lo  mismo  con  lbs  Streytoo000s,  y  dice  que  un
recuento  de  Streptococos en  cultivos  de.  glucosa  y  ibstosa  da  una
mejor  idea  de: la  ciontaminaclión  del  agua  que  la  investigación  de
los  B.  coli.

Ete  mismo  autor,  en; sus  conclusiones,  dice  que  la  presencia  de
strept00000s  indica,  siempre  unas  condiciones  pésimas  del  baño  y
que,  en  csmbió,  el  B.’ coli no  es  necesariamente  indicador  de  con

taminación  y  peligré,  si  bien  su  auseneda  es  un  índice  excelente
de  seguridad-.

Además  de  la  contaminación  del  agua  por  lbs  mismas  personas
de  lQs bañistas,  de  que  hemos  tratado,  aqjiélla  puede  tener  lugar
por  otros  mecanismos  diversos,  y  esto  dearontando,  por  supuesto,

que  las  piscinas  se  surtan  de  aguas  limpias,  o  sea  de  lbs  de  ab’asi
teci’miento  de  ha  pobladión,  porque,  en  caso  contrario,  las  cpndicio
nes  higiénicas  son  pésimas  y  de  antemano  el  agua  esitar  conta.
minada  por  todos  o  casi  todos  lbs  medios  posibles.

En  los  baños  al  aire  libre’,  particularmente  los  de  lados  o  bor

des  irreguhiares,  sin  revestimiento  el  drenaje  del  subsuelo  y  de  la
superficie  de  los  terrenos  inmediatos,  hojas  caídas  y  animales
muertos,  pueden  cpntribuir  a  la  contaminación.

Una  gran  propórotión  de  la  suciedad  encontrada  en  el  agua  es
traída  de  fuera  en  el  calfrado  de  los  bañistas,  espeotadores  y  em
pleados.

En  muchas  piscinas  los  bañistas  emplean  para  entrar  ole  la
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calle  a  lbs  cuartos  de  vestirse  el  mismo  camino  que  para  entrar
en  el  agua  y,  de&e  luego,  por  el  mismo  andan  en  los  ratos  de  des
nnso.  En  cnsec,uencia,  la  piscina  de  terreno  próximo  a  lbs  bor

des  está  siempre  cubierta  de  suciedad  visible,  en  suspensión  en
agua,  y  aunque  esta  parte  de  los  bordee  está  provista  de. un  pe
queño  canal  de. drenaje,  una,  considerable,  cantidad  de  estas  aguas
sucias  es  llevada  a  lb  piscina  por  los’ pies: de  los  bañistas.

El  único  procedimiento  de. evitar  esto  es  que  los  ciu.artos  de.
vestirse  tengan  por  fuera  una  entrada  independiente  de  la  que  ha
de  utilizar  para,  llegar  al  agua.

Otro  medio  de  cpntaminación  está.  en  lbs trajes  de  baño.  Según
el  «State  Board  of  Heaith»,  de  Caiifornia  e’  término  medio  de
bacterias  encontradas  en. un  centímetro  cuadrado  de  traje  de  baño
después  de  usarse  es  de  75M00; en  algunos,  casos  se  ha  encontra
do  más  de  medio  millón.  Después  de  una  buena  llimpieza  no  debe
encbntrarse  más  de  200  bacterias  por  centímetro  cuadrado.

Es.  evidente  que  el  agua  contamihada  puede  transmitir  varias
enfermedades,  aun  cuando  no  sea  fácil  en  muchos  casos  poder
asegurar  que  el  medio  de  trasmisión,  haya  sido  un  baño  de  agua
en  malas  condiciones.

Las  enfermedades  que  pueden  encontrarse  están  en  los  si

guientes  grupos:

Enfeccjones  gastro-intestinales,  infecgiones  del.  aparato  respira
torio,  infecciones  de  la  piel,  infecciones  de  lbs  ojos  e  infecciones
nasofaríngeas,  pareciendo  ser  las  qarrespondientes  a  los  dos  úllti
mos  grupos  las  más  numerosas  e  importantes  en  relactión  con  di
tema  que  nos  ocupa.

La  trasmisión  de  infecciónes  intestinales  parece  ser  no  es  tan
frecuente  como  a  primera  vista  pudiera  pensarse,  y  aun  cuando

‘es  de  creer  que  los casos  a.isllados y  deseonoctidos o  no  achacados  en
origen  a  este  medio  sean  numerosos,  las  epidemias  no  lo  son,  y  en
lo  ‘que he  leído  solamente  e  citan  dos,  una  ocurrida  en  un  depó
sito  de  marineros,  de  Waliner,  de  fiebre  intestitial,  en  que  se  pre
sentaron  32  casos,  y  otra  de  diarre.a  grave  o  disentería  asociada
con  B.  proteus  vulgaris,  en  soldados  que  se  bañabaa’  en  el  Da

nubio.
Infecciones  del  aparato  respiratorio,  tales  como  Ha pneumonía,

son  descritas  con  alguna  frecuencia.,  pero  parece  probable  que
como  causa  coadyuvante,  a  su  trasmisión  por  di  agua  tengan  im
portanqia  otros  factores,  como  es  la  inmersión  prolongada,  abre
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fatiga  y  subsecuente  enfriamiento,  tendiendo  todo  ello  a  disminuir
Ita  resistencia  y  defensa  del  paciente  contra  los  pneumococos  que
lleva  en  sí  de  antemano.  *

Las  infecciones  de  la  piel  aaxáañas  a  los  baños  de  natación,
cpmo  furunculljsi.%  sarna,  tiña  y  pediculosis,  son  muy  probable
mente  trasmitidas’  por  medio  de  las  toallas,  trajes  y  asientos,  mas
bien  que’ por  el  agua,  a  pesar  de.  encontrarse  en  ellas  frecuente
mente  organ.ismos  potencialmente  patógenos  para  la  piel,! como

ci  Sta filococo pió Peno.
La  f’orundulosi’s de  oído  externo  parece!  generalmente  debida  a

autoinfección  subsiguiente  a  lja  irritación  producida  por  el  agua
del  baño  retenida  por  el  qe.rumen  y  descamación  epitelial  deir oído
externo.

Se  han  descrito  eritemas  debidos  a  las  sustancias  genéricas
empleadas  en  la  purificación  del  agua,  lo  que! indica  un  exqeso  de
dosificación  que  no  puede  ni! debe  ocurrir  cuando  la  purificación
está  dirigida  por  persona  hábilt

(Continuará.)



De  Revistas  extránj eras

Acerca, de  la  «Historía inglesa  sobre  la Guerra Naval»
(Tomo  V). Campaña submarina 1917- 918.

Por  el Capitán de navío de la  Marina alemana
SAALWACHTER  -

(De  MarIne  Rundsctiau.)

Ya,  al  poco  tiempo  de  nuestra  campaña  submarina  ilimitada,  se
decía  en  Inglaterra:  “Nuestras  pérdidas  deben  disminuir;  de  lo  con
trario,  no  podremos  soportarlas.”  El  Almirante  americano  Sims, en

iado  a  Ingliaterra  en  marzo  de  1917,  o  sea  antes  de  entrar  en  el  con
flicto  su  país,  para  estudiar  “la  manera  más  rápida  y  eficaz de  inter
venir  en  la  guerra  naval”,  nunca  supuso  que  la  situación  de  los  alia
dos  fuese  tan  mala.  La  Memoria  del  primer  lord  naval,  Almirante
Jellicoe,  de  30  de  abril  de  1917,  sobre  la  situación  niaval, dic  que  la
campaña  submarina  “es  el  peligro  más  grave  que  amenazó  a  Ingl
terra  en  tiempo  de  uerra”.  En  esta  Memori,a  figura  subrayada  la
frase:  “Nuestra  política  actual  nos  lleva  directament  a  la  ruiri.  Creo
firmemente  que  si nos  o.bstinamos en  desconocer  que  ya  no  dominamos

el  msar ni  total  ni  parcialmente,  perderemos  la  guerra  por  el  hambre
de  nuestro  pueblo  y  el  agotamiento  de  nuestros  aliados,  ya  que  nó
podremos  abastecerlos  de  carbón  y  materias  esenciales  pan  la  vida.”
A  este  resultado  habían  conducido  tres  meses  escasos  de  guerra  sub
nliarinas  ilimitada.  Y  este  punto  de  vista  no  era  privativo  de  los  mi
litares,  sino  que  los  mismos  gobernantes  estaban  dominados  por  los
temores  antes  citados.  El  Presidente  del  Consejo,  Mr.  Lloyd  George,
al  terminar  la  primera  semana  de  la  campaña  submarina  vió  “el  grave
peligro  que  se  cernía  sobre  Inglaterra  para  breve  plazo”.  Merecen  no

•tarse  lii  energía  y  sorprendente  comprensión  acerca  de  las  necesidades
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de  la  guerra  naval,  reveladas  personalmente  por  el  primer  Ministro,
en  busca  de  los  medios  para  luchar  contra  este  peligro.  Ya  el  2  de  no
viembre  de  1916  figuraba  en  la  orden  del  día  de  una  sesión  del  Gabi

nete  de  ‘Guerra,  con  asistencin  del  Almirantazgo  en  pleno  y  del  Alm
rante  Jellicoe,  todavía  entonces  Jefe  de  la  Flota,  el  estudio  del  sistema
de  convoyes.  Esta  reunión  fué  convocada  a  consecuencig  de  una  carta
del  Almirante  Jellicoe  al  Presidente  del  Consejo,  f echada  en  30  de

octubre,  en  la  que  expresaba  sus  temores  por  la  nausa  de  los  aliados
ante  los  estragos  de  la  campaña  submarina,  cuyo  recrudecimiento  pre
veía  para  la  primavera  siguiente.  Interrogado  por  Lloyd  George  si dis

ponía  de  algún  plan  para  luchar  contra  este  peligro  submarino  en  alta
mar,  contestó  Jellicoe  que  no;  que  no  podía  recomendnr  los  convoyes
por  ofrecer  un  blanco  demasiado  grande.  Bonar  Law  preguntó  enton
ces  si  no  se’ podía  proveer  a  los convoyes  de  una  escolta  de  buques  de
guerm.  El  Almirant&  Oliver  le  contestó  que  los  franceses  e  italianos
lo  habíaii  ensayado  en  el  Mediterráneo,  y  que  no  parecía  prudente
tratar  de  proteger  más  de  un  barco,  como  lo  demostraba  la  experien
cita  con  la  pérdida  de  dos  o  tres  barcos  formando  parte  de  convoyes
escoltados.  Jellicoe  rechazó  también  esta  propuesta,  asegurando  que
no  era  posible  hacer  navegar  barcos  mernantes  tan  juntos  que  pudie
sen  ‘ser eficazmente  protegidos  por  un  pequeño  número  de  destructo
res.  El  Ministro  de  Comercio,  Runciman,  se  pronunció  asimismo  en
contra  det  sistema  por  rebajar  excesivnmente  el  rendimiento  del  tone
laje,  ya  que  la  velocidad  del  convoy  siempre  había  de  regularse  por
la  del  bpxco más  lento.

Al  día  siguiente  se  celebró  en  el  Almirantazgo  una  reunión  para
estudiar  las  diferentes  cuestiones  que  planteaba  In  p’fotección del  trá
fico  marítimo.  Asistían  a  ella  todos  los  lores  navales,  el  Jef e  de  la
Flotn  el  de  la  Sección  de  operaciones,  el  de  la  Comisión  submarina
y  dos  Capitanes  de  corbeta,  que  se  ocupaban  de  la  organización  de  la
Sección,  que,  a  propuesta  de  Jellicoe,  se  anababa  de  crear  para  el  es
tudio  de  estos  problemas.  En  esta  reunión  no  se  llegó  a  pronunciar
la  palabra  convoy,  lo  que  demuesti  el  poco  interés  que  el  Almiran

tazgo  daba  a  este  sistema  como  medio  de  precaver  los  daños  de  Ita
campaña  submarin,a.  En  enero  de  1917,  cuando  se  dieron  por  escritó
los  puntos  •de vista  del  Almirantazgo  quedó  perfectamente  demostra
do  lo  ahterior:  “Siempre  que  ea  posible  deben  navegar  los  barcos

sueltos;  si  e  necesario,  protegidos.  El  hacer  navegar  varios  barcos
reunidos,  en  zonas  de  probable  atiaque  submarino,  no  es  aconsejable;
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porque,  evidentemente,  cuanto  más  nutrido  sea  un  convoy,  mayor
será  el  número  de  blancos  que  ofrece  para  el  submarino,  y,  por  con
siguiente,  más  difícil  se  hace  l  labor  defensiva  de  la  escolta.  Incluir
un  barco  mercante  armado  en  un  convoy  no  es  razonable;  un  sub
marino  puede  disponer  de  sus  torpedos  con  mayores  probabilidades
de  éxito  y  desde  un  zona  segura  contra  un  convoy;  en  cambio,  un

barco  mercante  armado,  con  buena  velocidad,  será  muy  raras  veces

alcanzado.  En  un  combate,  con  el  subni,rino  en  la  superficie,  la  arti
llería  del  mercante  obligará  casi  siempre  al  submarino  a  sumergirse,
y  entonces  el  vapor  podrá  huir  guacias  a  su  mayor  velocidad.”  Este
informe  fué  aceptacfo por  los Jefes  superiores  del  Almirantazgo  y  por

el  entonces  ya  primer  lord  naval,  Jellicoe,  quien  hasta  consideraba  im
posible  navegar  en  zig-zag  para  un  convoy  con  completa  unanimidad.
A  pesar  de  ello,  el  mismo  Almirante,  en  noa  posterior  del  mismo  in
forme,  observaba  que  cuando  se  acabase  de  organizar  y  reforzar  el
sistemti  de  protección  actual,  sólo  podría  llevarse  a  cabo  por  un  siste

ma  parecido  al  convoy.  Pero  también  es  verdad  que  esta  observación
estaba  en  primer  término  inspirada  por  la  aparición  del  Moeve,  y  se
refería,  por  -consiguiente,  más  bien  a  la  protección  del  tráfico  marí
timo  del  Atlántico  contra  nuestros  cruceros-auxiliars.  -Ante  ls  obje
ciones  del  Almirante  Oliver,  su  Jef e  de  Estado  Mayor,  sobre  las  di
ficultades  que  presentaría  este  sistema,  mantuvo  Jellicoe  su  opinión  y
decidió  “que  1,1 cuestión  debía  tenerse  a  la  vista  y  que  se  volvería  a
hablar  de  ella  más  tarde,  cuando  fuese  necesario”.

A  los  antiguos  submarinistas  les  parecerá  sorprendente  que  fue
sen  precisamente  los  profesionales  los  que  rechazasen  esta  protección,
que  más  tarde  tantó  había  -de dificultar  nuestra  labor  submarina,  y
que,  en  unión  de  otros  acontecimientos  y  medidas,  nos  había  de  lle
var  al  resultado  que  ya  en  el año  IpI7  se  veía  tan  cerca.  No  hay  duda
que  esto  se  debe  atribuir  a  que  los  ingleses  sobreestimaron  las  posibi
lidades  del  submarino  alemán,  como  a  menudo  ocurre  al  aparecer  con
gran  -éxito  un  arma  nueva.  Igualmente  fácil  es  subestimarla  cuando

sus  resultados  no  son  tan  manifiestos.  Y  -de ambas  cosas ha  dado  pru

bas  abundantes  la  última  guerra,  tanto  por  tierra  como  por  mar.  Por
otra  parte,  entiendo—y  el  libro  que  comento  nada  demuestra  en  con
trario—que  la  oposición  profesional  al  convoy  estaba  relacionada  con
el  heoho  de  que  en  el  Almirantazgo  todos  los  puestos  de  responsabi
lidad  estaban  cubiertos  por  Oficiales  que,  por  su  edad,  no  podían  te
ner  práctica  alguna  del  submarino.  Si  los  Comandantes  de  los  subma
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rinos  ingleses  fueron  o  no  consultados  en  esta  importante  cuestión,  la
obra  no  lo  dice.  Yo,  sin  embargo,  lo  dudo,  ya  que  estos  Oficiales  hu

biesen  corregido  el  error  de  creer  que  el  convoy  era  un  peligro,  ha
ciendo  resaltar  seguramente  la  mayor  dificultad  que  para  un  subma

rino  ofrece  al  atacar  un  convoy;  tanto,  que  casi  impide  el  ataque  en
superficie  y  dificulta  extraordinariamente  el  ataque  sumergido,  cuan

do,  en  cambio,  al• atacar  a  un  barco  suelto  es  el  submríno  el  que  tie
ne  todas  las  ventajas  a  su  favor,  con  un  riesgo  infinitmeute  menor.

Claro  está  que,  aun  consultados,  los  Comandantes  de  los  submarinos
ingleses  tenían  en  estos  asuntos  una  práctica  muy  inferior  a  la  de

los  alemanes.
Llama  además  la  atención  que  al  debatirse  este  asunto  no  se  apre

ciase  en  absoluto  lo  enormemente  difícil  que  representa  para  el

submarino  hallar  un  convoy,  ya  que,  aun  el  mayor  de  todos  los  que
formaron  durante  la  guerra,  con  47  barcos,  no  cubría,  incluida  su  es
colta,  más  que  una  super&ie  de  2,5  millas  cuadradas,  extensión  bien
pequeña  comparada  con  la  inmensidad  del  Océano.  Prácticamente  re
sulta  casi  tan  difícil  encontrar  un  convoy  como  un  barco  suelto;  en
cambio,  la  probabilidad  de  hallar  alguno  de  los  25  6 47  buques  nave

2audo  dispersos  es  incomparablemente  mayor,  dada  la  enorme  super
ficie  cubierta  por  ellos.  Por  consiguiente,  un  conroy,  aun  sin  escolta,
tenía  muchas  más  probabilidades  de  escapar  a  la  vigilancia  del  sub

marino  que  varios  barcos  sueltos,  probabilidades  que  aumentaban  de
noche,  cuando  el  radio  visual  de  uno  de  éstos,  a  menudo,  no  pasaba
de  unos  cien  metros.

Es  interesante  notar  que  una  Conferencia,  convocada  por  Jellicoe,
de  Capitanes  de  la  Marina  mercante,  también  opinase  que  era  im
posible  para  ellos  conservar  su  puesto  en  un  convoy  y  realizar  mani
obras.  Decían,  además,  que  las  máquinas  no  podrían  resistir  las  pe
queñas  alteraciones  de  régimen  necesarias  para  navegar  en  grupo.

Ellos  preferían  navegar  solos,  y  creían  además  que  nunca  podrían
hacerlo  más  de  dos  juntos.  Hacían  observar  también  la  cantidad  de
fletes  que  se  perdería  con  el  sistema  de  convoyes,  limitando  el  número
de  viajes  de  los  buques  rápidos,  a  cuya  velocidad  se  renunciaba,  obli
gándoles  a  navegar  juntos  con  otros  más  lentos.

Hacían  resaltar,  entre  otras,  las  dificultades  que  ofrecería  la  des

carga  y  carga  simultánea  de  tantos  barcos  en  puertos  no  preparados
para  ello,  y  la  mejor  eficacia  de  las  minas  contra  los  convoyes.  En
una  palabra:  la  Marina  de  guerra  y  la  mercante  estaban  de  completo
acuerdo  para  condenar  el  sistema  del  convoy.  -
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Pero  a  fines  de  enero,  el  mayor  obstáculo  se  veía  en  la  no  muy

segura  actitud  de  “un  gran  país  neutral”—en  este  caso  los  Estados
Unidos—,  en  cuyos  puertos  debían  formarse  los  convoyes.  Se  igno
raba,  en  efecto,  si  serían  o  no  autorizados,  a  pesar  de  haber  ya  roto

los  Estados  Unidos  sus  relaciones  diplomáticas  con  Alemania  por  el
riesgo  qu  para  ellos  representaba  el  que  los  ataques  se  realizasen
cerca  de  sus  aguas.  Aun  en  el  caso  de  no  prohibirlos  oficialmente,

podían  entorpecer  todo  el  sistemá  con  cualquier  dificultad  burocráti
ca.  Para  toniar  una  decisión  sobre  este  proyecto  de  protección  al  trá

fico  marítimo,  era,  pues,  forzoso  aguardar  a  que  Norteamérica  defi
niese  algo  más  su  actitud.

Como  ya  dijimos  al  principio,  los  terribles  resultados  de  la  pri
mera  semana  de  guerra  submarina  ilimitada  hicieron  que  Lloyd  Geor
ge  tomase  el  asunto  personalmente  e  sus  manos.  El  13  de  febrero
de  1917  entregó  al  Almirantazgo,  después  de  una  conversación  con
el  Almirante  Jellicoe.  un  estudio,  redactado  por  sir  Maurice  Han

key,  secretario  del  Comité  de  Defensa,  que  debía  servir  de  base  a
toda  futura  discusión  y  para  las  medidas  que  hubiese  que  tomar.  Esta

Memoria,  tan  extraordinariamente  clara  y  completa,  compendia  admi
rableinente  la  situación,  estudiando  las  ventajas  e  inconvenientes  de

los  procedimientos  de  protección  hasta  entonces  empleados  y  los  del

sistema  de  convoyes,  todo  ello  expuesto  de  una  manera  tan  convin
cente,  que  sentimos  no  nos  sea  posible  publicarla  íntegramente.  Se

nota  en  su  fornia  un  decidido  empeño  en  no  herir  las  susceptibilida
des  del  Almirantazgo;  pero  su  fondo  demuestra  que  el  Gabinete  de

Guerra  se  había  dado  perfecta  cuenta  de  su  responsabilidad  en  la  di
rección  de  la  guerra;  de  que  no  debía  obrar  como  un  técnico,  sino

como  un  Jefe,  que  en  un  momento  dado  ha  de  contribuir  con  tqclas
sus  fuerzas  a  desarrollar  determinados  organismos  militares  y  pro
tgerlos.

En  primer  lugar  trata  este  informe  de  las  ideas  contemporáneas
en  contra  del  convoy  (gran  blanco,  escasez  de  medios  de  escolta,  con

servación  de  puestos,  pérdida  de  velocidad,  tiempo  y  flete,  congestio
namiento  de  los  puertos,  etc.),  inconvenientes  que,  según  el  autor,

eran  de  peso  y  entonces  hasta  invencibles,  pero  que  después  habían
perdido  gran  parte  de  su  fuerza  y  podían  ser  superados.  Hace  notar

que  la  aglomeración  en  los  puertos  se  evitaría  con  una  enérgica  regu
lación  del  trabajo  y  permanencia  en  ellos;  que  también  los  buques

roso  cx                                           a
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sueltos  sufrían  graves  pérdidas  de  tiempo,  debido  a  los  cambios  de
derrota  y  cierres  de  puertos  obligados  por  la  campaña  submarina;  que
la  militarización  de  la  Marina  mercante  pondría  al  Almirantazgo  en
condiciones  de  embarcar  Oficiales  de  guerra  en  los  barcos  mercan

te  y  facilitaríal  la  conservación  de  los  puestos  por  parte  de  éstos  en
los  convoyes.  Propone  ladistribución  de  convoyes,  agrupando  buques
de  velocidades  parecidas,  y  colocando  al  centro  los  más  valiosos  para

su  mejor  protección;  un  nuevo  reparto  de  fuerzas  antisubmarinas  dis
ponibles,  clasificándolos,  según  sus  características,  en  buques  para
ecoltas  a  gran  distancia,  costa  y  convoyes  costeros.  Advertía  la  de
bilidad  del  sistema  entonces  en  uso,  en  que  sólo  estaba  protegido,  has
tá  cierto  punto,  el  trflco  costero  por  las  tres  o  cuatro  mil  unidades
puestas  a  las  órdenes  de  las  diferentes  autoridades  navales  de  la  cos

ta,.  mientras  que,  por  su  gran  extensión,  las  grandes  rutas  marítimas
tenían  una  defensa  puramente  nominal,  lo  que  bacía  relativamente

fácil  la  labor  de  los  submarinos  alemanes  sobre  las  grandes  derrotas
comerciales.  En  realidad,  las  pérdidas  sólo  dependían  del  número  de

submarinos  y  torpedos  disponibles  por  parte  de  los  alemanes.  La  me
jor  defensa  era,  sin  dnda,  tratar  de  coger  al  enemigo  cerca  de  sus
puertos  de  salida.  Sir  Maurice  Hankey  había  insistido  constantemen

te  desde  el  principio  de  la  guerra  en  el  empleo extensivo  de  las  minas,
hasta  llegar  a  formar  unos  verdaderos  “cementerios  marítimos”.  Pero
por  la  constante  oposición  del  Almirantazgo  a  las  minas,  las  cortas

existencias  de  ellas  en  aquel  año  de  la  guerra,  hacían  imposible  el
poner  en  práctica  cualquier  plan  vasto.

Este  escrito  resumía  al  final  las  ventajas  del  sistema  de  convoyes:

Desconocimiento  por  parte  del  submarino  del  día  y  hora  de  salida  de
los  puertos;  los  lugares  más  peligrosos  y  los  puntos  de  reunión  de
varias  derrotas  se  podían  pasar  de  noche;  posibilidad  de  adoptar  las
derrotas  con  relación  a  las  profundidades,  eligiendo  aquéllas  en  que
los  submarinos  no  pueden  descansar;  mayor  seguridad  para  los  bar

cos  de  valor  por  su  colocación  en  el  centro  del  convoy;  protección  de
los  barcos  mercantes  y  de  los  desarmados  por  medio  de  escoltas  ar
inadas,  lo  que  hace  todo  ataque  en  la  superficie  casi  imposible;  mutua
defensa  de  los  barcos  que  forman  el  convoy;  armamento  de  los  bar
cos  mercantes  con  bombas  de  profundidad;  defensa  contra  las  minas,
por  ir  los  convoyes  precedidos  de  buques  rastreadores;  acompaña

wiento  de  buques  de  salvamento,  que  pueden  ayudar  a  reparar  los
mercantes  heridos  por  minas,  o  por  lo  menos  salvar  sus  dotaciones.
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La  Memoria  acaba  con  esta  frase:  “La  mejor  recomendación  de  sfe
sistema  es  la  de  que  simepre  se  ha  empleado  para  las  flotas  de  guerra

y  de  transporte.”
A  pesar  de  lo  admirable  de  este  escrito,  la  distancia  que  separaba

las  posiciones  del  primer  Ministro  y  sus  consejeros  navales  siguió
siendo  la  misma.  Los.  Almirantes  no  consideraban  el  principio  en  sí
mismo,  sino  sólo  en  sus  consecuencias  prácticas  sobre  la  distribución
de  las  fuerzas  navales.  El  primer  Ministro,  por  sn  parte,  tampoco
trató  de  ejercer  ninguna  presión  sobre  los  Almirantes,  más  que  nada

por  estar  entonces  concentrada  su  atención  en  la  grai  ofensiva  del
General  Nivelle.  Por  lo  cual  durante  todo  el  nies  de  marzo  no  volvió
a  plantearse  esta  cuestión  en  el  Gabinete  de  Guerra.  Interrogado  al—
guna  vez  el  Almirante  Jellicoe,  respondía  invariablemente  que  “las
circunstancias  resolverían”.  Mientras  tanto,  la  práctica  hizo,  que  dis

minuyese  la  oposición  del  Almirantazgo.  Durante  el  mes  de  febrero,
en  unos  modestos  ensayos  de  convoy,  que  recibieron  el  nombre  de
“controlled  sailins”,  fueron  agrupados  los  barcos  carboneros  con
destino  a  los  puertos  del  norte  de  Francia.  Al  finalizar  marzo  ya  se
podían  estudiar  los  resultados  de  seis  semanas  de  esta  práctica,  que,
aunque  no  parecían  imponer  desde  luego  el  sistemaS de  convoyes  para
el  tráfico  trasatlántico,  sí  pudieron  demostrar  la  disminución  de  pér
didas  en  una  derrota  hasta  entonces  muy  castigada.  Este  ensayo  pre
paró  la  decisión  futura,  ya  que  los  estragos  que  se  sufrían  en  aquella
época,  en  el  tráfico  hacia  el  Oeste,  demostraban  que  el  método  prac
ticado  hasta  entonces  no  se  podía  sostener  por  más  tiem.po.

El  día  3  de  jabril  tuvo  lugar,  en  Longhope,  una  conferencia  para
discutir  cómo  se  podrían  disminuír  las  pérdidas  que  se  padecían  en
el  tráfico  con  los  países  escandinavos.  Todos  los  oficiales  presentes-

propusieron,  por  unanimidad,  el p.grupar  los  barcos  en  convoyes.  Nue
vamente  tomaron  posición,  contra  esta  propuesta,  los  Almirantes,  preo
cupados  por  el  mayor  número  de  probabilidades  que  un  convoy  of re
cítt  para  ser  atacado  por  los  buques  de  superficie.  El  u  de  abril,  o  sea
ya  después  de  la  entrada  en  guerra  de  los  Estados  Unidos,  fué  envia
da  esta  ponencia  al  Almirantozgo.  Finalmente  fué  aceptada  como prue-’

ba  la  propuesta  de  la  Conferencia  de  Longhope,  y  cada  natorce  días
había  de  darse  un  inforn  sobre  sus  resultados.  lVlientras  tanto  las
pérdidas  del  tonelaje  aumentaban  cada  vez  más.  A  consecuencia  de’
ello,  en  una  reunión  del  Gabinete  de  Guerra  del  23.  de  abril,  volvió  a
plpantear  el  primer  Ministro  la  cuestión  del  convoy.  El  Almirante  Je—
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llicoe  declaró  que  todavía  vacilaba;  su  mayor  dificultad  en  aceptar  el
sistema  estaha  en  la  escasez  de  destructores;  aunque  su  número  fuese
aumentado  con  los  americanos,  todavía  harían  falta  muchos  más.  El
Almiinte  Beatty  insistió  declarando  que  los  resultados  de  los  ensa
yos  hechos  con  los  convoyes  escandinavos  todavía  no  eran  muy  satis
factorios,  ya  que  dos  barcos  habían  sido  hundidos  en  diferentes  con
voyes.  En  las  discusiones  que  siguieron  se  habló  principalmente  de

aumentar  el  número  de  los  buques  de  patrullas,  de  la  necesidad  de  re
vnir  mayor  acopio  de  víveres  y  del  mal  empleo  dado  por  parte  de  In

gláterra  a  las  minas.  Sobre  el  resultado  de  esta  conf reencia  nada  dice
el  libro.  Sólo  afirma  que  el  número  de  destructores,  desde  el  año  1916,

apenas  bastaba  a  cubrir  las  necesidades  precisas.  ¿ Cómo  sería  enton
ces  posible  proveer  de  ellos  a  los  convoyes,  que  requeiían  un  número
mucho  mayor?  El  necesario  para  acompañar  a  los  2.500  barcos  que
semanalmente  entraban  y  salían  de  los  puertos  ingleses  tampoco  podía
llenarse  con la  cooperación  americana.  Pero  entonces  se  descubrió,  gra
cias  a  los  estudios  de  algunos  jóvenes  oficiales,  que  las  cifras  antes
citadas,  proporcionadas  por  el  Ministerio  del  Tráficó  Marítimo,  se  pu
blicaban  para  “hacer  perder  el  entusiasmo  al  enemigo”,  y  como  entre
líneas  se  podia  leer  también  “para  no  deprimir  al  país”.  Se  comprobó,
en  efecto,  que  estas  cifras  comprendían  todas  las  arribadas  y  salidas,

incluso  las  de  los  barcos  de  cabotaje  de  menos  de  300  toneladas,  aun
cuando  en  el  mismo  viaje  entrasen  y  saliesen  de  varios  puertos.  (El
Almirantazgo  alemán  nunca  dudó  que  sólo  así  cabía  interpretar  estas
cifras).  Contando  solo  los  barcos  de  uavegadón  de  altura  de  un  to
nelaje  superior  a  r.óoo  toneladas  de  registro  británico,  no  quedaban
más  que  unos  120  a  140  barcos,  entrantes  y  salientes,  o  sea  aproxima

damente  un  5  por  aoo  de  la  enorme  cifra  primitiva.  Una  comparación

entre  las  cifras  auténticas  y  la  de  las  pérdidas  causadas  por  los  sub

marinos  hubiese  preocupado  con  exceso  a  la  opinión  pública,  Ajusta
das  las  cuentas,  gracias  al  trabajo  de  unos  cuantos  jóvenes  oficiales,
la  solución  del  problema  de  los convoyes  se  presentaba  así  mucho  más
fácil  y  hacedera.

Es  realmente  asombroso  que  hasta  ese  descubrimiento,  hecho  por
unos  oficiales,  pudieran  transcurrir  tres  años  sin  que  el  Almirantazgo
conociese  en  su  valor  real  el  volumen  del  tráfico  de  los  puertos  britá
nicos  con  ultramar,  cosa  la  más  transcendente  para  la  defensa  de  su
país.  Este  “error”  demuestra  también  cómo  puede  transformarse  en
tina  espada  de  dos  filos  el  régimen  de  noticias  limitadas,  destinadas
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úniqameute  a  calmar  la  opinión  pública,  sin  que  los  encargados  de  la
defensa  del  país  reciban  los  datos  verdaderos.

Precisamente  cuando  el  25  de  abril  el  Gobinete  de  Guerra  había  to

mado  el  acuerdo  de  que  el  primer  Ministro  visitase  personalmente  al
Almirantazgo  para  estudiar  mas  ce  cerca  la  cuestión  de  la  protección
del  tráfico  “por  no  haber  dado  resultado  satisfactorio  para  uu  trabsejo

en  común  los  últimos  acuerdos”,  llegó  el  Almirantazgo  a  unja solución
favorable  al  convoy.  El  Almirante  Duff  lo  proponía  bajo  la  influencia

de  Ita “inesperada”  reducción de  las  pérdidas  en  el “controlled  sailings”
con  la  costa  ñorte  de  Francia  y  el  repentino  y  grande  aumento  de  pér
didas  en  el  tráfico  libre.  El  Almirante  Jellicoe  aceptó  este  acuerdo  el
27  de  abril.  El  Giabinete de  Guerra  se  congratuló  de  este  cambio  ra
dical  en  la  actitud  del  Almirantazgo,  lamentando  únicamente  que  hu
biese  de  transcurrir  algún  tiempo  hosta  su  implantación  total,  y  tomó
seguidamente  las  medidas  para  reducir  en  lo  posible  este  plazo.  -

Que  el  primer  Lord  del  Almirantazgo  no  considerabl  resueltas  to

das  las  dificultades  con  su  aceptación  del  sistema  del  convoy,  lo  de
muestra  su  escrito  del  30  de  abril,  que  finjalizaba con  las  conclusiones
siguientes,  cuya  inmediata  aceptación  consideraba  como  de  vida  o
muerte.  .  -

1.0  Inmediatia  retirada  de  las  fuerzas  dc  Salóniéa.
2»  El  transporte  de  tropas  de  las  colonias  se  utilizará  para  el

transporte  simultáneo  de  Víveres.
3.0  Inmediata  suspensión  de  Ita inmigración  de  trabajadores  ex

tranjeros.
4.0  Suspensión  de  todo  transporte  que  no  sea  absolutamente  in

dispensable.
El  tonelaje  que  quedase  disponible  gracias  a  estas  medidas  dehíá

dedicarse  íntegramente  a  la  importación  de  víveres  mientras  el  país  no
estuviese  en  condiciones  de  resistir  el  asedio  que  le  tenían  puesto  los
submarinos.  Si  los  Estados  Unidos  no  prestaban  todos  los  auxilios
posibles,  la  Marina  no  podría  hacerse  responsable  de  evitar  el  hambre
en  Inglaterra.  -

Esta  Memoria  fué  aprobada  por  el  Gabinete  de  Guerra  in
glés  y  por  un  Consejo  de  Guerra,  reunido  en  París  el  4  de  mayo,  con
asistencia  de  Lord  Jellicoe.

-  Vemos,  pues,  que  sólo  tres  meses  de  guerra  submarina  ilimitada

indujeron  al  abandono  inmediato  de  la  expedición  de  Salónica,  que  más
tarde  había  de  tener  tan  decisiva  influencia  en  el  final  de  la  gue
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rra,  ya  que  fué  la  causa  de  la  derrota  de  nuestros  aliados.  Y  todo  esta
se  propuso  y  aceptó  sólo para  conseguir  la  libre  disposición  de  400.000

toneliadas  de  fletes.
Entonces,  en  la  propuesta  de  un  Ministro  civil,  Sir  Leo  Ghiozza

Money,  surgió  una  ayuda  inesperada  conducente  a  liberar  ese  tone
laje,  suspendiéndose  a  consecuencia  de  ella  el  ya  aceptado  abandono
de  Salónia.  Proponía  Sir  Leo  importar  exclusivamente  de  los  Es
tados  Unidos  los  víveres,  minerales  y  combustibles,  abandonando
las  otras  procedencias  más  alejadas.  Con  esta  medida  podían  trans

portarse  los  dos  millones  de  toneladas  necesarios  en  1.200  barcos
en  vez  de  hacerlo  en  los  1.750  que  hasta  entonces  se  empleaban,
quedando  una  reserva  de  550  barcos  para  cubrir  bajos  que  ocu

rriesen.  Además,  al  poderse  reunir  todas  las  fuerzas  para  la  de
fensa  en  estas  derrotas  de  tan  singular  importancia,  aumentaba  mu
cho  la  eficiencia de  la  protección.  En  todo  caso  el  sistema  de  convoyes,
por  entonces,  sólo  podía  plicarse  al  tráfico  con  Norteamérica,  ya  que
si  no  se  agrupasen  los  barcos  bajo  una  fuerte  defensa,  el  aumento  del
tráfico  en  una  zona  relativamente  reducidt  como  el  norte  y  sur  de  Ir
landa,  daría  a  los  submarinos  alemanes  un  extraGidinaria  ocasión  de
actividad  y  de  fáciles  éxitos.

Fué  para  nuestros  enemigos  de  entonces  un  giail  suerte  que  coin
cidiesen  la  entrada  en  guerra  cíe los  Estados  Unidos,  la  propuesta  de
Sir  Leo  Chiozza  Money  y  la  decisión  final  riel Almiintazgo  en  favor
de  los  convoyes.  Todas  estas  disposiciones  y  acontecimientos  estaban
tan  unidos  que  la  falta  de  cujalquiera  de  ellos  hubiese  hecho  muy  du
doso  el  resultado  de  su  actuación.

La  propuesta  de  Sir  Leo  Chiozza  Money  fué  puesta  en  práctica,
sin  contemplaciones  y  seguidamente,  por  los  Estados.  Unidos,  al  incau

tarse  de  todas  las  mercancías  no  destinada  ja los  países  aliados.  El  trá
fico  neutral  tuvo  que  aguantarse,  ya  que  çara  apoyarle  no  había  nin
guna  potencia  cuya  fuerza  fuese  de  temer.

A  pesar  de  ello,  sólo  por  el  transcurso  del  tiempo  se  descubrió  el
enorme  golpe  que  a  ja  campaña  submarina  se  había  dado  con  el  siste
ma  del  convoy.  Si  miramos  retrospectivamente  al  verano  de  1917  hay
que  admitir  qtre  Inglaterra  aceptó  los  convoyes  únicamente  porque  en
tquel  momento  no  había  otro  mejor  récurso  contra  los  submarinos,
pero  no por  haber  visto  entonces  que  este  sistema  había  de  ofrecer  los
resultados  que  luego  dió.  Pero  tina  vez  tomada  la  decisión  se  puso
en  práctica,  con  tenacidad  y  grandeza  de  miras  completamente  britá
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nicas.  La  favoreció  que  también  los  Estados  Unidos  pusieron  todas
sus  energías,  sin vacilación,  al  servicio  de  este  sistemia, a  pesar  de  opi
nar  que  la  idea  era  falsa,  por  lo  menos  en  cuanto  se  refería   convo
yes  grandes,  puesto  que  sólo  consideraban  posibles  los  de  cuatro
hárcos.

Hemos  tratado  con  alguna  extensión  las  diferentes  negociaciones
y  dificultades  que  dieron  lugpir a  la  aceptación  del  convoy  por  consi
derarlas  de  gran  interés.  Sólo  podremos  dar  una  ligera  idea  de  la  ins
tauración  de  este  sistema  en  los  diferentes  mares  amenazados  por  los
submarinos.  Al  mismo  tiempo  hablaremos  de  todos  los  demás  proce
dimientos  empleados  contra  los  submarinos  y,  como  conclusión,  emi
tiremos  nuestro  pacecer  sobre  los  acontecimientos  y  consecuencias  de
estia  lucha,  así  como  d  las  enseñanzas  que  de  ellos  podemos  derivar.

Pinturas --Conservación de los  materiales.

(Continuación.)

Por  AQUILES GALLARDO, Ingeniero naval.
(De  Revista  de Marína,  de Chile) (1).

SEGUNDA  PARTE

Protección  de  los  metales

CAPITULO  IV

Defensa  contra  la  oxidación  y  corrosión.

La  protección  de  los  metales,  y  principalmente  la  del  hierro  y
acero,  contra  la  oxidación,  que  conduce  a  la  destrucción  de  éstos,
es  un  problema  de  capitl  importancia  en  la  conservación  de  las  di
versas  construcciones  de  hierro  expuestas  ala  acción  atmosférica,  y
particularmente  en  las  de  los  buques,  diques  flotantes,  etc.,  en  que  no
sólo  obran  como  destructores  de  ellos  los  agentes  atmosféricos,  sino
muchos  otros,  sindo  el  principal  el  agua  de  mar,  que  los  ataca  di
rectamente  por  la  acción  química  de  as  diferentes  sales  y  substan

(1)  Véase cuaderno de julio  de la REVISTA.GNERAL  DEMAR1N.  -
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cias  orgánicas  que  contiene  en  disolución  e  indirectamente,  favore
ciendo  las  acciones  galvánicas  que  producen  la  corrosión  de  estos  me
tales.

La  única  forma  de  combatir  estos  agentes  destructores  es  inter

poniendo  entre  ellos  y  el  metal  una  substancia  que  no  sea  influencia
da  por  aquéllos  y  que  adhiera  al  metal  sin  ejercer  ninguna  acción
química  sobre  él,  impidiendo  de  este  modo  la  acción  de  los  elemen

tos.  Estas  substancias  deben  ser  de  naturaleza  consistente  para  que
pueden  resistir  sin  cambio  las  dilataciones  y  contracciones  del  metal
debidas  a  los  cambios  de  temperatura  y  además  deben  resistir  a  la
acción  del  aire  y  de  la  luz  o  del  medio  en  que  actúan.

Las  pinturas  son  los  únios  elementos  de  proteccá5n  capaces  de
reunir  estas  condiciones  en  mayor  o  menor  escala  y  pueden  consi
derarse  como  la  verdadera  ‘defensa  contra  la  oxidación  de  los  me
tales.

Entre  las  substancias  protectoras  deben  clistinguirse  las  que  son
apropiadas  .para  ser  aplicadas  directamente  sobre  el  metal  y  aquellas
cuyas  propiedades  sólo permiten  su  aplicación  sobre  las  primeras.  Así,

por  ejemplo,  las  pinturas  preparadas  con  azarcón  o  con  azul  de  plo
mo,  óxido  de  hierro,  etc.,  entre  las  pinturas  al  aceite,  son  las  más

eficaces  para  ser  aplicadas  de  primera  mano  sobre  el  hierro  y  acero,
sin  contar  los  esmaltes  y  otras  composiciones  patentadas  fabricadas
especialmente  para  este  objeto.

Algunas  pinturas  al  aceite  preparadas  con  pigmentos  mezclados,
han  resultado  de  excelentes  propiedades  anticorrosivas.  Por  ejemplo:

una  mezcla  de  dos  partes  de  óido  de  hierro  con  una  de  azarcón  y
una  pequeña  cantidad  de  negro  de  humo  diluidos  en  aceite  de  linaza
mezclado,  crudo  y  cocido por  iguales  partes,  da  una  pintura  para  pri
mera  mano  con  propiedades  anticorrosivas  muy  eficientes  para  el  hie

rro  y  acero.
Una  mezcla  de  175.  partes  de  ózido  de  cinc,  ioo  partes  de  alba

yalde,  Jo  de  ocre  de  Francia,  una  de  azul  de  Prusia  y  una  de  negro

de  humo,  diluida  primeramente  en  aceite  de  linaza  crudo  y  en  segui
da  preparado  para  dejar  una  pintura  aplicble,  diluyendo  el  todo  en
un  mezcla  de  ocho  galones  de  aceite  de  linaza  cocido,  i  galones  de
aceite  de  linaza  crudo,  tres  galones  ‘de aguarrás  y  dos  galones  de
líquido  secante,  da  una  pintura  muy  apropiada  para  las  superestructu
rs  de  los  buques,  diques,  etc.,  la  cual  puede  aplicarse  directamente

sobre  el  metal;  pero  resulta  más  ventajoso  usarla  sobre  la  pintura
anticorrosiva  de  primera  mano.
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CAPITULO  V

Pintura  sobre  los  diferentes  metales.

a)  Pintura  sobre  superficies  de  hierro  y  acero—En  las  estruc
turas  de  hierro  y  acero  las  pinturas  de  azarcón  y  la  de  azul  de  plomo
son  las  más  apropiedas  para  primera  mano  entre  las  corrientes;  es
decir,  sin  entrar  a  considerar  las  fabricadas  especialmente  para  este
objeto,  cuya  composición  es  secreta.

El  azarcón  y  el  azul  de  plomo  son  pigmentos  reducidos  a  polvo.

muy  fino,  que  se  diluyen  muy  bien  en  el  aceite  y  resisten  mejor  que
cualquiera  otra  pintura  la  acción  del  aire  y  la  humedad,  sin  experi
mentar  cambio  en  su  composición.

La  pintura  de  azarcón  ha  dado  resultados  satisfactorios  no  sola
mente  en  estructuras  expuestas  al  aire,  sino  también  en  aquellas  des
tinadas  a  actuar  en  contacto  del  agua  dulce  y  aun  en  superficies  su
mergidas  en  el  agua  del  mar.

Después  de  estas  pinturas  la  más  eficiente  como  anticorrosiva  es
la  de  óxido  de  hierro,  muy  usada  en  estructuras  de  hierro  y  acero  ex
puestas  al  aire.

Otra  pintura  anticorrosiva  pára  hierro  es  la  preparada  con  cromo

de  naranja,  que  se  usa  generalmente  con  una  pequeña  proporción  de
negro  de  humo,  el  cual  le  da  una  coloración  chocolate.

La  forma  más  eficaz  de  proteger  doblefondos  destinados  a  alma
cenar  agua  es  el  cemento  y  en  ningún  caso  es  recomendable  el  uso  de
la  cal,  por  ser  esta  substancia  un  activo  agente  de  corrosión  del  hierro,
formando  con  él  el  carbonato  férrico.

b)  Pintura  sobre  superficies  de  hierro  galvanizado—Cuando  se
trata  de  pintar  hierro  galvanizado,  cuya  naturaleza  es  de  por  sí  gra
sosa,.  hay  necesidad  de  dar  previamente  cierta  aspereza  a  la  superfi
cie,  lo cual  se  consigue  humedeciéndola  con  una  débil  solución  de  sul
fato  de  cobre  o  bien  de  ácido  muriático  y  sal  amoníaco  en  cantidad  de

cinco  centigramos  de  cada  una  de  estas  substancias  por  litro  de  agua;
la  superficie  áspera  facilita  la  adherencia  de  la  pintura.

Tratándose  de  materias  de  cierta  importancia,  como  ser  planchas
coarrugacias,  además  de  la  operación  anterior,  se  someten  a  otra,  que
consiste  en  lavar  las  planchas  para  quitarles  el  ácido  y  en  seguida  cu
brirlas  con  una  pintura  al  agua  en  capa  delgada,  dándoseles  después

una  mano  de  pintura  de  óxido  de  hierro  mezclado  con un  20  por  ioo
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de  barniz,  y  cuando  éste  ha  secado  bien  se  les  da  una  segunda  mano

con  la  pintura  del  color  deseado,  con  lo  cual  se  asegura  una  buena
protección  al  hierro  galvanizado,  que  se  oxida  fácilmente  al  aire  hú

medo.
c)   Pintura  sobre  el  hierro  fundido.  —  Al  pintar  materiales  de

hierro  fundido  debe  eliniinarse  de  las  superficies  toda  materia,  grasa
o  aceite  de  cualquer  naturaleza  que  sean,  procediendo  primeramente
para  ello  a  frotar  estas  superficies  con  una  escobilla  mojada  en  agua
caliente  con  solución  de  soda,  lavándolas  en  seguida  con  agua  limpia
fría  y  secándolas  completamente  antes  de  darles  la  primera  mano  de
pintura,  la  cual  debe  ser  anticorrosiva  con  base  de  plomo,  usándose
generalmente  la  pintura  de  azarcón,  aunque  puede  reemplazarse  ésta
por  la  siguiente:

Pintura  de  albayalde,  dos  partes.

Negro  de  humo,  una  parte.
Aceite  de  linaza  cocido,  tres  partes.

Aguarrás,  una  parte.

Como  estas  pinturas  al  secarse,  generalmente  presentan  pequeñas
grietas,  debe  procederse  a  rellenarlas  con  pasta  y  emparej arlas  con
esmeril,  pasándoles  en  seguida  una  brocha  humedecida  en  aguarrás
para  dejar  una  superficie  lisa  y  uniforme.  Después  de  efectuada  esta
operación  se  procederá  a  darles  una  mano  de  pintura  intermedia,  que
puede  ser  cualquier  pintura  al  aceite,  esperando  ocho  días  que  se  se
que  y  endurezca  completamente  para  darles  la  pintura  final.

En  la  mayor  parte  de  los  establecimientos  de  fundición  existe  la
invariable  costumbre  de  dar  una  mano  de  pintura  de  azarcón  a  las
diversas  piezas  que  se  van  fundiendo,  efectuando  esta  operación  an
tes  que  el  metal  se  enfríe,  pues  en  esta  forma  es  más  absorbente  y

penetra  en  los  poros,  aumentaiido  la  adherencia  de  la  pintura.
d)   Pintura  sobre  superficies  de  cobre.—En  caso  de  que  sea  ne

cesario  pintar  superficies  de  cobre,  debe  usarse  el  azarcón  o  un  es
malte  cualquiera  y  sobre  esta  pintura  se  dará  una  mano  de  óxido  de
cinc.

e)  Pintura  sobre  el  cinc.—Las  pinturas  indicadas  para  este  me
tal  son  las  preparadas  con  pigmentos  con  base  de  plomo,  tales  como
el  albayade  o  el  azarcón,  porque  éstas  en  contacto  con  el  airé  forman
hidrocarbonato  de  plomo,  que  recubre  eri  una  capa  fina  la  superficie,
ayudando  a  proteger  el  cinc  de  la  acción  atmosférica.

Si  se  desea  dar  una  buena  apariencia  a  estas  superficies,  puede
usarse  sobre  la  pintura  de  plomo  la  de  óxido  de  cinc.
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•  Pintzna  sobre  superficies  de  plomo .—L a  oxidación  del  plo
mo  no  lo  corroe,  sino  que  afecta  únicamente  a  la  superficie  de  este
metal,  por  cuya  razón  no  necesita  protegerse  con pintuta  para  su  con

servación;  pero  como  es  un  metal  electro-negativo  con  relación  al
hierro,  ataca  a  este  último  por  la  acción  galvánica  que  puede  tener
lugar  si  se  encuentra  en  las  proximidades  del  hierro  en  un  sitio  ex
puesto  a  la  humedad,  y,  por  lo  tanto,  las  superficies  de  plomo  que  se
encuentran  en  estas  condiciones  deben  ser  pintadas  con  azarcón  o  con
albayalde.  Como  en  las  superficies  de  plomo  las  pinturas  encuentran
dificultad  para  adherir,  debe  humedecérselas  primeramente  con  una

solución  de  ácido  clorhídrico  y  lavárselas  en  seguida  con  agua  bien
limpia.

cAPITuLo  VI

Pintura  de  las  partes  sumergidas  de  los  cascos.

En  la  protección  de  los cascos  de  los buques,  diques  flotantes,  com
puertas  de  diques,  boyas,  etc,,  se  presenta  no  solamente  el  problema
de  la  defensa  contra  los  agentes  que  producen  la  corrosión,  sino  tam
bién  el  de  la  defensa  contra  la  adherencia  de  moluscos  y  algas  mari
nas  que  crecen  y  se  multiplican  rápidamente,  produciendo  en  primer

término  la  destrucción  de  la  pintura,  y  en  segundo,  favoreciendo  con
siderablemente  la  resistencia  friccional  durante  el  movimiento  de  las
naves,  lo  cual  se  traduce  en  aumento  de  combustible,  y  en  los  buques
de  guerra  afecta  uno  de  los  factores  de  su  poder  combatiene:  la  velo
cidad.  Esto  ha  obligado  a  ensayar  infinidad  de  pinturas  que,  aparte  de
ser  anticorrosivas,  tengan  efecto  antisucio.

Las  pinturas  al  aceite  en  general  fueron  desechadas,  principal
mente  porque  sus  pigmentos,  tales  como  el  albayalde,  el  azarcón,  el
óxido  de  cinc  y  el  óxido  de  hierro,  tienen  muy  escasa  acción  sobre  la
suciedad,  y  en  segundo  lugar,  porque  el  aceite  con que  se  preparan  es
tas  pinturas  se  saponifica  rápidamente  bajo  la  acción  del  agua  salada,
convirtiendo  la  pintura  en  una  masa  esponjosa  y  dando  lugar  a  que
la  corrosión  tome  cuerpo.

En  vista  de  esto,  se  han  ensayado  las  pinturas  en  que  el  diluyente
no  es  aceite,  sino  un  barniz,  y  se  ha  conseguido  el  más  franco  éxito.

Las  “pintüras  al  barniz”  o  “esmalte”,  fabricadas  como  anticorro
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sivas,  se  componen  de  un  pigmento,  que  por  lo  gçneral  es  óxido  de
hierro  diluído  en  un  barniz  secante.

Esta  pintura  anticorrosiva  se  interpone  en  forma  de  película  ais

ladora  entre  la  superficie  metálica  y  la  pintura  exterior,  llamada  anti
sucia,  la  cual  no  debe  quedar  en  contacto  con  el  metal  por  contener
substancias  perjudiciales  a  éste.

La  pintura  antisucia  es  también  un  esmalte,  como  la  anterior;  pero

contiene  además  algunos  componentes  con  base  de  mercurio,  cobre  y
arsénico.

Los  compuestos  de  mrcurio  y  cobre  en  presencia  del  agua  de
mar  dan  lugar  a  la  formación  de  una  película  muy  delgada  de  cloruro

de  cobre  y  mercurio,  que  constituyen  agentes  venenosos,  los  cuales
destruyen  todo  el  elemento  orgánico  y,  por  consiguente,  producen  la
muerte  de  los  moluscos  y algas  que  adhieren  al  casco, evitando  su  mul
tiplicación.

Como  las  acciones  químicas  que  se  originan  en  estas  pinturas  for
zosamente  tienen  que  producir  su  desintegración,  su  eficaz  acción  se

limita  a  cierto  tiempo,  después  del  cual  deben  ser  renovadas.
Las  composiciones  grasas  han  dado  también  excelentes  resultados

en  las  pinturas  antisucias;  constan  de  una, pintura  al  barniz  anticorro—
siva  muy  secante  con  el  agregado  de  cierta  cantidad  de  substancias
grasas,  tales  como  el  sebo,  la  estearina,  la  trementina  unida  a  otros

compuestos  con  base  de  cobre.  Para  primera  mano  se  usa  con  estas
pinturas  una  anticorrosiva  similar  a  la  que  se  usa  para  la  anterior.

Estas  composiciones  grasas  para  antisucio  se  fabrican  de  dos  cla
ses  uara  ser  aplicadas  separadamente  en  dos  manos  sobre  la  anticorro
siva;  la  fabricada  para  primera  mano  contiene  solamente  compuesto
de  plomo  y  mercurio.  La  primera  se  aplica  en  capa  muy  delgada,.
mientras  la  segunda  debe  tener  el  doble  del  espesor  de  esa.

Las  pinturas  al  barniz  tienen  algunas  ventajas  sobre  las  compo
siciones  grasas;  una  de  ellas  es  la  de  presentar  menos  resistencia  fric—

cional.

Dd  mayor  porcentaje  de  componentes  de  cobre  y  mercurio  depen
de  la  mayor  o  menor  actividad  de  las  reacciones  químicas  que  deben
tener  lugar  en  presencia  del  agua  de  mar,  produciendo  la  mayor  o  me
nor  desintegración  de  la  pintura,  lo  cual  regula  su  duración.

El  cobre  entra  como  componente,  ya  sea  en  fornxt  de  polvo  me
tálico  o  como  óxido  de  cobre,  arseniato,  de  cobre,  etc.

A  la  pintura  anticórrosiva  se  le  dan  también  cualidades  eficaces
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contra  la  acción  galvánica  que  puede  tener  lugar  entre  el  hierro  y  las
sales  de  cobre  de  la  pintura  antisucia.

Como  la  fabricación  de  estas  pinturas  y  composiciones  son  secre
tos  patentados,  no  es  posible  conocer  la  proporción  en  que  entran  sus
constituyentes.  Pero  en  su  composición  no  entra  ninguna  substancia

que  pueda  tener  efectos  perjudiciales  al  hierro.
En  general,  estas  pinturas  se  secan  con  rapidez  y  presentan  una

superficie  muy  compacta,  resistente  y  brillante.  Con  un  kilogramo  de
ellas  se  puede  cubrir  una  superficie  de  12  metros  cuadrados  aproxi

madamente..
En  nuestra  Marina  la  pintura  más  usada  para  fondos  es  la  “lago

line”,  fabricada  por  la  “International  Paint  Co”,  más  conocida  por
su  marca  registrada  “Holzapfel”.

CAPITULO  VII

Composiciones  patentadas  anticorrosivas.

Existen  diversas  composiciones  patentadas  fabricadas  como  anti

corrosivas  para  hierro  y  acero  y  también  para  otros  metales.  lsta
industria  ha  tomado  gran  desarrollo  desde  el  advenimiento  de  los  bu
ques  de  hierro,  en  los  cuales  se  han  presentado  problemas  importan
tísimos,  tales  como  el  de  la  protección  de  los  fondos  y  en  general  el
de  las  construcciones  de  hierro  que  deben  actuar  en  contacto  con  el
agua  salada.

Siguiendo  un  largo  proceso  de  eliminaciones  y  pruebas  de  infini
dad  de  substancias  compuestas  de  materiales  de  diversos  orígenes  y
los  cuales  se  han  sometido  a  diferentes  ensayos  y  reacciones  químicas,
se  ha  llegado  a  producir  composiciones  que  gradualmente  han  conse
guido  adaptarse  en  forma  satisfactorio  al  objeto  que  se  perseguía.
Todas  estas  composiciones  patentadas  son,  por  consiguiente,  el  resul
tado  de  largas  experiencias  y  estudios  científicos  que  han  resuelto  am
pliamente  los  problemas  presentados  al  principio.

i.  Pinturas  y.  composiciones  “Holzapfel”.—Estos  son  dif eren
tes  productos  de  la  “International  Paind  and  Compositions  Coin
pany”.  Nos  ocuparemos  aquí  sólo  en  los  más  importantes  y  que  tie
nen  aplicación  en  nuestra  Marina.

a)   Pintura  “Lagoline”.—Entre  las  pinturas  mencionaremos  la
Lagoline  para  mamparos  y  cielos  de  cámaras,  camarotes,  departamen
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tos  de  máquinas,  etc.  Esta  pintura  resiste  la  acción  de  la  humedad  y
la  luz  sin  cambiar  su  aspecto  ni  sus  propiedades,  no  se  agrieta  al  se

carse,  no  contieie  compuestos  de  plomo  ni  otras  substancias  tóxicas,

por  cuyo  motivo  se  adapta  a  los  departamentos  destinados  a  vivienda.
No  contiene  materias  secantes  u  otras  substancias  que  puedan  dar  ori

gen  a  la  formación  de  óxido  debajo  de  ella.  Como  es  una  pintura  al
barniz  se  seca  con mucha  rapidez  y  presenta  una  superficie  muy  re
sistente  y  brillante.

Se  fabrica  la  pintura  Lagoliiw  en  diversos  colores  y  se  expende
lista  para  ser  aplicada.  Pueda  cubrir  12  metros  cuadrados  por  kilo
gramo,  y  como  es  una  pintura  anticorrosiva  puede  ser  aplicada  direc
tamente  sobre  las  superficies  metálicas.

b)  Piiitura  “Damboline”.—La  pintura  Damboline,  anticorrosi
va,  se  fabrica  para  bodegas,  carboneras  y,  en  general,  preferentemen

te  para  especios  cerrados,  aunque  pueda  usarse  con  buen  resultado
en  toda  clase  cte estructuras  de  hierro  y  acero.

Es  una  excelente  pintura  anticorrosiva;  posee  propiedades  con
tra  la  ación  del  aire  cte mar,  de  los vapores  sulfurosos  y  no  se  altera
cón  los  cambios  de  temperatura  de  las  superficies  metálicas,  pues  tie
ne  mucha  elasticidad  y  adherencia.

Es  una  pintura  al  barniz  o  esmalte  que  se  fabrica  en  tres  colo
res:  gris,  café  claro  y  chocolate.  En  cualquera  de  estos  colores  tiene

excelentes  propiedades  superiores  a  la  mejor  pintura  preparada,  y
como  es más  estable  y  de  mayor  duración  que.ésta,  resulta  más  econó
mica  a  la  vez  que  de  mejor  apariencia.

c)  Pintura  “Vnternational”.—Entre  las  composiciones  Hol2ap-
fel  mencionaremos  la  International  núm.  i,  anticorrosiva,  para  pri

mera  mano  en  las  partes  sumergidas  de  los  cascos,  y  la  núm.  2,  anti
sucio,  fabricadas  especialmente  para  fondos  de  buques;  la  primera

es  de  color  chocolate,  y  la  segunda,  de  color  rojo.  Entre  estas  mismas

compsiciones  se  fabrican  diferentes  clases  para  ser  adaptadas  a  cada

tipo  de  buques.

2.  Pinturas  con  base  de  betún.—El  betún  ha  sido  reconocido

desde  hace  mucho  tiempo  como  el  mejor  preservativo  contra  la  oxida

ción  del  hierro  y  del  acero.
Como  el  betún  natural  contiene  algunas  impurezas,  que  serían

perjudiciales  para  estos  metates,  tales  como  el  alquitrán  de  hulla  y
otros  productos  de  la  destilación  del  carbón  natural,  éstas  han  sido
eliminadas  por  medio  de  disolventes.
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aj  Pintura  “bitulac”.—Ei  bitulac  es  una  pintura  de  patente

fabricada  con  base  de  betún  y  diluída  en  un  activo  disolvente.  Es  de
gran  capacidad  recubridora;  se  seca  con  facilidad,  dejando  una  pelícu
la  negra,  brillante  y  muy  resistente;  no  sufre  descomposiciones  por  el.

humo  o  los  gases  de  la  combustión  del  carbón  ni  por  los ácidos;  pro
tege  igualmente  contra  la  acción  del  aire  seco  como  del  aire  húmedo;
adhiere  muy  bien  sohr  las  superficies  de  hierro  y  acero;  se  aplica
fría,  como  las  pinturas  ordinarias;  resiste  perfectamente  la  acción  del
agua  salada,  por  lo  cual  se  recomienda  para  ser  usada  en  diques,  mue
lles,  etc.

Se  fabrica  en  forma  de  solución,  en  forma  de  pintura  y  como  es
malte.

La  solución  bitulac  es  de  color  rojizo;  se  aplica  en  los manparos,

cuadernas,  trancaniles,  brazolas  de  escotillas,  refuerzos,  pañoles  de  ca
denas,  planchas  de  cubierta  y  plataformas  en  general.

Se  fabrica  una  calidad  especial  para  pintar  mamparos  de  carbo
neras,  pantoques,  ángulos  varengas,  sobrequillas,  intercostales,  tracas
laterales  y  doblefondos  en  general.

Además  se  fabrica  para  pintar  sentinas  al  mastic  bitulac,  que  se
aplica  sobre  la  solución  bitulac.

Se  fabrica  también  un  producto  especial  para  chimeneas  y  otro
para  frigoríficos.

b)  Comp osició  “bituplastic ‘ ‘ .—Es  un  producto  fabricado  exclu
sivamente  para  hacer  impermeables  los  estanques,  techos,  etc.  Adhie
re  fácilmente  al  vidrio.  Posee  la  elasticidad  necesaria  para  resistir  sin

alteración  los  cambios  de  temperatura  y  también  los  golpes.
Se  coloca  en  capas  de  un  espesor  de  un  octavo  de  pulgada  y  lue

de  ser  aplicado  en  superficies  húmedas..  Esta  composición  es  también
un  producto  fabricado  con  base  de  betún.

c)  Pintura  “bitunuzstic”. —  Es  una  solución  bituminosa  antico
rrosiva  de  mucha  duración,  especial  para  estructuras  de  hierro  o  ace
ro,  tales  como  doblefondo  y  carboneras,  a  causa  de  sus  excelentes
propiedades  para  impermeabilizar  superficies  húmedas.

Deja  en  las  super&ies  metálicas  una  película  muy,  compacta,  que
permite  evitar  la  penetración  de  los  agentes  corrosivos  en  el  metal.
Se  seca  con gran  facilidad;  pero  su  aplicación  requiere  abundante  aire

en  el  depártamento  que  se  pinta  para  contrarrestar  el  efecto  nocivo
en  el  organismo  de  las  personas  encargadas  de  aplicarla.

Cuando  se  iniciaron  las  construcciones  de  los  buques  de  hierro  se
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presentó  el  problema  de  la  protección  de  este  metal  contra  la  oxida
ción  y  apareció  la  primera  pintura  anticorrosiva  bit wrnatic  en  el
año  1854,  la  cual  dió  resultados  muy  satisfactorios,  y  desde  esa  fecha

se  ha  seguido  usando  hasta  hoy  día  con  resultados  óptimos  en  diversas
construcciones  de  hierro  y  acero.

Se  fabrica  el  bitumastic  en  varios  colores:  negro,  rojo,  café,  gris
y  verde;  pero  el  más  común  es  el  negro.

La  solución  bitniastic  es  considerada  más  económica  que  las  pin
turas  preparadas  con  pigmentos  con  base  de  plomo,  en  atención  a  la
mayor  duración  y  menor  peso  especifico,  que  permiten  aplicarla  con
más  facilidad  y  recubre  también  mayor  superficie  que  las  otras,  resul
tando  así  que,  aunque  su  costo  sea mayor  que  el  de  las  pinturas  nom
bradas,  el  metro  cuadrado  de  superficie  pintada  resulta  más  barato.
Así,  por  ejemplo,  con  un  litro  de  solución  negra  se  pueden  pintar
10,7  metros  cuadrados;  con  solución  gris  y  café,  13  metros;  con  so
lución  verde,  12  metros,  y  con  la  solución  roja,  15  metros  cuadrados.

La  composición  genuina  es  la  negra;  pero  las  otras  difieren  muy
poco  en  cuanto  a  sus  propiedades  anticorrosivas.

Poseen  gran  elasticidad,  lo  cual  les  permite  resistir  fácilmente
cambios  de  temperaturas  sin  agrietarse.

Estas  composiciones  presentan  el  pequeño  inconveniente  de  que
se  engruesan  fácilmente  mientras  permanecen  en  envases  abiertos  a
causa  de  la  rápida  volatilización.  del  diluyente;  pero  este  inconvenien
te  se  subsana  agregándoles  cada  cierto  tiempo  un  líquido  que  propor
cionan  los  mismos  fabricantes,  y  en  su  defecto  puede  usarse  el  agua
rrás  para  este  objeto.

Existe  también  un  esmalte  biturnastic,  de  excedentes  propiedades
antcorrosivas,  desprovisto  en  absoluto  de  materias  ácidas  en  disolu
ción.

La  aplicación  de  este  esmalte  requiere  calentamiento  previo  para
liquidarlo  y  se  endurece  inmediatamente  de  ser  aplicado,  formando
una  película  muy  elástica,  que  se  conserva  por  mucho  tiempo  sin  al
terarse;  su  duración  depende  en  gran  parte  de  la  forma  en  que  se
aplique,  pudiendo  en  algunos  casos  durar  veinte  años.

Entre  las  grandes  obras  de  ingeniería  que  han  sido  protegidas
con  este  esmalte  están  las  compuertas  de  las  esclusas  del  caiial  de  Pa
namá.

d)  Pintura  “Bit uros”.—Es  un  producto  destinado  a  proteger
de  la  oxidación  los  estanques  de  agua  dulce,  sobre  la  cual  no  ejerce
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ninguna  influencia,  salvo  en  el  caso  que  ésta  sea  caliente,  por  cuya  ra
zón  no  debe  usarse  en  cisternas  de  agua  de  alimentación  de  calderas.

Esta  pintura  adhiere  firmemente  al  metal  y  por  su  naturaleza  elás
tica  no  se  salta  ni  quebraja.

Se  fabrica  en  forma  de  solución  para  ser  aplicada  como  pintura
de  primera  mano  y  como  esmalte  para  ser  aplicado  sobre  la  solución.

El  esmalte  Bittros  se  aplica  sobre  superficies  qué  han  recibido  ya
dos  manos  de  solución  y  requiere  ser  calentado  antes  de  aplicarse,  se
cándose  inmediatamente  después  de  enfriarse.

En  la  Marina  inglesa  ha  tenido  gran  aceptación  y  ha  reemplaza4o
al  cemento  y  otras  materias  destinadas  a  proteger  los  estanques  de
agua  dulce  con  grandes  ventajas  sobre  aquéllas,  pues  como  resiste  la
descomposición  no  se  desintegra  ni  deja  depósito  que  requieran  lim
piezas  periódicas,  porque  no  da  lugar  a  la  formación  de  sedimentos
de  ninguna  especie.  Desde  su  primera  aplicación  forma  una  capa  pro
tectora  permanente  sobre  la  superficie  que  cubre.

Los  fabricantes  de  esta  pintura  son  los  mismos  de  la  bituniastic.
e)  Pintura  “bitublack”. —  Eta  composición  se  fabrica  especial

mente  para  superficies  expuestas  a  altas  temperaturas,  tales  como  los
conductos  de  humo  de  las  calderas.

Es,  como  las  anteriores,  una  pintura  con  base  de  betún  inezciada
con  otras  substancias,  que  le  dan  tenacidad  y  elasticidad.  No  se  que
braja  ni  desprende  corno otras  de  Su género  y recubre  alrededor  de  II

metros  por  litro.  Dernora,  más  o  menos,  tres  horas  en  sacarse.

Todas  estaS pinturas  bituminosas  pueden  ser  mezcladas  con  nafta
o  con  parafina  y  son  productos  especiales  para  hierro  y  acero.

La  pintura  bitublack  es  de  color  negro,  muy  parecida  a  la  Bruns
wick;  pero  tiene  más  brillo  que  ésta.

3.  Pinturas  con  base  de  brea.—El  uso  de  la  brea  de  carbón  y
sus  derivados  en  las  pinturas,  presenta  graves  inconvenientes  por  sus
cualidades  quebradizas  y además  porque  se  derrite  fácilmente  con tem

peraturas  relativamente  baj as.  Sin  embargo,  hay: casos  eii  que  puede
ser  aplicada  con  ventaja  por  sus  cualidades  resistentes  a  la  acción  del
agua  y  del  tiempo;  pero  en  todo  caso  deberán  aplicarse  estas  pinturas

en  superficies  que  hayan  recibido  una  a  dos  manos  de  barniz  de  pa
tente  en  razón  de  que  contienen  creosota,  la  cual  penetra  con gran  f a
cuidad  los  metales,  y  sólo puede  aceptarse  su  empleo con carácter  ten-i

poral  y  nunca  permanente.  -

4.  Pinturas  con base  de  gráfito.—.El  grafito  es  considerado  corno

TOMO  Cxi                                                  7
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uno  de  los  mejores  elementos  protectores  contra  la  oxidación  del  hie

rro  y  acero  a  causa  de  que  no  sufre  alteración  por  la  accióti  del  oxi

geno  y  resiste  las  más  altas  temperaturas.  Es  tina  de  las  varias  formas

en  que  se  present  el  carbono  en  la  naturaleza  y  se  encuentra  en  etado

amorfo  y  también  en  forma  de  pequeñas  láminas.

El  grafito  que  se  encuentra  en  forma  de  laminillas  es  inapropiado

para  pinturas,  porque  es  imposible  pulverizarlo  para  convertirlo  en

pigmento  a  causa  de  sü  naturaleza;  el  grafito  amorfo,  que  puede  ser

pulverizado,  contiene  en  gran  proporción  sílice,  arcillas  y  •otras  ma

terias  terrosas  con  las  cuales  se  encuentra  combinado,  las  que  en  algu

nos  casos  procuran  mayor  duración  a  la  película;  pero  generalmente
restan  valor  a  la  pintura.  Por  estas  razones  no  se  fabrican  pinturas

con  grafito  natural,  sino  que  recurre  a  tratar  en  el  horno  eléctrico  el
grafito  amorfo,  en  donde  las  altas  temperaturas  desarrolladas  vapori

zan  todas  las  impurezas  y  destruyen  los  componentes  químicos,  de

jando  un  grafito  de  93  por  mo  de  pureza,  el  cual  resulta  un  excelen

te  pigmento,  porque  puede  ser  reducido  a  polvo  finísimo  y  da  una  pin

tura  protectora  que  deja  una  película  muy  compacta.

a)  Pintura  “cxclaer”.—La  pintura  ezelaer  de  Freeman  es  con

base  de  grafito  finamente  pulverizado  y  mezclado  con  un  aceite  espe

cial,  al  cual  se  agregan  otros  componentes  para  dar  tenacidad,  adhe
rencia  y  resistencia  a  la  acción  de  los  ácidos  y  de  los  cambios  de  tem

peratura  en  cuanto  a  la  elasticidad.  Pósee  gran  capacidad  recubridora,

se  seca  con  gran  rapidez,  dejando  una  película  firme  y  elástica,  que

no  se  agrieta  ni  despega,  como  ocurre  con  otras  pinturas,  que  se  se

can  en  corto  tiempo.Se  fabrica  en  varios  colores,  siendo  el  pardo  obs

curo  el  color  de  la  pintura  genuina,  aunque  la  de  otros  colores  man

tiene  la  mayor  parte  de  las  cualidades  inherentes  a  este  color.
aj  Pintura  “berger”.—Es  una  pintura  a  prueba  de  aceite  especial

para  las  máquinas,  á  las  cuales  da  hermosa  apariencia  y  agrega  resis
tencia  al  material,  formando  cuerpo  con  él.

El  principal  componente  de  esta  pintura  es  el  grafito  amorfo  so

metid6  a  altas  temperaturas  en  el  horno  eléctrico  y  pulverizado  fina

mente,  y  conteniendo  en  ella  una  proporción  de  6o  por  mo.  Contiene

ella  también  algunos  pigmentos  colorantes,  los  cuales  restan  cualida—

des  a  la  pintura  genuina,  que  es  de  color  verde  y  azul  obscuro.

Es  una  pintura  muy  elástica,  impenetrable  a  la  acción  de  los  acei

tes,  que  absorbe  la  pintura  exterior;  posee  un  brillo  muy  durable,  no

se  ampolla  ni  despega  con  las  altas  temperaturas  que  debe  sopoétar  en
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los  cilindros  de  las  máquinas.  Resiste  la  acción  de  ios  ácidos,  los  ál
calis,  los  gases  de  la  combustión  y  los  vapores  sulfurosos,  por  cuyas

propiedades  se  extiende  su  aplicación  a  todo  artefacto  destinado  a  re
sistir  altas  temperaturas,  tales  como  estufas,  radiadores,  etc.,  y  se  f a
brica  en  diversos  colores,  siendo  los  más  comunes  el  verde  y  el  azul
obscuro.

c)   Pintura  “inertol”.—Es  un  producto  patentado  por  un  químico
alemán,  y  sus  principales  cualidades  son  la  resistencia  a  la  acción  del
•aire,  de  los  ácidos  y  de  la  humedad.                  -

Es  una  pintuia  anticorrosiva  para  toda  clase  de  estructuras  de
hierro  y  acero.  Tiene  mucha  acihereilcia  -a los  metales  nombrados  y
deja  una  película  elástica  y  brillante;  es  muy  estable  y  de  gran  du
ración.  Se  fabrica  esta  pintura  en  color  negro  únicamente.

5.   Pintura  de  aluiiiinio.—La  pintura  de  aluminio  se  usa  desde
veinticinco  años  atrás  como  preservativo  contra  la  oxidación  en  pie
zas  de  poca  importancia,  en  las  cuales  prima  el  efecto  decorativo  al

protector;  pero  a  ido  poco  a  poco  mejorando  sus  propiedades  anti

corrosivas,  y  se  ha  llegado  a  fabricar  un  producto  adaptable  a  usos
generals.

6.   Coin posiciones  de  cemento.—E1  cemento  es  un  excelente  pro
tector  del  hierro  y  del  acero  usado  con  otras  substancias,  que  le  dan
las  cualidades  de  una  buena  pintura.

La  mezcla  que  se  indica  a  continuación,  y  en  la  cual  se  da  la  pro
porción  de  los  componente,  corresponde  a  una  composición  con  base
de  cemento,  que  ha  resultado  de  primera  calidad  y  de  larga  duración
para  estanques  de  agua,  planchas  de  techo  y,  en  general,  para  super
ficies  expuestas  a  la  humedad  y  al  calor  del  sol.

Cemento  portland  u  otro  similar     7 kilos.
Yeso150  gramos.
Cal  viva0,5  kilo.

o1a.•0,25  —

Piedra  alumbre0,25  —

El  cemento  se  mezcla  primeramente  con  una  cantidad  convenien—

te  de  agua  fría  muy  limpia,  hasta  darle  cierta  consistencia,  y  en  segui-

da  se  revuelven  en  un  recipiente  separado  el  yeso  con  la  cal  hasta

mezclarlos  bien,  y  se  vacía  sobre  ellos  el  cemento  líquido,  agitándolos

a  medida  que  se  efectúa  la  operación.  Después  de  esto  se  disuelve  la



4O4                   SEPTIEMBRE 193

o1a  en  agua  hirviendo,  y  así  disuelta  se  agrega  a  la  mezcla,  agittn
dola  durante  la  operación,  y  finalmente  se  agrega  una  cucharada  de
piedra  alumbre.

La  aplicación  de  esta  composición  de  cemento  requiere  un  ambien
te  seco,  aunque  no  éaluroso,  porque  podría  evaporarse  el  agua  antes
de  que  el  cemento  se  adhiera  al  hierro.

Está  composición  se  usa  también  para  recubrir  obras  de  mam
postería.

(Se  coitinuará.)



Notas  profesionales

iNTERNACIONAL
La  Conferencia  (le!  .I)esarme.

Una  vez  expuesta  por  los  deieg.dos  de  las  distintas  nac4ones  su

opinión  acerca  de  la  propuesta  de  Hoover,  la  Comisión  General
abordó  la  discusión  sobre  el  proyecto  de.  resolución  redactado  por
la  Comisión  del  Desarme,  a  cuyo  frente  figura  M.  Benés’, Ministro
de  Negocios  Extranjeros  de  Checoes1ovaquia,  y  que  pone  fi.n a  lo
que  la  Comisión  General  ha  convenido  en  llamar  primera  fase  de
la  Conferencia  del  Desarme.

•    El  documento  consta  de  cinco  partes.  En  la  primera,  a  modo
de  preámbulo,  se  expone  que,  persuadida  la.  Conferencia  para  la
reducción  y  limitación  de,  armamentos  de  que  ha  llegado  la  hora

de  que  todas  las  naciiones  adopten  medidas  substanciales  en  cuan
to  al  desárme,  a  fin  de  qonsolidar  la  paz  del  mundo,  aligerar  las
cargas  financieras  que  pesan  actualmente  sobre  todos  los  países  y

evitar  la  carrera  de  armameñtos,,  ruinosa  para  aquéllos,  y  que  ame
naza  su  defensa  nacional;  recordando  el  acuerdo  de  20  de  abril
de  1932  de  llegar  a  una  primera  etapa  decisiva  en  la  que  figure
una  reducción  importante  de  los  armamentos  sobre  la  base.  del

artículo  8  del  Pacto  de  la  Sociedad  de  Naciones,  y  como  consecuen
cia  natural  de  las  obligaciones  resultantes  del  acuerdo  Briand
Kellogg;  y,  por  último,  teniendo  muy  en  cuenta  la  iniciativa  del
Presidente  de  los  Estados  Unidos  formulando  proposiciones  cpncre
tas  encaminadas  a  una  reducción  substancial  de  los  armamentos,
con  la  prohibiqión  de  ciertos  métodos  de  guerra,  supresión  de, cier
tos  materiales  y  reductiones  de  importancia  variable,  que  en  algu
nos  armamentos  alcanza  la  tercera  parte,  y,  considerando  al  mis
mo  tiempo  el  proyecto  de  acuerdo  de  la  Comisión  prepatatoria,  las
decjlaraciones  y  proposiciones  hechas  a  la, Conferenc1a  por  numero
sas  Delegaciones  y  las  Memorias  y  resoluciones  de  diversas  Comi
siones  de  la  Conferencia,  se  propone:
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Primero.  Efectuar  una  reducción  substancáa,I  en  los  armamen

tos  mundiales,  que  deberá  ap]icarse,  simultáneamente,  por  un  aquer
do  general,  a  los  armamentos  terrestres,  navales  y  aéreos.

Segundo.  Que  el  fin  esencial  que  se  persigue  es  el  de  reducir
los  medios  de  agresión.

La  segunda  parte  del  proyecto,  cuyo  título!  es  «Concilusión  de
la  primera  fase  de  la  Conferencia»,  se  divide  en  tres  puntos  téc
nicos:  fuerzas  aéreas,  fuerzas  terrestres  y  guerra  químic,a,  y  un
cuarto  punto  titulado  «controlo.

El  primer  punto  técnico  trata  de  la  aviación,  y  en  él  figuran
las  siguientes  conclusiones:  prohibición  absoluta  del  atue  aéreo
cpntra  las  poblaciones  civiles;  definición  de  las  zonas  que  podrán
ser  bombardeadas;  supresión,  hasta  donde  sea  posible,  de  la  avia
ción  de  bombardeo;  tonelaje  máximo  de  los  aviones  de  ctombate,  y,
por  último,  reglamentación  de  la  aviación  civil,  sometiendo  los apa
ratos,  quyas  características,  exre:dan  de  los  límites  señalados,  a  un
régimen  internacional  que! impida  eficazmente  el  empleo  ilícito  de

los  citados  aparatos,
El  segundo  punto  técnicp  se  refiere  a  los armamentos  terrestres,

y  consta  de  dos  partes,  a)  y  fi),  la  primera  de  las  cualos  figuraba
en  blanco  al  ser  presentado  el  proyecto  d  resolución  a  la  Comisión
generaL  debido  a  estar  pendiente  de  discusión  entre  el  Presiden

te  del  Gobierno  francós,  Herriot,  y  las  principales  Delegaciones  de
la  Conferencia,  quedando,  por  fin,  redactada  en  la  siguiente  forma:

a)  Artillería  terrestre:
Primero.  Se  limitará  en  número  toda  la  artillería  terrestre

cuyos  calibres  se  hallen  comprendidos  entre  el  calibre  máximo,  tal
como  se  indiqa  en  el  párrafo  que  sigue,  y  el  calibre  mínimo  que  se
fijará.

Segundo.  Se  llirni•tar.á el  calibre  máximo  de  la  artillería  te
rrestre  a  condición  de  establecer  un  sistema  eficaz  para  impedir
la  transformación  rápida  en  artillería  móvil  de  la  artillería  sobre
montaje  fijo.

Podrán  fijarse  los siguientes’  límites:
x)  Un  límite  máximo  para,  el  calibre  de  ha  artillería  de  cosr

ta,  que  no  será  inferior  al  calibre  máximo  de  la  artillería  naval;
xx)  Un  límite  máxime  para  el  cahhre  de  la  artillería  de  las

defensas  permanentes  de  fronteras  o  plazas  fuertes;
/        xxx)  Un  límite  máximo  para  él  calibre  de  ita  artillería  mó

vil  terrestre  que! •no sea  la  artillería  empleada  en  la  defensa  de
costas.
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14  Carros  de  cornbate.—Se  limitará  el  tonelaje  máximo  uni

tario.
En  el  tercer  punto  técnico  se  prohibe  la  guerra  química,  bacte

riológica  e  incendiaria.,  con  arreglb  a  las  bases  propuestas  por  el
Comité  especia1!.

El  cuarto  y  último  punto,  que  figura  con  el  título  de  «control»,
trata  de  la  constituedón  de  una  Comisi&n  Permanente  del  Desar
me,  encargada  de  llevar  a  efecfo  la  ejecución  del  futuro  Convenio
de  Desarme,  tal  como  se  prevé  en  la  parte  VI  del  proyecto  de.
Convenio.

La  tercera  parte,  «Preparación  de  la  segunda  fase  de  la. Conf o
renciia»,  se  divide  en  seis  puntos:

Primero.  Efeçtivos.—Expone  la  necesidad  de  efectuar  una  re.
dueRión  verdad  de  los  efectivos,  y  a  este  fin  la  Conferencia  invita
a  la  Mesa  a  examinar,  con el  cpncurs’o de  todas  las  Delegaciones  que
juzgue  útiles,  las  proposiciones  del  Presidente  Hoover  relativas  a
dichos  efectivcs,  y  cuyo  estudio  deberá  llevarse  a  cabo  teniendo  en
cuenta  los, que  las  condiciones  actuales  imponen  a  cada  país  para
su  defensa,  así  oomo el  número  y  carácter  de  sus  fuerzas,

Segundo.  Limitación  de  gastos  de  la  defensa  
re  la  conveniencia  de  ue  la  Conferencia  decida,  teniendo  en  cuen
ta  las  condiciones  particullares  de  cada  Estado,  qué  siste.ma  de  li
mitación  y  publicidad  de  los  gastos  para  la  defensa  nacional  pro
curará  a  lbs  países  la  mayor  garantía  de  una  disminución  de  sus
cargas  financieras  e  impedirá  que  las  medidas  de  desarme  cualita
tivo  y  ciuantitativo  que  figuren  en  el  Convenio  no  sean  neutraliza
das  por  el  aumento  o  perfeccionamente  de  Mas armamentos  auto
rizadoe.

Tercero.  Com,ewio  y  fabricación  de  arnvas,—Se  nombrará  un

Comité  especial  encargado  de  someter  a  la  Conferencia  un  proyeor
te  relativo  a  la  regibamentación  del  comercio  y  fabricación  privada
de  armas  y  material  de  guerra.

Cuarto.  Annambntos  navales.—Por  lo  que  respecta  a  Fas pro
posiciones  hechas  por  el  Presidente  Hoover  y  otras  Delegaciones  re
ferentes  a  los  armamentos  navallas,  la  Conferencia  invita  a  las  Po
tencias  signatarias  de  los Tratados  Navales  de  Wáshington  y  Lan
dres,  Tratados  que,  según  el  documento,  han  dado  ya  importantes
resultados,  a  proponer,  tan  pronto  como  ha  Conferencia  reanude
sus  trabajos,  nuevas  reducciones  navales  que  vengan  a  constituir
una  parte  del  programa  general  del  desarme.,  AM mismo  tiempo  in
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rita  también  a  todas  las  djemíás Potencias  que  no  tomaron  parte

en  dichos  Tratados,  a  quei  expongan  sus  puntos  de  vista,  a  fin,  de
determinar  el  grado  de  ikmitación  naval  que  podrían  aceptar,  te

niendo  en  cjuenta  los  Tratados  de  Wáshington  y  Londres  y  el  pro
gram,a  general  de  desarme.

Quinto.  Violacianes.—Se  dictarán  regls  de  derecho  interna-

-  cional  relativas,  a  la  prohibición  del  emplo  de  armas  químicas,  bao
teriológicas  e  incendiarias  y  de  bombardeo  aéreo,  lhs  cualbs  se  com
plementarán  con  medidas  especiales  para  el  ciaso de  que  sean  vio

lbdas  las  disposiciones  a  que  se  hace  referencia.
Sexto.  Trabajos  de  la futura  Conf ereiwia.—La Mesa  de  la  Con

.ferenqia  queda  obligada  a  tener  al  corriente  de  sus  trabajos  a  to
das  las  Dgaciones,  a  fin  de  que  al  reanudarse  las  sesiones  tengan
aquéllas  completo  conocimiento  de  1a marcha  de  los  asuntos  en  tra
mitación.  Fijará  también  la  fecha  de  Ita  próxima  reunión,  de  la
Comisión  general,  y  que  tendrá  que  ser  antes  de  que  transcurran
cuatro  meses  de  la  reanudaqión  de  los trabajos  de  la  Mesa,  Ila cual
se  reunirá  en  la  semana  que  comienza  el  19  de1 septiembre  de  1932,

En  la  parte  VI,  titulada  «Disposiciones  generales»,  se  deja  sen
tado  que  la  presente  resolución  no  prejuzga  en  nada  la  acítitud  de
la  Conferencia  respecto  a  medidas  más  amplias  de  desarme,  ni  tarn
poco  proposiqiones  de  carácter  político  presentadas  por  diversas  De
legaciones.

La  quinta  y  última  parte,  que  se  titula  «Tregua  de  armamen

tos»,  es  una  recomendación  de  la  Conferencia  a  los  Gobiernos  que
en  ella  figuran  para  que,  se  prorrogue  por  un  período  de  cuatro
meses,,  a  contar  del  1.’  de  noviembre  de  1932,  la  tregua  prevista
en  el  acuerdo  de, la  Asamblea  de  ia  Sociedad  de  Naqiones  de  29  de
septiembre  de  1931.  De  esta  manera  se  asegura  que,  mientras  la
Comisión  general  no  reanude  sus  sesiones,  y  durante  la  segunda

fase  de  la  Conferencia,  ninguna.  Potencia  pueda  tomar  iniciativas
susceptibles  de  comprometer  la  preparación  de  la  Convenqión  ge
neral  del  Desarme.

:1:  :1:

La  resolución  Benés,  que  pone  fin  a  la  primera  fase  de  los  tra
bajos  de  la  Conferencia  del  Desarme,  fué  votada,  en  sesión  de  la
‘Comisión  general,  por  41  Estados,  que  la  estimaron  como  un  com
promiso  aceptable  y  susceptible  de  ser  ampliado  más  adelante.  Vo
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taron  en  contra  dos  Estados,  Alemania.  y  la  Unión  Soviética,  y  se
abstuvieron  los  ocho restantes:  Afghanistán,  Albania,  Austria,  BuL
gana,  Ohina,  Hungría,’  Italia  y  Turquía.

Lista  de  desastres subfllarilløs.

Con  motivo  de  la  catástrofe  del  Pronbethée publica  The  Navas
a-nd Miitary’  Record la  siguiente  nota:

«Durante  lbs  últimos  diez  años  se  han  perdido  689  vidas  huma
nas  en  desastres  de  submarinos.

El  accidente  francés  más  reciente,  era  el  del  Ondirte  perdido
frente  a  Vigo,  el  3  de  octubre  de  1928.

Los  otros  desastres  extranjeros  son  los  siguientes:
22  de  mayo  de  1931.—Submarino  de  los  Soviets  N-9,  en  el! gal-

fo  de  Finlandia,  y  otro  hundido  crna  de  Leningrado,  con  pérdida
de  50  personas.

26  de  agosto  de  1928.—Submarino  italiano  F-14, perdido  sobre

la  isla  Brioni,  con  31  muertos.
19  de  diciembre  de  1927.—Submarino  S-4,  perdido  en  Rhode  Is

land,  con  40  muertos.
1925.—Submarino  S-51,  americano,  perdido  en  Narraganset,  con

34  muertos,
1924.—Submarino  italiano  perdido  en  Syracusa,  con  54 muertos.
1923.—Submarino  S-37,  americano;  explosión;  tres  muertos.
1923.—Suhmarino  ‘O. S.,  americano,  hundido  en  el  cnal  de  Pa

namá;  tres  muertos.
1923.—Submarino,  japonés  perdido,  con  85  desaparecidos.
Las  dos  tragedias  británicas  más  recientes  on:  ITa pérdida  del

M-2,  en  Portland,  el  26. de  enero  pasado,  con la  pérdida  de  66 vidas,
y  el  hundimiento  del  Poseidon,  en  Wei-ha.i-wei., con  la  de  20  vidas.

En  los  últimos  diez,  años  Inglaterra  ha  perdido  los  siguientes
submarinos:

En  1921,  el! K-5,  desaparecido  en  las  islas  Scilly,  cpn  57  vidas..

En  1922,  el  H-42,  abordado  en  Gibraltar  por  el  Versa4ile, ron
26  muertos.

En  1924,  el  L-244, abordado  por  el  Res olution, en  Portland,  con
43  muertos.

En  1925,  el  M-1, hundido  en  Star  Point,  con  68  desaparecidos.
En  1926,  el  H-29, . hundido  en  dique,  en  Devonpdrt,  con  seis

muertos.
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En  1929,  elT H-47,  hundido  por  una  colisión  con  el  L-12,  cn

24  desaparecidos.»

Marina  Jilercante inuiitllal.

En  la  nueva  e’dicin  del  Lod’s  Re’ister  Book que  acaba  de  pu

blicarse,  se  observa  que  el  tonelaje  mercante  mundial  ha  sufridc
durante  el  año  1931  un,  descenso  de  396.730  toneLadas.  Los  barcos

de  vapor  han  disminuído  en  961.604  toneladas,  y  lbs  de  vela,  en
42.070  toneladas,  aumentando,  en  qambio,  los  d  motor  en  606.944
toneladas.  El  número  de  buques  dados  de  baja  durante  este  año
sólo  ha  sido  excedido  una  vez,  en  el  año  1924.

Los  veleros  no  representan  hoy  día  mas  que  e.l 1,96 por  100  dei
tone’l?aje mundial,  cuando  e.n 1914  era  todavía  el  8,06  por  100.

Se  observa  también  en. este  libro  el  considerable  aumento  de  las
Marinas  de  varias  n.aciiones, con  evidente  perjuicio  de  la  antigua
preponderancia  inglesa.  Hace  treinta  y  seis  años  Ingiaterra  e  Ir
land,a  eran  dueñas  del  56  por  100  del  tráfico  mundial!  a  vapor,  qí
fra  que, en  1914  había  caídó  al  41,6  por  100,  y  ahora  ha  descencll
do  al  28,6  por  100,  incluyendo  los  barcos  de  vapor  y  motor.

Los  países  cuyo. tonelaje  aumentó  durante.  cii año  anterior,  fue
ron:  Noruega  (101.333  toneladas),  Danzig  (82.355  toneladas),  Ru
sia  (81.308  toneladas),  Greoia  (72.282  toneladas)  e  Italia  (54.89w
toneladas).  Las  principales  disminuciones  ocrurrieron  en  Inglaterra
e  Irlanda  (631.230  toneladas),  Holanda  (154.330  tonelhdas),  Esta
dos  Unidos  (‘95.573 toneladas)  y  Alemania  (89759  toneladas).

Hay  actualmente  3.561  barcos  de  vapor  y  motor  con  menos  de
cinco  años  de  servicio,  teniendo  Inglaterra.  el  20  po.r 100  d  su  Ma
rina  merciante  en  estas  cpndiciones.

Sigue.  notándose  el  aumento  de  lbs  barccs  propulsados’  por  moto
res.  de  combustión  interna,  contribuyendo  mucho  a  ello  la  construc
ción  de  los  barcos  tanques.  La  proporclión  de. los. bancios tde. .notor
es  actualmente  la  del  14,4  por  100  deI tonelaje  total.

ALEMANIA

Naufragio  del buque-escuela «Niobe».

Durante  un  furoso  temporal  ha  naufragado  en  el  Báltico,  ce.r
cia  de  la. is]a  Schmarn,  ‘el,’ buque-escuela  de  la  Marina  militar  ale
m.ana  Niobe.  El  buque  se  ha  hundido  en  80  metros  de  agua.
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Buque-escuela  eNiobee
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El  Niobe  fué  una  presa  de  guerra  que  el  Reich  transformó  en
barco  de  vela  y  lo  destinó.  a  escuela..

Fué  construido  en  1899,  y  desplazaba  600 toneladas.  Media  46
metros  de  eslora,  nueve  de  manga  y  cjuatro  de  callado.  Arbolaba
tres  palos  y  poseía  un  motor  auxiliar  de  240 c’. y.

La  dotación  la  componían  100 hombres,  de  los quale  seis  erar
Oficiales  y  50  alumnoa

En  el  naufragio  ha  habido  que  lamentar  Ma pérdf da  de  69  aspi
rantes  y  marineros.

Sobre  el origen  del  siniestro  sé  ha  dado  la  siguiente  versión:
«El  buquerescuela  navegaba  con  todo  el  aparejo  largo,  a  una

velocidad  de  siete  nudos  y  con  marej,adilla.
»Por  tesar  eh viento  de  una  manera  rápida  e  inquietante  se  or

denó  aferrar  las  velas  altas,.  y  la  gente  trepó  po.r las  jarcias.
»En  este  momento  el  resto  de.  la  dotación  se  encpntraba  bajo

cubierta.,  ocupadS  en  conferencias  teóricas.
aDe  repente  una  racha  de  viento  de  extrema  violencia  escora  al

buque  con  una  rapidez  fulminante,  mientras  que  lbs  palos,  impul
sados  por  el  huracán,  se  rompen  con  estrépito.

»Ei  buque  zozobra  inmediatamente,  y  se  mantiene  tres  minu
tos  flotando  con la  quilla  al  aire  antes  de  sumergirse.  Todo  fué  tan
rápido  que  no  fué  posible  salvar  ni  a  uno  siquiera  de  los aspiran
tes  que  se  encpntraban  bajo  ctubie.rta.  Sólo  pudieron  ser  recogidos
40  hombres  que! estaban  ocupados  en  las  faenas  de  maniobras.  »

Casi  todos  los  desaparecidos  eran  gente  joven,  embarcados  en
Ld  de  abril  último.  El  siniestro  ha  causado  un  hondo  pesar  en  la
Marina  de! guerra  alemana.

BRASIL

Crédito  para  construcciones  navales.

El  Presidente  de  la  República  ha  firmado  un  Decreto  para.  la
construcrjión  de  nuevas  fuerzas  navales.

El  qrédito  necesario  para  estas  construcciones  aicanza  la  cifra
de  480.000  contos  (aproximadamente,  unos  490  millones  de  pese
tas),  en  un  período  de  doce  años,

El  proyecto  consiste  en  la, compra  al  extranjero  de  dos  cruceros.
ocho  cañoneros,  siete.  submarinos  y  seis  guardaqostas.
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DINAMARCA
4)ompofleión de  su ilota.

Según  ITa revista  inglesa  The  Navy,  la. flota  danesa  ha  de  cm
ponezse  de. núeve  torpederos,  siete  submarinos,  un  buque  minador
y  un  buque  taller.

FRANCIA

Modlificaciiflt de! Cónsejo Superior  de  la  Malilla.

Un  Decreto  presidencial  fija  la  composición  del  Consejo  Supe
rior  de  la  Marina  en  los  siguientes  miembros:

A)  Miembros con voz  y  vo;to.—Presidente,  el  Ministro  de  Ma

rina;  Vicepresidente,  el  VipaJrnirante  Jefe  del  Estado  Mayor  Cen
tral;  lbs  dos  Vicealmirantes  designados  en  tiempo  de  paz  paia  to
mar  el  mando,, en  caso  de  guerra,  de  las  fuerzas  navales  de  los ma
res  del  . Norte  y  Méditerráneo;  tres  VSalmirantes,  elegidos  por
él  Ministrot

B)  .Miermt ros  con  var y  sin  .voto._Además  queda  facultado  el
Ministro  para  nombrar  miembros  temporalba  del  Consejo,  con  voz,
peio  sín  voto,, para  determinados  asuntos,  a  los  Oficiales  Generales
que  estime  más  indic4os.

Estos  Oficiales  Generales  podrán.  er  designados  ponentes  de
dichos  asuntos.

Las  funciones  de  Seciretario  del  Consejo  serán  ejercidas  por  un
Jefe,

Los  miembros  del  Consejo  con  voz  y  voto  serán  nombrados  ab
principio  de  cada  año.,

Botadura  de dos submari1lO’.

El  día  4  de  agosto  fué  botado  al  agua,,  e  lps  astilleros  de  Au
gustin  Norma.nd,  del  ‘Havre,  el  sulma.rino  Psych4, del  mismo  tipo
que  el  Diañe.  Desplazará’  630  toneladas  sumergido,  siendo  su  eslo
ra  de  67,40 metros;  su  mangap  de  4,83  metros,  y  su  qalado,  3,59 me
tros.  Su  armamento  se  compondrá  de  un  cañón  de  75  mm.,  una
ametralladora  y  ocho  tubos  de  lanzar  de  550  mm.

Al  día  siguiente,  5  de  agosto,  fué  también  botado  al  agua  el
submarino  Suitane,  de  la  serie  de  lbs  submarinos  qosteros  del  pro
grama  de  construcciones  navales  del  año  1929.
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A  la  Ifleliloria de  las  víctimas del submarino «Promettie».

Conforme  al  programa  trazado  par  el  Ministerio  de  Marina,  qe
ha  verificado  en  el  lugar  de  la  catástrofe  Ib. ciaremonia  fúnebre,  en
memoria  de  los  heroicos  tripulantes  del  submariiio  Pr’omethée,

hundido  en. aguas  de  Cabo  Levi,
El  impresionante  acto  tuvo  lugar  en  la  mañana  del  día  6,  y

asistieron  el? Capitán  de  navío  Le  Bigot,  en  representación  del
Presidente  de  la  República;  el  Presidente  del  Oonsejo,  M.  Herriot:
el  Ministro  de  Márina,  M.  Leygues;  Almirantes,  Autoridades  marí
timas  de  Cherburgo  y  los  supervivientes  del  Pronveth.ée.

A  las  diez  de  la  mañana,  reinando  una  densa  niebla,  se  da  la
orden  de  zarpar  a  los cazatorpederos  de  la  segunda  escuadra,  cuya
insignia  arbola.  el  Bisond, llevando  a  su  bordo  a  Itas Autoridades  an
tes  qitadaa

Lentamente  avanza  la  flotilla,  a  pesar  de  que  la  niebla  va  au
mentando  y  espesándose  por  momentos.

Ante  las  dificultades  de  navegar  en  esta  situación  se  da  la  or
den.  de  fondear  en  la  rada  y  esperar  media  hora  a  que  despeje  el
tiempo.  A  Itas  11  horas  15  minutos  aciaró  éste  un  poco,  y  zarpa

solo  el  Bison  hacia  el  luga.r  del  sinIestro.  A  s.u  llegada  ya  se  en
ciuentra  en  dicho  lugar  el  transbordador  Lotharingrtja, conducien
do  a  las  familias  de  las  víqtimas;  ls  submarinos  de  la  flotilla  de
Cherburgo  y  los  avisos  y  remolcadores  que  transportan  a  las  deie

gaciones.
Al  llegar  el  Bison  al  Itagar  del  siniestro,  marcado  por  unas  bo

yas,  para  sus  máquinas,
El  Ministro  de  Marina  arroja  al  mar  una  corona  de  flores;  ]a

artillería  del  bu:que  dispara  una  salva  de  21  cañonazos,  y  mientras
suenan  los acordes  de. la  Marsellesa  e]? Obispo  de  Goutance  envía,  su
absolución  a  lbs  infortunados  tripulantes.

Tras  un  minuto  de  silencio,.  rigurosamente  observado,  el1 Minis
tro  de  Marina,  cpn  una  emoción  difícilmente  contenida,,  se  dirige
a  la  dotación  del  buque  y  se1 expresa  en  estos  términos:

«Yo  dirijo  el  último  adiós  de  la, naci4n  a  los  ofioialjes, ingenie
ros,  marinería  y  obreros  del. Prol?n4ethée, muertos  por  su  Patria.

»El  Jefe  del  Gobierno,  M.  Edouard  Herriot,  ha  querido  en  es
tos  tristes  momentos  hacer  presente  personalmente  a  la  Marina  el
testimonio  de  su  profundo  pesar  y  dolorosa  simpatía  La  Marina
le  corresponde  non  su  más  viva  gratitud1
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»Los  hombres  a  los cuales  rendimos  lbs  últimos  homenajes  han
añadido  una  página  inefable  al  gran  libro  épico  de  la. mar.  La  Ma

rina  se  inclina  ante  ellos  y  reciue,rda con  orgullh  la  alta  lección  de
energía  y  honrosa  herencia  que  ib  transmiten.

»El  país  sufre  una  pérdida  irreparable  con  la,  desaparición  de
esta  juventud  animosa  que  ha  sucurñbido  en  la  catástrofe  de  Cabo
Levi.  Lleno  de  angustia,  pero  pleno  también  de  admiración  y  gra
titud,  se  asocia  de  corazón  al  inmens,o  duel»  de  sus  familias,  Eran
cda  cumplirá  sus  deberes  para  ccn  ellas:  v&?ará por  sus  hijos  y  no
los  olvidará  jamás.»

Acto  seguido,  el  Presidente  del  Consejo  de  Ministros  pronunció,
con  voz  grave,  las  palabras  sigpientes:

«Pocas,  frases  ‘me serán  suficientes  para  decir  el  motivo  que  me
impulsa  para  encontrarme  hoy  aquí  entre  vosotros  y  al  l?ado de  mi
qperido  amigo  el  Ministro  de  ‘Marina.  Yo  he  obedecido’ a  una  orden
imperiosa  de  mi  concdencia,  y  traigo  un  saludo  de  toda  Francia
para  la  pobre  y  heroica  gente,  oficiales,  •ingienieilos y  obreros  se
pultados  en  el; fondo  del  mar,  a  aquéllos  que  han  muerto  en  el  cum
pi’aTmiento de’ su  deber.

»Yo  quiero  decir  también  que  el  sentimiento  que  me  conduce
aquí  es  un  sentimiento  noble  de  afecto  por  ITa Marina  nacional,  por
sus  jefes  y  por  sus  dotaciones.  Yo  les  saLdo  plenamente  conven
cido  de  que  el  país  puede  siempre  contar  con  su  abnegación,  y,  si
preciso  fuera,  con  el  sacirificio de  sus  vidas,  como  en  todos  los  mo
mentos  de  su  historia,»

Una  vez  terminadas  estas  paliabra,s,  el  Bison  viré  lentamente,
y,  haciendo  aunar  las,  sirenas,  arrumbó  a  Cherburgo,  con  el  mismo
tiempo  neblinoso.

Le  ceremonia  resultó  altamente  impresionante,  en  su  senaillez,
y  puso  de  relieve  el  afeqto  y  amor  que  siente  Francia  por  su  Ma
rina  de  guerra.

Buque nodriza para submarinos.

Ha  empezado  a  prestar  servicio  e]! mayor  buque,  de  motor  de  la
Marina  francesa:  el  buque  nodriza  fules  Verrte.  Este  barco  es  una
reproducción,  en  menor  tamaño,  de,  su  similar  inglés  el  Medwcty,
Desplaza  5.700  toneladas;  eslora,  110  metros;’  mapga,  17,20 metros;
celado,  5,20 metros.  Estas  característiaas  hacen  de  él  un  buque  muy
tnaneja}*  en  aguas  de  poca  profundidad.  Su, propulisión  está  a  car
go  de  dos  motores  Süizer-Diesel  de  7.000 c.  y.
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Se  proyecta  realizar  un  cruqaro  anuai  a  las  colonias  de.  una
escuadrilla  de,  submari.nos  qonvoyados  po.r  el  Juies  Verne.

El  Ministerio  de  la  Marina,  francesa  parece  estar  tan  satisfecho
de  Itas pruebas  de  este  buque,,  que  se  están  estudiando  los  pianos
de  un  segundo  del  mismo  tipo.—(The  Naval anct Militanj  Reoo:r’L)

Los  destructores de  Ja  primera  escuadra.

Se  ha  verifiqado  un  nuevo  reparto  entre  los  destructores  de. la
primera  escuad.ra.

La  séptima  división  estará  formada  por  ]Ds siguientes:  Verduin
(buque  insignia),  Vaniy,  Vatowr  y  Albatros.

La  quinta,  la  compondrán  el) Gerfau,  Paajthére,. Jaguar  y  L’Ai
gte.

El  Guópard pasará  a  ser  buque  insignia  de  la  división  de  caza
torpederos,  y  el  Tigre  y  Chacal quedan,  asignados  a  la  divis.ón  de•
escuelas.

Ejercicios  de  la  segunda  escuadra.

La  se.gunda  escuad.ra  ligera  ha  regresado  a  la  rada  de  Brest,
después  de  haber  ejeciitado  una  serie  de  ejerciqios  de  tiro  r  de
Jan zamiento  de  torpedos,.

A  IJas ocho de  la. mañana,  fondearon  los buques,.  y  a, las  9,45  des
embarcaron  sus  compañías  d  desembarco..

Los  destructores  Orage, Ad,roit y  Bourrasque  fondearon  en  el
antepuerto,  y  los Bison,  Lían  y  Vauban.t permanecieron  en  la’ rada,
listos  para  zarpar  con  rumbo  a, ‘Cherburgo,  donde  rendirán  hono
res  fúnebres  a  las  víctimas  del  Promethée.

El  super-trasatiántico  «Présideiit  Doumer».

Se,  ha  acordado  bautizar  aa,í,  en  memoria  del  Presidente  de  la
República,  francesa  asesinado  recientemente,  al  gran  trasatlántico
que  se  construye.  en  Saint-Nazaire.  Este  inmenso  barco,  de  70.000
toneladas  de  desplazamiento,  será  botado  el  29  de  octubre  próxi
mo,  y  se, confía  que  entre  en  servieio.  a  principios  de  1934.  Será
destinado  a  la  línea  Francia-Nueva  York.  ‘Andará  28  nudos,  y  será,
por  tanto,  ‘uno  de  los  cinco  trasatlánticos  m’és  rápidos  del  mun
do;  su  prcpulLsión  srá  turboeléctrica.
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Tendrá  alojamiento  para  2.132  pasajeros,  repartidos  en  cuatro
ciases:  849  de  primera,  58  de  segunda,  485  ciliase «turista»  y  540

de  tercera.
El  nuevo  barco  gozará,  naturalmente,  de  todos  los adelantos  mo

dernos  para  satisfacpr  las  necesidades  y  lujos  más  refinados;  entre
otras  cosas  tendrá  un  teatro  capaz  para  200  personas  y  una  ca
pilla  para  200;  el  jardín  de  invierno  tendrá  30,5  por  21  metros.

Además  deli  desplazamiento,  da  idea  de: las  gigantescas  dimen
siones  del  nuevo  buque’  su  eslora,  de  310  metros;  su  manga,  de
35,7,  y  la  altura  del  tope,  que  llega  a  62  metros  sobre  la  flotaeáón.
El  coste  total  será  de  unos  390  millones  de  pesetas,  al  cambio  ac
tual.

Nuevo  dIque seco en Salnt-Nazalre».

Alt  darse  a  lbs  astilleros  de  Sa,int-Nazaire  la  orden  de  construc
ción  ‘del  trasatántieo  gigante  francés  se  dispuso  al  mismo  tiem
po  la  construcción  de  una  esclusa  que. sirviese  de  entrada  al  puerto
y  de  dique  se  para  el  futuro  barcp.  Las  obras  de  dicha  esclusa,  se

empezaron  en  abril’ de  1930,  y  fué  inaugurada  el  domingo  31  de
jul,io.

Sus  características  son  las  siguientes:  600  metros  de  largo,  53
metros  de  ancho  en,  el  fondo  y  150 metros  en  la  superfiiie.  Cada
compuerta  pesa  1.500  toneladas.  La  esclusa  puede  ser  achicada  en
unas  horas  para  ser  transformada  en  dique  seco.

HOLANDA

Nuevos  destructores.

En  él  primer  semestre  del  año  actual  han  entrado  en  servicio
los  nuevos  destructores  Van-Galen,  Wite:4eWit  (Banckert y  Van-
Nos,  botados  en  el  período  1928-1930.

Los  nuevos  buques,  de  1.283  toneladas  y  35  nudos,  reemplaza
rán  a  los. conductores  de  flotillas  y  servirán  p.ara  la  instrucción  .dei
personal.  En  tiempo  de  guerra  constituirán  la  reserva  de  las  fuer
zas  navales.

INGLATERRA

La  flota  del  Atlñntieo.

Respondiendo  a  los  plan,es  de  economía  del  Gobierno  británico,
la  escuadra  del  Atlántioo  (Home  Fleet)  sólo  estará  compuesta  por.

TOMO  CXI                                                   8
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diez  buques  de  línea:  siete  acorazados  y  tres  cruqaros  d  batalla
De  estos  diez  buques,  sAlo siete  conservarán  compitetas  sus  dotacio
nes!  en  tiempo  de  paz,  y  los otros  tres!,! el  70  por  100  de  su  tripula
ción.  A  esta  flota  serán,  asfgnados  los  portaaviones  Gourageous y
Fuñous.

Las  flotillas  de  destructores  también  tendrán  sus.  dotaetiones  re
ducidas  a  las  quatro  quintas  pártes,  exceptuando  el  persona  de
máquinas.

La  flota  del  Mediterráneo  sólo se  compondrá  de  cinco  buques  de

lúnea,  en  vez  de  seis.
Las  flotillas  de! destructores  del  Mediterráneo!  también  queda

rán  reducidas  a  tres,,  en  lugar  de  uatro,  y  sólo  conservará  un  por
taaviones,  en  lugar  de  los  dos  que  tenía  antes.

El  cruqero  Shropskire  ha  sido  dotado  de  un  avión,  que  será  lan
zado  por  catapulta.  Los otros  buques  del  mismo  tipo  que  componen
la  primera  escuadra  de  cruceros  también  serán  equipados  de  ita
misma  manera.

Estado  de  las coiistrncciones  navales.

La  revista  inglesa  Tite  Enginer,  en  su  número  del  8  de  julio,
publiea  un  interesante  artículo  de  fondo  sobre  el  estado  de  tas

qaastrucciones  en  la, Marina  Real’ inglesa,  que  considera  muy  poco
satisfactorio.

Dice’  que  basta  comparar  los  armamentos  navales  ingleses  con
los  de  cíualquie.r  otra  Potencia  de, primer  orden  para  convencerse
de  ello.  Si,  por  ejemplo  —añade—,  Inglaterra  tuviese’  un  confliqto
armado  con  una  Potencia  que  pudiese  disponer  de  50  a  100 buenos
submarinos,  ¿cómo  podría,  no  disponiendo  mas  quede  150  destruc
tores,  defender  Inglaterra  su  tráfico  marítimo,  sus  escuadras  y
convoyes?  Además,  de  estos  150  destrucstores  sólo  una  terqera  par
te  son  modernos.  Transcurrirá,  pues,  casi  un  año,  tiempo  indispen
sable  para  poder  construir  los  destructores  necesarios,  antes  dc
alcanzar  condiqiones  defensivas  satisfactorias.  Todavía  agrava  el
probloma  el  lento  ritmo  de  itas nuevas  construcciones  a  razón  de
un  conductor  y  ocho destructores  anuales,  mientras  alguna  Poten
cta  continental  ha  botado  suhñarinos,  durante  el  último  quinque
nio,  con  un  promedio  de: diez  anuales.

Con  los  cruceros  se  plantea  el  misma  conflicto.  Al  acabar  la
guerra  era  opinión  de  todos  los  críticos  navales  qñe  ltlgl’aterra  dc
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bía  disponer  de  una  fuerza  de  cruqaros  en  la  proporción  de  cin»
por  cada  acorazado.  Actualmente,  para  los  15  acorazados  que  po
see,  sólo  dispone  de  50  cruceros.  Esta  cifra  fué  aceptada  en  el
año  1929  jior  un  Gobierno  laborista,  y  por  razones  politics  sola
mente.  Pero  ni! siquiera  este  reducido  número  de  cruceros  es  real,
ya  que  de  1931  a  1935  treinta  y  un  cruceros  habrán  pasado  el  lí
mite  de  diez  y  seis  años  de  vida  que! les  asignan  los  Tratados  in
ternacionales,  y  sólo!! se, habrán  construido  once  nuevos  o  sea  que
para  conservar  en  serviqio  los, 50  indispensables  habrá  que  mante
ner  en  activo  muchos  buques  pasado  su  itímite  de  vida.  Dentro  de

algunos  años,  p!ara  la  defensa  de  todq  el  Imperio  británIco  tóló  se
podrá  disponer  de! 25  cruceros  modernos.

Primera  flotilla  ¡le  dragarnhias.

De  los  28  dragaminas  construíclos  durante  la  guerra  —sin  con
tar  los  trawlers—  que  figuran  actualmente  en  el  Navy  ‘List.,  seis
forman  la  primera  flotilla  de! dragaminas  en  la  Base  de  Portland,
nueve  en  la  reserva  de  Mata,  cuatro  en  la  reserva  del  N&t  y  105

restantes  incorporados  a  varios  establecimientos  de  instrucción.
La  primera  flotilla  de  dragaminas  es  la  úniqa  fuerza  organiza

da  de  esta  clase  de  buques  que  posea  la  Marina  inglesa.  Se  coin

pone  de’ los  buques  gemelos  Pao’igbourne, Danní,  Su4toit,  Albur y,
Dundaik  y  Tiverton,  todos  terminados  en  1918-1919,  que  forman
actuajimente  una  unidad  semiindependiente,  al  mando  del  Capitán
de  navío  G.  J.  A.  Miles,  en  el  Pangbournle.  Son  buques!  pequeños,  y
montan  un  cañón  de  cuatro  pulgadas  y  otro  antiaéreo.  Llevan  dos
hélices  con  máquinas  a3,ternativas  y  ca!paçidad  de  carboneras  de
uans  180  toneladas.  Por  cjada  to!ne]Jada de  consumo  pueden  rece—
rrer  unas  12  millas  a  Ita velocidad  normal  de  11  niillaa  Su  marcha
máxima  es  de  16! millas  La  tripulación  total,  incluyendo  cuatro
oficiales,  es  de  84  hombres.

Excepto  en  los  tres  períodos  de  licencias  durante  el  año,  y  seis.
semanas  en  su  crucero  de  verano,  estos  seis  buques  están  en  la
mar  tres  o cuatro  días  de  La semana  en  maniobras.

En  Portltand,  los  tres  trawlers,  Garry,  Liffcv  y  Kennet,  son
empleados  todo  el  año  en  instruqión  de  los  pilotos  y  dotación  de
la  reserva  naval!  (Sección  de! trawlers).
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Ordenes  para  nuevas  construcciones.

SegÚn  el  periódico  The  Times,  las  órdenes  de  ejecución  deí  pro
grama  de. construcciones  de  1931  serán  dadas  de  un  momento  a
otro.  El  gasto  previsto  para  este  programa,  hasta  finalizar  el  pre
supuesto  en  31  de  narzo,  es  de  750.000  libras.  Las  principales  uni
dados  de  este  programa,  serán  tres  cruceros,  que  recibirán  los nom
bres  de  A4mlphion, Arethusa.  y  Ajar,  respectivamente,  que  serán
construídos  los  dos  primeros  en  lbs  Arsenales  de  Portsmouth  y
chatbam,  dándose  a  la  industria  particular  eh tercero.  Tienen  asig
nado  en  el  actuahi presupuesto  estos  tres  cruceros  la  suma  de  463.779
Ijbras.  Los  nombres  de  los  demás  buques  todavía  no  han  sido  he
chos  público;  pero,  por  el  orden  cronológico  que  se  sigue,  el  con
ductor  de  flotillas  y  los  ocho  destructores  llevarán  nombres  de  ini
cia1  E.  El  cpnductor  será  construíclo  en  Portsmouth,  y  los  destruc

tores,  por  la  industria,  particular.  Se  construirán  también  cuatro
cañoneros,  dos  en, Devonport  y  dos  por  contrato;  tres  submarincs,
uno  en  Chatham  y  dos  por  la  industria  particular,  quedando  así
completado  el  programa  de  1931.

Botadura  (le un  destructor y  un  cañoilero.

El  día  19  de  julio  fué  botado  al  agua,  en  las.  astilleros  de  la
<Palmers  Shipbuilding  and  Iron  Co.»,  de  Yarrow-on-Tyne,  el  des

tructor  Duchess, ilaiiio  buque  de  su  clase  del  programa  de  1930.
En  el  Arsenal  militar  de  Devnport  fué  bstado  al  agua,  el  día

23  de  julio,  el  cañonero,  para  servicio  colonial,  Weston-Super-Mare,
terro  de  los  de  su  clase  del  programa  dci 1930,  que  comprendía
cuatro  buques  de  este  tipo,  el  último  de  los cuales,  el. Dunde.e está
en  onstrucción  en  el  Arsenal  de  Chatham.  Las  características  de
estos,  buques  fueron  dadas  en  el  número  de  mayo  del  año  actual  de
esta  REVISTA,  págiña  715.

Años  (le  servicio  de  los  cruceros.

Al  cumplir,  eh día  10  de  agosto  del  año  actual,  diez  y  seis  años
de  servicio  el  crucero  Centaur,  son  ya  siete  los  cruceros  ingleses
que  sobrepasan  dicha  edad.  Como en  Mas listas  navales  inglesas, figu
ran  52  c7ruceros,, sólo  son  45  los  que  no  han  cumplido  el  límite,  de
edad  fijado  por  la  Conferencia  Naval  de  Londres.
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Eseuadra  de reServal.

La  escuadra  de  reserva  inglesa  comprende  actualmente:  11  cru

ceros;  ios  portaaviones  Argus  y  Ark  Rosjal; el  buque  blanco  Gøntu
rión;  seis  conducttores  de  flotilla;  unos  46  destruotoreS;  cuatro  ca
ñoneros;  cuatro  rastreadores  de  minas  y  otras  varias  unidades.  Sus
Bases,  son  Portsmouth,  Devonport,  The  Nore  y  Rosyth.

Algunos  de  estos  buques  están  en  servidio  con  dotación  redu
cida;  pero  la  mayor  parte  de  ellos  están  al  cuidado  de  una  muy  re
ductida  dotacón,  sólo  encargada  de  mantenerlos  en  orden.

La  reserva  naval  tiene  actualmente  195  Jefes  y  Oficiales  del
Cuerpo  General,  189  ídem  d  Sanidad  y  93  ídem  de, Administra
ción.  Puede  disponer  de  5.500  hombres,  de  Mos. cuales  4.800  son  ma
rineros  especializados  en  tiro,  torpedos,  señales  y  radio,.  El  reato
son  fogoneros,  especialistas.  y  oficinistas.  Esta  fuerza  está  dividida
en  ocho’ divisiones,  conocidas’ por  e.l nombre  de  su  residencia:  Loo
dres,  Sev.ern,  Clyde,  East  Scottish,  Sussex,  Ty.ne., Mersey  y  Ulster.
Cada  una  de. estas  divisiones  está  subdi.vidida  en  cinco  o  más  sub

divisiones,  q.ue  disponen  de  un  Oficial  instructor  —un  Capitán  de
corbeta—  y  una,  clase  ins,trucjtor.  Estas  subdivisiones  disponen  de
uno  o  más  buques  para  ejercicios.

Tanto  los  Oficiales  como  €41 resto  d&1 personal  de  esta  reserva
debe  tomar  parte  en  un  cierto  número  de  ej emicos  anuales  en  sus
distritas,  y  para  ciertos  períodos  de  entrenamiento,  embarcados  en

los  buques  de  la  Finta  Real  y  estableoimientos  de  instrucción  na
val  El  período  de  embarco’ para  práciticias de  vida  de  mar  suele  ser
de.  catorce.  días  c.ada dos  años.

Los  Oficiales  y  el  resto,  al  prestar  servicio,  cobran  los  mismos
haberes  que.  sus  asimilados  de  la  Marina  Real.

La  esojuadra  de  reserva  está  al  mando  de  un  Vicieab’nirante,
cuya  insignia  ondee  sobre  eh ViNdictive.

Sobre  el  salvamento  del  dI-.

El  día  13  de  jubo  declaró  el  Almirantazgp,  en  la  Cámara  de  Mos
Comunes,,  que  desde  su  última  declaraejión,  el  día  25  de  mayo,  las
cpndiciones  g’ener&tes y  el  tiempo,,  habiendo  sido  favorables,  se  ha
bían.  hecho  progresos  en  lbs  trabajos,  previos  para  el  salvamento
del  M-2. El  t3  de  junio  se  observó,  que  Las válvulas  interioresdel
tanque  principal  estaban  abiertas,  lo  que  obligó  a  suspender  toda
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tentativa  de  salvamento,  hasta  no  quedar  resuelLa  esa  dificultad.
Por  causa  del  mali  tiempo  tuvieron  que  suspcoderse  los  trabajos
del  29  de  junio  al  5  de  julio.  Del  9  al  11  de  julio  sic tnató  de  sa
éar  al  M-2,  y  pudo  elevarse  su  proa,  sin  dificultad  alguna,  unos
15  pies;  pero  entloncs’  se  descubrió  una  fljbraci.ón. por  los tubos  de
lanzar,  situados  a  proa.  Consequentemente,  hubo  que  suspender  lbs
trabajos  hasta  después  de  conseguir  lis. obturación  completa  de  esos
lanzatorpedos.

Política  submarina.

La  revista  técnica  alemana  Dic  Reich.inarine  considera  que  el
tipo  de  submarinos  ingleses  Swordfish  representa  un  cambio  ra-•
ddcal  en  la  polítiqa,  seguida  hasta  hace  poco,  del  submarino  de  más
de  1.000  toneladas.  Considera  esta  revista  como  una  gran  ventaja
deb  pequeño  submarino  su  muy  superior  mahejahilUdaci,  ló  que  le
permite  sumergirse  en  agjuas poco  profundas’  y  desde  ellas  realizar
sus  ataques,,  sin  que  su  reducido  4esp’lazamiento  impida  que  el  tiro
de  sus  torpedos  sea  tan  eficaz  cimo  el  de  los  submarinos,  gigantes.
Opina  tamoién  Dite Reich.jnarine  que  a  Inglaterra  la  interesa  con
siderar  el! .muqho menor  coste  de  135 pequeños  submarinos,  ya  que
por  di  precio  ‘de construcción  de  uno  del  tipo  Poseidon  se  pueden
construir  dos  del  tipo  Swordfish.

La  promoción  del  Príncipe  de Gales.

Al  comentar  la  Prensa  inglesa  la  próxima  vsita  del  Príncipe
de  Galas  a  la  escuadra  del  Mediterráneo,  hace  resaltar  h. gran  dis
minurjión  sufrida  por  la  proniiccfón  que: con  él1 tngresó,  en  el  año
1907,  en  la  Eéc:ueia  Naval,  entonces  establecida  en  Osborne.

En  el  año  1911,  al  salir  dicha  promoción  de  lis  Esquela,  la  com

ponían  64  Ofici&es,  que  a  los  diez  años  se  habían  reducido  a  41,
quedando  sólo  acitualmen’te  30  en  activo  servicio,  de  los’ cuales,  19
son  Capitanes  de  fragata,  un  Capitán  de  fragata  de  Maquinistas
y  lbs  19. ‘restantes  Capi:tánes  de  corbeta.

Movimientos de  ascensos ea  las  escalas.

Lord  Stanley,  Seqretario  parlamentario  del  primer  Lord,  decla
ró  en  ha C4mara  de  lbs ‘Comunes que  sólo un  40  por  1(0  de  los Ca
pitanes  de  corbeta  elegi’bi!es para  el  ascenso  podrían  ser  promovi
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des  al  empleo  de  Capitán  de  fragata,  y  que  sólo  el  50  por  100 de
éstos  llegaría  a  Capitán  de  navÍa

Con  motivo  de  esta  declaración  se  comenta  un  estudio  hecho
por  el  Oap’itán  de  fragata  J.  Bright-Barton  sobre  su.  promoción,
que  al  ingresar,  en  1903,  en  el  Britannia,  se  componía  de  70,  de
Ls  cuales  sólo  16  siguen  en. acitivo. De  los  restantes,  tres  se  pasa
ron  a  Aviación,  siete  fueron  víctimas  de  la  guerra,  32  están  reti
rad.os.,  figurando  entre  los  12  restantes  los’ fallecidos,  dimitidos  y
una  víctima  de  accidente  submarino  anterior  a  la  guerra;.

El  Capitán  de  frágata  Normann  HoLrooctk,  condstprado  con  la
Victoria  Cross,  la  más  preciada  condecoración  inglesa,  y  Sir  Den
niston  Burne’y,  el)  inventor  de  los  paravanes  formaban  parte  de.
esta  promoción,  de: la  cual  só’o  llegaron  al  empleo  de  Capitán  de
fragata  17.

Crucero  para  InstruccIúu de los  cadetes.

Se  cpnocen  nueves  detalles  sobre.  la.  adaptación  del  Frobisher
como  crucero  de  adiestramiento  para  los  cadetes  ingleses.  Se  Ile ms
taliará  alojamiento  para  160  de  éstos.,  reduciendo  su  dotación  todo
ho  posible,  al  objeto  de  que  los  primeros  tengan  que  hacer  gran
parte  de  los  trabajos  del) buque.

Uevar,á  dos  promtoiones  salientes  de  la, Escuela  de. Darmouth
y  todos  los  aqtualccente  embarcados  en  el  Ere bus.. ‘Hará  tres  cru

ceros  al  año,  cambiando  de  cadetes’ cada  cuatro  meses.
Serán  desarmados,  lbs  dragaminas  Forres  y  (Jarstairs, así  domo

el  crucero  Concord, afectos  a  Ita, Escuela  Nava).. El  Erebnc  será  fon
deado  en  una  de  las  dársenas  de  Devonport  y  sólo  utilizado  como
buque.  para  ejercicios  de  torres..

Nuevo  tipo  de hidroplano.

Acaba  de  ser  completado  en  Rochester  el)  maytor  híidroplan’o’,.
para  usos  militares,  cpnstruído  ‘hasta  la  fecha.  Su.  peso  en,  carga.,
de  33  toneladas,  supera  en  más  4e1  doble  el  mayor  hidro  a4uai-
mente  empleado  por  el) Boyal  Air  Force  inglés.  Es  una.  experien
cia  de  extraordinario  interés  en  los  estudios  que  se  hacen  nasta
conseguir  un  aparatp  de  gran  radio  de  acción  para  las  partes  más

distantes  del  imperio  Británico.
Su  cascp  tiene  un.a  eslora  de  31,297  metros,  y  ita altura.,  de  9,60
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metros.  La  envergadura  de  las  alias ‘de este  biplano  es  de  36,60 me
tros,.  Entre  ellas  lleva  seis  motores  de  825  cg. y.,  en  tres  grupos
tancjcm.  ms  motores  son  Rolis  Etoyce-Buzzard,  del  mismo  tipo  del

que  los  que  ganaron  la  última  Copa  Schneider.  El  casco  es  de  du
raluminio,  sistema  introcluqiclo,  a  raíz  de  acabarse  la  guerra,  por  la

Casa  Short  Brothers.
El  peso  en  ciarga  de  este  aparato  es  casi  siwiliar  al  del  tipo  co

mercialj  que  hace  unos  dos  años  se  encargó  a  la  Casa  Vickers,  y
cuya  construcrión:  fué  luego  suspendida  por  razones  de  economía.
Aparte!  de  su  importancia  militar,  será  interesante!  el  resultado
que  den  las  pruebas  de  sus  condiciones  marineras  para,  la  futura
construcción  de  hidros  destinados  al  servicio  trasatlántico.

Las  Cñuiaras de  Comercio y  los  gastos militares.

En  un  Memorándum  puhilicado  por  la  Asociación  de  Cámaras  de
Comercio  de  Inglaterra,  al  hablar  de  los  gastos  totales  presupuias
todos  para  el  Ejército,  Marina  y  Aviaqión,  que  se  elevan  a  a suma
de  87  mijlóries  de  llibras,  se  dice:  «Que  éstos  han  sido  revisados  y
reducidos  una  y  otra  vez,  así  que  será  muy  poco  lo  que  todavía
pueda  rehajarse  de  esta  cifra  si  se  aspira  a  mantener  defendido  eh
Imperio.  Si! la  Confenenca  del  Desarme  dijese algún  resultado!  po
drían,  acaso,  reducirse  todavía  algo  estos  g’astos. Las  pensiones  del
Ejército,  Marina  y  Aviación  importan  17.500.000  Ubras, que  hay  que
sumar  a  la  partida  anterior,  y  que  forman  un  cpncepto  que  no  pue
de  en  ningún!  caso  ser  rebajado.  Aun  suponiendo  la  supresión  te
taji  de  bis  presupuestos  mgilitares,  y  que  no  se  invirtiese  ni  un  solo
céntimo  en  esas  atenciones,  el  ahorro  con  ello  producido  sólo  per
mitiría  la  rebaja  del  impuesto  sobre  la  renta  de  cinco  chelines,  que
es  actualmente  a  3,6  por  libra.  Estas  cifras  permiten  ver  que  no

qahe  esperar  una  gran  rebaja  de: Mas impuestos,,  teniendo  sólo  en
cuenta!  una  reducción  de  los  gastos  de: ls  fuerzas  armadas  in

glesas.»

Visita  aaval  británica  a  Danzig.

La  flotilla  de  destructores,  al  mando  del  capitán  de  navío
A.  J.  L.  Murray,  con  insignia  a  bordo  del? conductor  de  flotilla

Gaanpbell, llegó  a  la  costa  del  Báltip  el  14  de  junio  Cuatro  de  las
unidades  fueron  a  Gdynia  en  visita  oficiosa,  y  los otros  cuatro,  con
el  conductor  £‘ativpbelP, a  Danzig.  El  destructor  polaco  Wicher  es
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peraba  a  la’  flotilla  a  la  entrada  del  puerto  de  Danzig,  toda  vez
que  Danzig  no  tiene  Marina  propia,  y  Polonia  se  ocupa  de  su  re
presentación  en  el  extranjero.

El  Senado  de  Danzig  presentó  en  seguida  una  protesta  a, Mr.
M.  Pappee,  comisionado  polaco  de  la  Ciudad  Libre,  aJegando  que
el  Wicher debió  solicitar  permiso  para  entrar  en  el  puerto  de  Dan
zig,  según  se  previene  en  los Tecientes  Reglamentos,  ‘por  onside
rarse  los  buques  polacos  como  buques  extranjeros.  Mr.  M.  Pappee.
se  negó  a  admitir  la  protesta,  manifestando  que  Ile recúente  deci
Sión  de  Danzig  de  darle  a  las  unidades  polacas  el  mismo  tratamien
to  que  a  las  de  otros  países  no  había  sid’o reconocida  por  el  Gobier
no  polaco,  y  que  el  Wich.er se  encontraba  en  el  puerto  de  Danzig
en  funciones  de  cortesía  a  la  escuadrilla  ingiest.  El  Senado  dispu
so  que  el  Wicher saliese  de  Danzig  antes  de  las  dos de  la  tarde,  a  lo
que  contestó  Mr.  M.  Pappee  que  no  saldría  hasta  haber  cumplido
su  cometido.

A  lies tres  de  la  tarde,  después  del  cambio  de  las  visitas  oficia
les,  salió  el  Wicher  para  Gdynia.

trALlA

Rotalura  (tel CrUCero  «Ariflainlo  litaz>».

Tuvo  iugar  felizmente  en  Spezia,  el  10  de  julio,  el  lanzamien
to  de  este  crucero,  de  5.000  toneladas.  Actuó  de  madrina  la  Du
quesa  de. la  Victoria,  viuda  del  que  fué  Generalísimo  el  Ejército
italiano  en  la  gran  guerra,  cuyo  nombre  lleva  el  nuevo  buque.

I’ruehaS  del  «Trielieco»

Este  submarino,  construído  por  e  «Cantíere  Triestino  di  Mon
falcone»,  realizó  en  Spezia,  el  2 de  junio,  sus  pruebas  de  gran  pro
fundidad,  apoyándose  en  un  fondo  de  1.14 metros,  sin  novedad;
pertenece  al  tipo  Squalo.

Uaniobras.  tiavales.

Según  el  corresponsal.  del  Times  en  Roma,  durante  los diez  pri
mereos  días  dell  mes  de  agosto  habrán  tenido  lugar  unas  grandes
maniobras  navales  de  la  flota  italiana.  Incluyendo  los  buques  auxi
liares,  tomaron  parte  en  ellas,  aproximadamente,  100  buques  de
superficie,  30  submarinos  y  23  escuadrillas  de  aviación.  El  ohjeti
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yo  de  estas  maniobras  es,  segán  se  dice,  probar  la, e’ficpcia del, sis

tema  cje  protección  de  convoyes,  de  estudiar  la  correlación  de  las
fuerzas  navales  y  aéreas,  someti!endo  a  prueba  Isos servicios  de  oc
municación  y  defensa  de. costas.

En  lineas  generales,  el  pIlan táctico  consiste  en  que  el  bando  13
ha  de  llevar  y  proteger  un  importante  convoy,  desde  uno  o  más
puertos  de  las  costas  de  Trípoli  o  C•renaics,  a  los  puertos  dell gtlfo
de  Tarento.  Sindo  la  misión  deIl bando  A  el  atacar  ese  convoy  y

los  buques  de  su  esepita.  Para  dificultar  Isa aparente  sencillez  de
este  plan  se  hace  una  imaginaria  alteración  cje las  cartas.  Se  su
ponen  no  existentes  las  costas  de  Sicilfia  al  Oeste  de  13  25’  de
longitud.  Al  5 E.  de  Sicilia  se  crea  una! isla  neutraj,  llamada  Z.  Se
imaginan  las  costaS  de  un  país  neutral,  amigo  del  bando  E,  corrien
do  a  lb  largo  dei  20  meridiano  Sj  Este  del  paralelo  34  de  la  latitud
Norte.

Estas  maniobras  indiqan  claramente  la  creencia,  de. que  las  co
lonias  n’orte.africsanas  de.  Italia,  han  de  estar  en  condiciones  de
abastecer  a  ésta  en  tiempos  de  guerra,  reanudando  así  la  misión
que  desempeñaron  durante  la  antigüedad  romana.

Las’  fuerzas  que  intervienen  son  las  siguientes:
PARTIDo  A  (nacional)  .—Aijmirante,  Ernesto  Burzagli
Cruceros  Trieste  (insignia),  T(rento, Colteoni y  Bande  l’Jere.
Exploradores  Da. Recco, Pessagno, Vivaldi  y  Usodimare.
Conductor  de  flotilla  Pantera.
De.struqtores  Plreccia, Strale,  Dardo, N4mlbo, Turbine,  Aquilone

y  Espero.
Torpederos  Canttore y  Prestinwri.
Motoianchas  M.  A.  5.:  primera  y  quinta  escuadrillas.
Submarinon:  primera  y  segunda  flotillas.
Buques  auxiliares:  Niobe, Istria  y  Pojifem,o.
PARTIDO  E  (enemigo)  .—Almirante,  Ettore  Roca.

Acorazados  Dora  (insignia)  y  Duiio.
Cruceros  BoirWano y  Giussaiw.
Exploradores  Quarto) Prenvudiz, Da Noii, Pancaldo, Tango,  Ma

toceilo  y  Zeno.
Conductor  de  flotilla  Tigre.
Destructoreo  Castelfirkrrdo, Conf ienza,  Palestro., Mozambano,

Calatafipn$, Solfenino y  5.  Martino.
Torpederos  Cainoli, Cosenz,  Fanina,,  Basszini,  Papa.,  Cascino,

Chinotto  Montanairi, Aeerbti, Niero,  ‘Dezza, Jirrequieto e  Insidioso.
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MotolTandhas M.  A.  5.:  segunda  y  cuarta  escuadrillas.

Submarinos:  tercera  flotilla.
Transporte  de  aviones  Miraglia.
Buques  auxiliares:  Datmtzzia, Cerero y  Verde.
Convoyes  s;imu,lados  (Capitán.  de  navío  Olgeni):  Primero,  cru

ceros  Fiume,  Bari,  Taranto  y  Ancona;  segundo,  exploradores  Leo
no,  Mirabello y  torpedero  Zenson.

El  partido  B  dispone’  de  las  costas  de  Trípoli  y  Cirenaicia,  así
como  del  golfo  de  Tarento  desde  Cabo  Cólonna  hasta  Santa  María
de  Leuca;

La  direcdión  suprema  fué  encomendada  al  Almirante,  Jefe  de
Estado  Mayor,,  Gino  Ducci,  embarcado  en  el  crucero  Zara, y  como
jueces  o  árbitros  acjtua,ron. lcs  Almirantes  Gallo  y  Bucci.

Pocas  noticjias  concretas  tiene  la  REVISrA  del  desarrollo  y  resul
tado  de  estas  maniobras  al  cerrar  eh  presente  cuaderno.  Tanto  en
Italia  como  en  Franda  han  despertado  gran  Mterés,  exterioriza
do  por  comentarios  de  la  Prensa,  diaria,

No  deja  de  ser  si:gnificativo  que  antes  de  la  hora  señalada  para
e)  inicio  de  las  «hostilidades»  el  partido  A  lanzó  numerosos  avie
nes  sobre  las  bases  africiarias  y  europeas  de  B,  obteniendo  foto
grafías.  Ah parecer,  un  submarino  minador  se  anticipó,  igualmen
te,  a  colocar  minas! en  las  ag3uas territoriales  del  supuesto  enemigo.

Nueva  agrupación  de  la  escuadra.

Al  acabar  las  maniobras,  la  flota  italiana  será  totalmente  reor
ganizada,  quedando  transformada  en  una  fuerza  homogénea  de
cruceros  muy  rápidos  y  destruntores.

La  nueva  organÍzación  consistirá  en  la  formaqión  de  dos  escua

dras,  subdivididas  en  dos  divisioes  cada  una.  La  primera  división
de  la  primera  escuadra  estará  formada  por  los  cruderos  de  10.000
toneladas  Trieste,  Trento  y  Bdzano  y  por  una  flotilla  de  destruc
tores  de’ la  clase  Freccia y  Folgore; la  segunda  división  la  forma
rán  los  cruceros  de’ 10.000  toneladas  Goriz’ia, Fiume  y  Zara,  con

una  flotilla  de  destrudtores  de  ita clase  Zaf [tiro y  Neqnbo. La  segun
da  escuadra  estará  formada!  por  cruciaros  de  5.000  y  6.000  tonela
das  y  12  destructores  de  2.000. toneladas.

No  habrá  cambio  alguno  en. la  presente  distribución  de  los, sub
marinos.  Los  acorazados  quedarán  formando  la  reserva,  con  sus
dotaciones  reducidas.
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Para  el  Mar  Adriáticp  se  formará  una  división  especial,  com
puesta  de]j crucero  Bari  con  unos  cuantos  conducitores  de  flotilla  y
destructores.

Todos  los, barcos  que  formarán  la  flota  itaijiana,  al  quedar  orga
nizada  como  acabamos  cje reseñar,  son  buques  cionstruídos  después
del  año  1923.

Experiencias  de ira  teléfono submarino.

Según  la! Repite  Maritiijn,e  francesa,  en  el  puerto!  de! Génova  se
han  hecho  interesantes’  experiencias  de  un  nuevo  tjpo  de  teléfono
submarino,  inventado  por  eh  Capitán  de  navío  italiano  Brauzzi.
Las  experiencias  de  transmisiones  telefónicas  han  tenido  lugar  en
tre  eI  buque  Titaiiw  y  el  submarino,  sumergidó,  Narvalo.  Al  pare
cer,  han  dado  resultados  muy  satisfactorios.

Silenciador  nra  cañones..

El  corresponsal  en  Itairia  del  Ti4n’&es comunica  que  en  los  asti
lleros  de  la  Gasa  Ansaido,,  de  Puzzuoli,  se  han  verificado,  aparente
mente  con  completo  éxito,  las  pruebas,  de  un  aparato  que,  instala
do  en  la  boca, de  cualquier  cañón,  apaga  el  sonido  del  disparo,  su
primiendo  también  ca!si totalmente  su  llamarada  y  humo.  Los  in
ventores!  de  este!  aparato  son  dos  ingenieros  napolitanos  que  fue!-
ron  oficiales  de  Artillería.

Los armamentos navales secretos de Italia.

Sólo  com  a  título  de  información  copiamos  del  Moniteur  ck  la
Flotte:

«Mr.  Bywater,  redactor  naval  de  Dctily  Tete gjraph,  ha  publicado
recientemente  un  artículo  e!n el  que  denuncia,  que  Italia  congtruye
seciretamente  14  nuevos  buques  dei guerra.

»Es,tas  unidades  son:  dos  cruceros!  de  7.00(5 toneijadas;  dos  des
tructores  de  615 toneladas  y  de  un  andar  de  45! nudos,  y  10  buques
más  pequeños.

nuevo  programa  fué  presentado  searetamente  y  autori
zado  el  año  último.  Existía,  por  tanto!,  antes  de  la  declaración  —he
cha  en  abril  último—  deli Almirante  Sirjani  a  la  Cámara  italtiana,
en  la  ciual decía  que  Italia  no  organizaría  nipgún  progr!aa  naval
antes  dei conocer  lbs  resultados  de  la  Conferenci.a  dehi Desarme.
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»En  eh período  del’ año  1928 a  1931  inclusive.,  Italia  ha  puesto
las  quillas  de  ocho cruceros  tipo  Bande  Nere.  Estos  buques  fueron
una  réplica  franca  a  los  cpnductores  de  flotilla  franceses  llamados
cruceros  de  bc’isillo. Su  despilazainiento  es  de  5.500  toneladas;  van
armados  con  ocho  ¿añones  de  seis  pulgadas  y  alcanzan  un  esplén
dido  andar  de  40  nudos.

»En  1930-1931  Franqia  busca  restablecer  el  equilibrio  constru
•yendo  seis  cruqaros  de  7.500  toneladas;  perol  su  ejecución  fué  re
trasada.  Italia  acepta  secretamente  el  desafío  y  pone  las  quillas  de
des  buques  de  6.742,  cruceros  muy  rápidos.,  armados  con  cañones  de
seis  puhlgadias y  bautizados  con  los  nombres  de  Eugenio  Savoya  y
Linanuele  1)uca d’Aosta.

Los  cazatorpederos  del  programa  seoreto  italiano  son  buques
de  experie.ndas, y  alcanzarán  la  sin  precedente  velocidad  de  44) nu
dos..  Completan  el  programa  los  submarinos  de  un  nuevo  tipo,  y
todo  él  .hará  un  total  de  16.562 toneladas.

»La  siguiente’  tablia  compara  las  construcqiones  navales  de
Francia  e  Italia  en  los  diiez últ!irnos. años

Fr,ncta.     Italia.

Cruceros  de  10.000  toneladas.          7       7
Pequeños  cruceros12      10
Destructores31      15
Cazatorpederos27      33
Submarinos79

»El  cruqaro  de  batalla  que  proyecta  Italia  para  rivalizar  con  el
Dunkerque  francés,  de  28.000  toneladas,  y  ocho  o  nueve  cañones
de  13  pulgadas,  tendrá  mayor  armamento  y  más  velocidad.  Su! qui
lla  será  puesta  inmediatamente  después  que  el  Dunkerque.

»En  fin:  la  política  naval  italiana  esta  basada  sobre  tres  pun
tos  principales:  Primero:  armamento  de  todos  los  grandes  buques
mercantes  con clañones  a  proa  y  popa  y  dos, ametralladoraSI  Segun
do:  establecimiento  de  una  reserva  da  740.000  toneladas  de  petró
leo  para  qas’o de  guerra,.  Tercero:  lis  substitución  del  sistema  de
construcción  de  remachado  por  eh de  soldadura  eléctrica,  con la! co
rrespondiente  economía  de  peso.

»Aunque  la  Prensa  italiana  ha  desmentido  este  artículo,  resul
ta  siempre  interesante  su  exposición  y  relato.»
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El  oro  del «Egypt».

En  1922  el  vapor  Egypt,  con  un  cargamento  de  oro  y  plata,  va
lorado  en  más  de  1.21&000  libras  esteitnas,  se  hundió  en  plena
mar,  a  upas  45  millas,  de  Brest,  por  Colisión cpn  el  vapor  francés
.Seine.  Como esa  mercancía  estaba  asegurada,  ha  Compañía  asegu
radora  «Saivage  AssoSation»,  que  opera  por  cuenta  del  «Lloyd»,
al  pagar  el  seguro  quedA  propietaria,  con  arreØo  al  contrato  es
tablecido,  de  cuanto  pudiese  requperarse  ulteriormente.  A  su  vez,
estabJció  contrato,  en  1923,  con  una  Sociedad  de  salvamento  lon
dinense,  que.  debía  recuperar  el  tesoro  antes  de  ocho años,  y  des
pués  con  una! omp.añía  franqesa.  Esta  Sociedad  no  logró  localizar
el;  naufragio,  y  cuando  ya  estaban  los  trabajos  prácticamente  aban
donados  entró  en  funciones  5.  0.  E.  L  M.  A.,  empresa  italiana  de
sialvamento,  la  cual,  tras  cuatro  años: de  duro  y  peljigroso  esfuerzo,
ha  superado  e]! empeño,  mediante;  el  Artigitio  II  y  el  Rostro,  buques
especialmente  equipados,  con  buzo  e.xpertísimos,  a  las  órdenes  del
Oomendatore  Quagliia.  -

El  pr:imer  14rtigiio  se  perdió  cpn  la  mayor  parte  de  su  dota
ción,  consecuencia  de, la  voladura  de  una  carga  explosiva  de  un
barco  hundido  cerca  del  Egypt.  Este  yacía  en  1.30 metros  de  pro
fundidad  y  en  un  paraje  qaracterizado  por  las  fuertes  corrientes,
y  frecuencia  de]t mal  tiempo,  y  fué  balizado  a  lbs  dos  años  de  bús
queda  tenaz.  Los  otros  dos  años,  Sempre  con, largas  interrupcio
nes  irnpdestas  por  los  temporales,  se  han  invertido  en  los  trabajos
de  recuperación  prbpiaipente  dichoa  Ha  sido  necesario  abrir  gran
des  brechas  en  el  qasco  y  mamparos  hasta  llegar  al  paño]! que  en
cerraba  el  tesoro,  consumiéndose  en  ello  cinco  toneladas  de  trilita.
Los  primeros,  lingotes  de  oro  fueron  recuperados  el  23  de  junio.

El  éxito  de  esta  empresa  ha  suscitado  el  mayor  entusiasmo  en
el!  mundo  marítimo  de  ‘Inglaterra.  El  Almirantazgo  envió  al  Almi
rante  Jefe  de! la  Base  Naval  de  Portsmouth  para  felicitar  personal
mente,  en  su  nombre;,  al  Comgnendatore  Quaglia  y  a  su  dotación,
ah  fondear  el  Art4iglio  en  el! puerto  de  Southampton  para  entregar
el  oro  salvado.

JA PO N
Aumento  en  Jas fuerzas  aero-nas-ales.

El  Ministerio  de  Marina  japonés  se  propone  aumentar  cponside
rablemente  las, fuerzas  aeronavales.  Este:  aumento  consistirá  en  la
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creación  de  14  escuadrillas  y  numerosas  bases! costeras.  Los  180 apa
ratos  se  dividirán  en  siete  escuadrillas  de  bombardeo,  de  16  apara
tos  cada  una;  tres  escuadrillas  de  aviones  de  caza,  de  16  unida4cs

cada  una;  una  escuadrilla  de. grandes  aeronaves,  de  dos  aparatos
por  cada  .una  y  tres  escuadrillas  de  .p.aratos  de  menos  diménsio
ces,  con  seis  aparatos  cada  una.

Las  grandes  aeronaves,  construídas  en  Ingaterra,  tienen  una
carga  útil  de  1.820  kilogramos   un  radio  de  acción  de! 3.000 kiló

metros.
Se  ha  terminado  el  armamento  de  la  Base  Aérea  de  Tatelama,

y  se  propone  construir  otra  nueva  estaclión  cerca  de  Ominato,  des
tinada  especiallmente  a  la  defensa  antiaérea.

El,  dirigible  tipo  S.  S.-9,  construido  en  el!  Japón,  ha  dado  en

sus  pruebas  resultados  satisfactorios.

POLONIA
Nuevo  destrtietor.

El  nuevo! destructor  polaco Duna,  construido  en  Cherburgo,  iza
rá  pronto  su  pabellón  nacional  y  zarpará  para  Gdynia,  puerto  de
su  destino.

Dado  el  duelo  que  sufre  la  Marina  francesa  p!or la  pérdida  del
submarino  Prom1ethéeç la  oficialidad  del  Duna  ha  suprimido  la  fies
ta  oficial  por  la  eintrega  del  buque,  y  su  Comandante  ha! enviado  a
la  A  toridad  !m4rítima  una  suma  destinada  a  l:as familias  de  las
víctimas  del  submarino  hundido.

PORTUGAL
Nuevas ql%iIIaS.

En  los  astilleros  de  la  «Sociedade  de  Construçoes  e  Repara
çoes  Navaes»,  de  Lisboa,  se  han!  puesto  las  quillas  de! los  nuevos
destructores  Tejo  y  Douro.

PresidJió  el  acto  eh Presidente  de  la  Repúbllaa.

Estos  buques  serán  idénticos  a. los Vowgi  y  Lima,  cuya  construci
ción  en  Glasgow  está  terminándose.

Botadura  de un  aviso.

El  9  de  agosto  fué  botado  al  agua  en  los  astilleros  de  «Hawthorn
Leslie  and  Co.»,  en  Hebburn,  el, aviso  de: segjunda  clase,  para  Por
tugal,  Gon,çalo Vciho,  cuya  quilla  se  puso  el  9  de  octubre  pasado.
Eslora  máxima,  81,4  metros;  manga,  18,84;  potencia,  2.000  caba-
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lbs  al’ freno;  veboqidad,  16,5  nudos;  arrnaniento,  tres  cañones  de
120  m/m.  y  dos  dei 40  m/m.,;  sistema  completo  de  dirección  de  tiro.
El  aparato  motor  consiste  en  dos.  turbinas  Parsons  engranadas,
simple  reducoin,;  dos’ calderas  a  petróleo  Yarrow,  nuevo  modelo.

Este  buque  será  equipado  para  el  servicio  de  las’ colonias.

YUGOESLAVIA

El  destructor  «Dubrovnik».

Reproducmos  de  The  Shipbuilder  and  Mazline  Engine-Builder
la  adjunta  fotografía,  que  ha  despertado  gran,  interés  por  el  posi
tivo  adelanto  que  representa  en  buques  de’ su  tipo.  ‘Construido  por

rL”
,

la  factoría  que  en  Giasgow  poseen  los eñores  Yarrow  y  Oompañía,
y  terminadas  las  pruebas,  ha  sido  entregado  e  14  de  mayo  al  Go
bierno  yugoeslavo.

Eslora,  total;  113,123 metros.
Manga,  10.67  metros:
Desplazamiento,  2.400  toneladas.
Velocidad,  37  nudos.
Artlilllería,  cuatro  cañones  de  14  c/m.
Tórpedos,  seis  de’ 533  m/m.,  en  dos  grupos.
El  c,asao ha  sido  especialmente  estudiado  para  conseguir  exc

lentes  cualidades  marineras  y  mantener  elevada  velocidad  con  ma)
tiempo.  Todas. las  estructuras,  que  contribuyen  a  la  resistenciia  lon
gitudinal,  son  de  acero  de  alita  tensión;  la  subivisiún  interna  es
muy  complet&  El  aparato  evaporatorio  consiste  en  tres  calderas
Yarrow,  último  modelo,  de  mecheros  laterales.

/
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BIBLIOGI�AFIA

«Guida  alio  stvidio  della  Sto’ria Müitare  ad  uso  degii  Uf ficiali  osaer
tntotri  aerei  e  degbi  Uf ficiali  di  tutte  te  aulnvi», por  el  Teniente
Coronel  Ildebrando  Fiocea,  del  Ejército  italiano.—Torino.  Tipo
grafía  E.  Schioppo.  Vía  Gaudencis’  Ferrari,  6.—(466  pftginas.)

Declara  el  autor  en  el  próLgo  que  esiba Guía  tiene  por  objeto
facilUtar  el  estudio  de  las  ctu:estiones de  historia  político-militar  a
quienes  deban  someterse  a  exámenes  o  ej ercictios escritosi  u  orates
para  sai  ingreso  en  lis  Escu2I.a de  Guerra.  Y  con  objeto  de  que  res
ponda  a  los  fines  propuestos,  la  Guía  —dice-— no  es  un  libro  de

texto,  un  manual  que  pueda  leerse  desde  di  princápio  al  fin,  capí
tulo  por  capítulb,  sino  un  libro  de  consulta.

Nada  mejor  que  el  extracto  del, índice  para  formar  juicio  sobre
di  carácter  y  extensión  del  nuevo! libro.  Este  cpnsta  de  quince  ca
pitulos,  titulados  como  siigue:

1.  «Esencia,  características  y  objeto  de  lbs  estudios  históricps.—
II.  «La  historia  militar.»—111.  «Del, método.»—IV.  «Causas  y  am
bientes  de  guerra.»—V.  «La  preparación  de  la  guerra  en  el  cam

1)0  político  y  sooiat»—VI.  «La  preparación  de  la  guerra  en. el  cam
po  miiitar.—sLos  ejércitos.»—Vll.  «Los  medios! materiales  cL gue
na.»—VIII.  «Planes  de  guerra  y  proyectos  de  operaciones»—
IX.  «Losi precedentes  militares  inmediatos  de  las  operaciones  de
guerra.»—X.  «La  conducoión  de  las  operaciones  guerreras.»—
XI.  «La  batalla.»—XII.  «Características  diversas  de  las  operaciones
millitares  resipecto  a  los  ambientes  y  objetivos  de: toda  guerra.»—
XIII.  «De:  los  principios  y  dell estudio  del  arte  de  la  guerra.»—
X1V.  «Notas  y  recuerdos  para  la  adaptaqión  de  las  vicisitudes  de
la  historia  polítioo-miilitar  en  el  espíritu  y  en  la  realidad  de  los
tiernpos.»—XV.  «Consejos  prácticos  para  el  examen  de  historia
político-militar.»
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CI combate sobre el Cabo de Santa iTiaria (1780)

Declarada la guerra a la Grau Bretaña, al mismo tiempo que se inten
taba su invasión por la escuadra combinada franco:española, era Gibraltar
otro obfetivo de las operaciones empezadas, va que desde el aciago día que
ondeó sobre el peñón bandera extranlera, puede decirse que no hubo pen=
samento político, negociación diplomática, plan o presupuesto en que no
prevaleciera la idea de recuperar la parte segregada al territorio patrio,
decidiendo más de una vez el abandono de las conveniencias de la paz, por
realizar el general deseo del pueblo español.

Rl mismo tiempo que se dieron las oportunas disposiciones para que a
la escuadra de D. luan de Lángara se uniese todas las fuerzas marítimas que
estaban prevenidas para bloquear a Gibraltar, se ordenó que de Brest pa:
sara a situarse a la entrada del Estrecho por el Htlático la escuadra com:
binada que desde el 13 de septiembre de 177 se encontraba en aquel puerto
después del intento de invasión de Inglaterra.

Vientos duros y contrarios retardaron la salida de la escuadra de Brest,
obligando a separarse a la entrada del Estrecho a los buques de la escila:
dra de D. Cuis de Córdoba que allí estaban va reunidos, volviéndose este
con varios buques a la bahía de Cádiz; de modo que cuando D. juan de Lán:
gara consiguió repasar el Estrecho desde el lliediterráneo, a donde tambien
le había llevado la fuerza del viento, se balló con sólo once navíos y algu:
nas fragatas. LI mismo contratiempo le separó luego otros tres navíos, ile:
vándole, en fjn, basta los cabos de San Vicente y Santa lilaría, entre los
cuales se hallaba a mediados de enero de 1780.

En esta situación, y cuando esperaba que allí se le incorporasen los de:
más buques, el día 16, a favor de una espesa niebla, le sorprendió el Rlmi:
rante ingles Rodney, que con una potente escuadra de 21 navíos de línea,
muchas fragatas y numeroso convoy acudía en socorro de Gibraltar.

Rute fuerzas tan desiguales, comparadas con los ocho navíos y cinco
fragatas que le quedaban, Lángara formó su línea de combate, consultando
por señales a sus comandantes si convendría arribar a Cádiz en retirada, y
vista la contestación afirmativa, la ordenó con fuerza de vela.

Emprendióse, pues, la retirada, pero seguido por la escuadra enemiga,
con gran superioridad en el andar, por tener los navíos ingleses los fondos
forrados de cobre, innovación ventalosa no adoptada todavía en la Armada
española, nuestros navíos fueron alcanzados, haciéndose preciso combatir.



A pesar de la enorme inferioridad de su número, los buques españoles
pelearon con tanto valor, aunque combatido cada uno por tres o cuatro dc
los enemigos, que dos navíos de éstos, de tres puentes, se vieron Obligados
a retirarse. Durante aquel desigual combate nada es comparable a la l)e=
roica defensa que hizo D. luan de £ngara. Arbolaba su insignia en el na=
vio «nix’,  el cual durante ocho horas sostuvo el fuego de cuatro buques
ingleses, llegando a ser cinco a los que sirvió de blanco. CI Almirante fu
herido de bala de fusil en la cara, y de metralla en un muslo, pero dis:
puesto a no desamparar el alcúzar basta el último extremo, se mantuvo en
el basta que herido nuevamente en la cabeza, quedó privado de sentido,
siendo preciso retirarlo del combate.

Poco después recibió el buque insignia una descarga que echó abajo el
mastelero mayor, que con su vela de juanete quedó atravesado en el navío.
Desarbolado el palo mesana, con solo algunos jirones del trinquete y velar
cho; el buque sin gobierno y haciendo agua en cantidad considerable, toda
vía prolongó su heroica defensa basta las diez de la noche, en que, vindo=
se imposibilitado de mejorar de suerte, por ceder a la humanidad, se arrió
la bandera, por cuya gloria y la de la Patria, se sostuvo un combate tan
reñido, con una desproporción de fuerzas que no podían dejar ni dudoso el
triste suceso de rendirse, ni el explendor de las armas de la Ración en de=
fenderse basta ese extremo.

Otros navíos no pudieron resistir tanto ni tan bien: el Santo Domin=
go ,  que era el de c:,  fu  cañoneado por ambas bandas, y al poco ratG
voló con horroroso estrépito, desapareciendo con cuantos lo tripulaban; cua
tro fueron arrojados a la costa, y el  San Iulin’,  que cayó en manos del
enemigo, falto de tripulación para maniobrar y a punto de perderse, se en=
fregaron los aprehensores declarandose a su vez prisioneros con tal de sal=
var sus vidas, por lo que tue rescatado entrando en la bahía de Cádiz.

El  xénix» cayó en poder de los ingleses, y con el su Almirante, a quien
el vencedor hizo grandes honras, distinciones y elogios, manifestndosele
al ser cumplimentado en nombre del Almirante Rodney, queunadefensa
tangloriosacontaldisparidaddefuerzaseramsenvidiablequeelataque.

RL .  11.



ONTINTJÁ  progresando  la  Náutica  astronómica  y

continúan  librando  batallas  los métodos  modor
nos  para  desbancar  al  cájeulo  logarítmico  en
el  puecto  que.  siempre  ocupó  en  el  cuarto  de
derrota.  Los  modernos  procedimientos,  ya  se

presenten  en  forma  tabular,  gráfica  o  mecánica,  tratan,  como  es
Vgico,  de  alcanzar  máximo  facilidad  y  brevedad,  y  lo  consiguen,.
aunque  a  veces  a  costa  de  la  exactitud;  pero  ésta,  no  siendo  tan
necesaria  a  bordo  de  las  aeronaves  como  de  los  jques,  permite  que
tengan  e?os  métodos  su  más  prktica  aplicación  en  los grandes  vue,.
los,  ahorrando  tiempo  y  complicaciones  al  piloto  aeromarino.

Todos  los  modernos  procedimientos  para  situarse  astronómica
mente,  salvo  rara  excepción,  aplican  las  rectas  de  altura  y  hallan
las  determinantes  de  éstas  —altura  y  azimut  del  astro  obeerva
do—  para  poder  trazarias  en  la  carta  o  en  el  papel  cuadriculado,
desde  el  punto  de  estima,  el  aproximado,  o  desde  otro  cualquiera,
supuesto,  .que  viene  determinado  por  el  cálculo  para  hacer  éste
más  sencillo.  Podemos  ofrecer  modernos  ejemplos  de  cada  uno  de
los  tre3  sistemas  enumerados.

De  los  métodos  tabulares,  los  más  en  boga  son:  el  de  Aquino

y  el  de  Newton-Pinto,  dados  oportunamente  a  conocer  en  la  Rs

VISrA  (1);  tablas  numéricas  que  van  perfeccionándose  en  ediciones
sucesivas.  Estas  tablas  resuelven  el  triángulo  de  posición  dividién
dolo  en  dos  triángalos  rectángulos.  Unos  autores  eligen  los  forma
dos  por  el  perpendículo  bajado  desde  el  astro,  como Aquino,  y  otrosa

(1)  Marzo  r  agosto  de  1926.

De  náútica  astronómica
Por  el Capitán  de fragata  

RAFAEL  ESTkADA
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los  ‘que  se  forman  al  dividir  el  triángulo  de  posición  por  el  per
pen’dícuio  trazado  desde  el  ‘zénit,  como  Newton-Pinto.  Pero  hay

quien  ha  indicado  otra  ingeniosa  resolución  de  ese  fundamental
triángulo  de  la  bóveda  celeste,  base  de  la  N4uti.cá  astronómica,  que
bien  merece  divuigarse,  no  sólo  como  justo  homenaje  a  su  joven
autor,  el  Teniente  ‘de Navío  de  la  Marina  portuguesa  1.  P.  de  Sousa
Mendes,  sino  porque  al  exponerlo  se  muestra  el  proceso  usual  a
seguir  en  los  sistemas  tabulares  para  la  confección  de  las  tablas.

Procedimiento  tabular  Sonsa.

Con  el  título  «Novo  processo  de  calcular  a  altura  e  o  azimute:»
publicó  la  revista  portuguesa  A nais  do  Club  Militar  Naval  en  mayo
de  1928  el  proyecto  de  construcción  de  unas  tablas  fundado  en  la
siguiente  teoría:

Consideremos  el  triángulo  de  poeición  de  un  astro  el  P Z A  de
la  figura  1..-  Prolongiiemos  los  IÑ:los  P Z =  9Qo  (colatitud)  y

Figura  1.’

2  A  =  91?—  a  (ditancia  ‘zenital)  hasta  encontrar  al horizonte  racio
nal  en  A1  y  A2,  respectivamente;  prolonguemos  también  el  P A  =

fjQo  —  d  (distancia  polar).  hasta  encontrar  en,  A3 el  arco  de  círculo

DI

e

A

A.
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máximo  perpendicular  trazado  por  A1, y  unarn  s  este  punto  con  A
mediante  el  correspondiente  arco  de  círculo  máximo.

Se  habrán  trazado  así  los  trea  triángulos  esféricos  rectangua
res  siguie.ntes:  PA3  A1, AA3 A1 r  AA2  A1, que  designaremos,  res
pectivamente,  por  los.  tres  primeros  números.  Los  1ad  de  estos

triangulos,  llamando  p  al  arco  A3 A1, z  al  A A1, d’  al  PA3  y  d” al
AA3,  serán:

Triángulo  1:  hipotenusa  1; catetos  p  y  d’.
Triángulo  2:  hipotenusa  z;  catetoo  p  y  d”.
Triángulo  3:  hipotenusa  z;  catetos  a  y  Z.
Como  siempre,  dispondremos  de  un  valor  aproximado  de  la  la

titud  1 y  del  horario  del  astro  observado  o  ángulo  en  el  polo  P,  po
circmos  resolver  el  triángu’o  .1  y  hallar  les  valores  ‘de’ p,  d  y
C  PA1  A3. Con  estos  iiuevos  datos  se  puede  refolver  el  triángu
lo  2,  puesto  que  ya  contamos  con  dos de  sus  elementos:  d” =  900 —

d  +  d’1  y  p.  Resueltio  el  triángulo  2,  llegamos  al  3  ‘con les  datos  z
y  C”  =  90° —  (C’  —  C),  el  cual,  resuelto  a  u  voz,  nos  da  los deter
minantes  que  buscamos:  altura  a  y  azimut  Z.

Las  fórmulas  de  resoiu,cirn  SOfl:,  pues:

senp  r=senl.senP
Triángulo  1.  tan  d’  =  tan  1 •  cos  P

cotO  =cosl.tanP

Triáii  1  2  COS  2  =  COS  p  COS  d’guo    tanC’=cosecp.tand”

sen  a=  sen 3.  sen  O”iuangulo °  tan  Z =  tan  z • cos  O”

Dando  sucesivos  valores  a  1 y  P., con. la  aproximación  convenien
te  para  que  las  tablas  sean  suficientemente  exactas  y  no  tengan
excesivo  volumen,  se  hallan  por  logaritmos  los  valores  correspon
dientes  de  p,  d’  y  C, y  ya  no  habrá  que. hacer  más  cálculos,  porque
disponiendo  datos  e  incógnitas  en  la  forma  tabular  que  a  continua
clon  se  indica,  esas  tablas  resuelven  cualquier  triángulo  esférico
rectángulo.

p  a’  O
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Los  argumenti  de  entrada  serían,  pues,  la  latitud  y  el  horario
estimados,  deducido  éste  de  la  hora  de  Greenwich  que  marca  el

cronómetro  en  el  momento  de  la  observación  y  aplicándole  la  lon
gitud  de  estima.  El  primer  argumento  lo  buscaríamos  en  la  colum
na  vertical  de  la  izquierda;  el  segundo,  en  la  horizontal  de  arriba,
y  en  el  cruce;  obtendríamos  los  tres  valoreo  p,  d’  y  C;  después  on
traríamos  con  p  y  con  d”,  que  lo buscaríamos  en  la  columna  d’,  y
en  la  señalada  C  hallaríamos  C’,  así  como  en  la  titulada  1 encpn

traríamos  el  valor  de  Z.  Una  tercera  entrada  nos  reoueive  el  trián
gulo  3,  y  para  ello  entraríamos  con  a  en  la  columna  1, y  con  (Y’ en
la  encabezada  P,  hallando  a  en  la  de  p’  y  Z en  la  cohmna  ci’.

Tal  es  el  proceso  para  la  construcción  de  tablas  que  facilitan  alnavegante  el  cálculo,  en  este  caso  busca,  de  los  determinantes  de

la  recta  de  altura  de  un  astro,  lugar  geométrico  en  que  se  halla  el
buque,  por  1o que  muchas  a  esa  récta  le  llaman  «de  pcsición».

El  Teniente  de  Navío  Sousa  Mendes,  en  su  meritorio  afán  de
sacar  más  partido  del  triángulo,  padre  de  la  Náutica  astronómica,

Figura 2.’

propone  Qra  solución  al  problema  tabular,  que  muestra  su  domi
nio  en  la  materia:

Si  se  prolonga  el  lado  P A  hasta  el  horizonte  racional  H FI’  se

z

o

-‘.6
1.1,    
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forman  des  triángulos  esféricos  rectángulos:  P A1 A3  y  A A2 A3.
El  primero  se  resuelve  con  los  datos  1 y  P,  y  obtendremos  la  hipo
tenusa  del  segundo  triángulo  sumando  a  P A3  la  distancia  polar.
Este  segundo  triángulo,  que  tiene  de  común; con  el  primero  el  án

g-ulo  C,  nos  dará  a  y  Z =  A1 A2 =  A2 A3 —  A1 A3. No  cabe  solución
más  ingeniosa  teóricamente:  que  esta  que  nos  ofrece:  el  intelignte

Oficial  de  la  Marina  portuguesa  Sr.  Sousa.

Las  tablas  gráficas  de  Weeans.

La  idea  que  presidid  la  construcción  de, estas  tablas  es  suma
mente  original  y  sencilla.  Si  en  una  carta  náutica  en  blanco  corres
pondiente  a  la  zona  en  que  navegamos,  se  trazan  las  curvas  de  al
tura  de  dos  estrellas,,  como  cada  una  de  estas  curvas  es’ lugar  geo
métrico  o  línea  de  situación,  los  puntos  de  encuentro  de  ambas

corresponderán  a  otras  tantas  situaciones  de  observadores  ‘que: ha
yan  tomado  las  ailturas  simultáneas  de  ambos  astros  a  :una  hora
sáderea  ‘dada. Por  lo  tanto,  graduando  la  escala  de  longitud  de  la
carta-ábaco  en  horas  sidereas,  só]o  tendrá  el  piloto  que  buscar  las
curvas  correspondientes  a  las  alturas:  observadas  y  transferir  ci
punto  de  encuentro  a’  meridiano  y  al  paralelo.  En  el  primero  ha
llará  la  latitud,  y  en  el  segundo,  la  hora  ride’rea  local,  que  restada
de  la  de  Greenwich  de  la  observación,  dará  la  longitud.

Nos  hallamos,  pues,  en  presencia  de  un  método  en  el  que  para
situarse  no  hay  que  recurrir  para  nada  al  Almanaque  náiutico,  ni
siquiera  al  punto  de  estima,,  y  disponiendo  de  un  cronómetro  side
reo  no  hay  que  efectuar  cái’ciÁo alguno.  5db  la  resta  antes  citada.

El  procedimiento  es  sugestivo;  pero,  aparte  de  su  escasa  exac
titud,  que  lo  hace  próhibitivo  para  el  Oficial. de  Marina,  es,  al  me
nos  por  ahora,  muy  limitado.  ‘Método ideal  jara  todos,  es  eminen
temente  pníctico  para  el  piloto  de’ aeronave,  ‘que nada  le  importa
un  error  de  seis  a  siete  millas.  Para  ser  exacto  el  procedimiento
se  necesitaría  que  la.s  tablas  tuvieran  mayor  tamaño  para  apre
ciar  la  •milla.  En  ellas,  los  lO  de  latitud  están  representados  por
184  milímetros,  o  sea  el  milímetro  equivale  a  tres  millas!,  y  en  la
longitud  el  error  es  mucho  mayor.,  ya  que  el  minuto  de  tiempo  sólo
abarca  unos  4,5  milímetros,.

Las  tablas  de  Weems  publicadas  en  1928  con  el  título  de  «Star
altitude  curves»  están  hechas  para  la  zona  de  3QO a  41& Norte  y
para  las  estrellas  Vega,  Capella,  Alpheratz  y  Arcturus,,  que  for
man  sendas  parejas  con  la  Polar.  Esta  importante  estrella  varía
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tan  poco,  se  aproxima  tanto  su  ourva  de  altura  a  una  recta  hori
zontal  en  el  gráfico,  que  es  la  Constante  en  las  tablas  de  Weems;
las  otras  estrellas  son  las  ‘compañeras,  y  la  hora  de  observación  de

tas  sirve  para  la  Polar,  siempre  que  el  intervalo  entre  ambas
observaciones  no  exceda  de  cinco  minutos  para  un,  buque.  Tratán

dose  de  aeronaves  no  deberá  exceder  el  intervalo  de  un  minuto.
‘Como las  curvas  se  han  trazado  para  uso  aeronáutico,  en  cuyo

servicio  suele  utilizarse  e]  sextante  de  burbuja,  sólo  hay  ‘que  co
rregir  por  depresión  de  horizonte  la  altura  observada  con sextante
ordinario,  ptes  ]as  otras  correcciones,  paralaje  y  refracción  van
incluídcs  en  ‘las curvas.

Las  tablas  de  Weeins’, construidas  para  una  fecha  determinada,
debido  a  la  precesión  de  los  equinocios  y  otras  causas,  que  hacen
variar  con  el  tiempo  la  posición  de  las  estrellas  en  la  esfera  celes

te,  no  sirven  más  ‘que para  un  plazo  de  unos  seis  años.  Las  pu
blicadas  en  1928  ‘las construyó  su  autor  para  enero  de  1931,  y  el
error  cometido  al  uiarlas  ‘cuando las  dió  a  luz  y  el  que  se  cometerá
al  utilizarlas  en  1934  se  aproxima  a  las  2,5  millas.

*  :  *

En  el  viaje  reciente  que  efectuó  el  crucero  República para  prác
ticas  de  los  Aspirantes  de  la  Escuela,  Naval  tuvimos  ocasión  de  en
sayar  las  tablas  de  Weems.  El  ejemplo  ‘que sigue  aclarará  la  breve
explicación  dada,  iluéstréndolo  con  la  reproducción  de  la  página  de
las  tablas  donde  .hubo  que  operar.

Por  carecer  el  buque  de  cronómetro  sidereo  fué  preciso  hacer

el  pequeño  álculo  de  pasar  de  la  hora  media  a  la  hora  siderea:
«En  la  noche  del  30  de  julio  de  1931,  en  situación  esti

1  =35°5O’  N
inada  12°’ 44  wg.  se  observó  altura  instrumental  estrella

Polar  =  350  55’,  e  inmediatamente  altura  Arcturus  =  21°  18’  a  la
Ha=7h49m43s»

Polar                    Arcturuo
Ha=  7h49rn43s     —             _________

C=  6  08  25        a1 =35°  55’              21° 18’
E.A=  9  45  03                  5                   5

Hrn.grr23  43  11         aø=Wijj          2113
T  al2h(29)=  20  26  40       D(1)=     5

Por23u=oo  03  47          a=Ejó              21 08
Por  43m  =  000007

Hs.grzjl3  45

(1)  Depresión  de horizonte  dada en tabla  que  figura  en las  de  Weems.
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Aplicando  a  la  Hq .  g  la  longitud  de  estima  (unos  51m lonver
ticla  en  tiempo)  tendremos  un  valor  aproximado  de  la  H  loal,
que  nos  servirá  para  buscar  en  las  tabia  la  página  en  11a cual  hay

que  operar.  En  este  caso,  la  correspondente  a  Arcturus  y  a  la
ft  9h  22m que es  la  página  37, que  epr’oducimos  en  la, figura  3,

ARCTURUS 1                       POLAP2S--
I9io2pIPi,IJ4,

-            40                       40

3                        39

3

37                                               37

36                       2           0    19         36

35                                              35

3                        34

33                       33

1”

.JL

1

Figura  3.

En  ella  observarnos  que  las  curvas  se  aproximan  a  rectas  y  que
se  cortan  casi  en  ángulo.  recto.  Las  circunstancias  son,  pues,  favo-
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rabies.  Busquemos  las  curvas  correspondientes  a  las  alturas  de  la
Polar  y  Arcturus  e  interpolemos  a  ojo.  En  el  punto  señalado  con

un  cjrculito  estará  el  de  encuentro  de  ecas  curvas,  el  cual,  transfe
rido  al  meridiano,  nos  da  una  latitud  igual  a  350  46’,  y  llevado  al
paralelo  una  hora  siderea  local  igual  a  19h  22  ,  que  restada
de  la  de  Greenwich  hallada  anteriormente  nos  da  una  longitud  de
50m  46s  W.,  o  sea  en  arco  12° 41’ ,5.

Para  comprobar  esta  situaciá  trabajemos  la  Plar  como  usual

mente:

h  -=  770  34  ..  cos =  9,3305
=  70  28  ..  taii=O,45005

=  31° 15’  ..  tan  =  9,78310
1=3550               6

l--o=67  liS
Z  =  N80°,6W

=  21°  07’
ay  =  21  05

av—ae=     02

Trazada  en  la  carta  esta  recta  de  altura  corta  al  paralelo  de
350  47’  N.  en  punto  cuya  longitud  no  difiere  una  m:illa  de  la  ha

llada  por  las: tablas.
Es  ejemplo  favorable  el  que  hemos  puesto;  otros  hubo  en  que

la  longitud  difería  en  más  de  cinco  millas,  y  se  comprende.,  porque
la  escala  de  los  tiempos  cs  demasiado  pequeña.  De  todos  modos,  laS

tablas  de  Weems  convienen  para  la  navegacin  aeromarina,  donde
los  errores  del  orden  citado  no  tienen  importancia  alguna.

Máquina  para  calcular  la  situación.

Hace  pocos  años,  en  escritos  1referentes  a  Náutica  astronómica,
predecíamos  la  aparición  de  una  mdquina  calculadora  para  obtener

g  =  20h  14°’
L=0051

H0  =  19  23
íR*=  137

ha17  46
h0=  6  14

a0  =  350  5J
c=  —

rz=35  43
1cosh=  +4

1=35  47

=  88°  56’
=  1  04=64’

Vemos  que. la  latitud.  dada  por  las  tabla  difiere  sólo  en  una
milla  de  la  obtenida  por  el  cálculo.  Para  comprobar  la  longitud
trabajemos  la  recta  de  altura  de  Arcturus  por  el  método  de
Alesio:

tan  0,65664cosec  =  0,01031

sen  =  9,7154cosec  0,02574

sec  =  0,40961  cot  =  9,62609

tan  =  O,78T9  see  =  0,78716  sen  =  9,99413

7
cot=0,41325  cos=9,96981

9,99999
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la  situación  del  buque,  y,  efectivamente,  a  poso  de  expresar  tal
profecía  —para  la  ‘que no  se  necesitaba  ser  muy  iMee., puesto  que

mudho  antes  que  esta  máquina  ftmciona  una,  debida  al  inmortal
Lord.  Kelvin,  que  calSa  las  más  complicadas  fámulas  de  las  ma
reas—  apareció  en  Francia  la  «Machina  a  calculer  le  point».

Su  autor  es  el  Capitán  co  Navío. Le  Sort,  que  acredita  su  agu

do  ingenio  por  la  concepción  de  un  mecanismo  que  calcula  admi
rablemente  los  .determiinantes  de  la  recta  de  altura  de.  los  astros
que  se  observen.. . El  fundamento  del  aparato  es  el  siguiente:

La  fórmula  que  ligá  la  altura  con  los  datos  latitud,  declinación

y  horario  es:

sen  a=senlsend+coslcos  doos  it,

y  haciendo  a  sen  1 sen  d  =  m  y  a  cos  1 cos  ci cos  It =  n,  tendre
mos,  tomando  logaritmos:

log  ni  =  log  sen  1 +  log sea  ¿1(1)

log  n  =logcosl-f-logcosd  --logcos/z(2)
sen  a  =  ni  4— n(3)

La  máquina  de  ‘M. H.  Le  Sort  .calcula  estas  fórmulas  valiéndose

de  cintas  o  películas  como  las  usadas  en  la  cinematografía,  donde
figuran  ángulos,  números  y  sus  correspondientes  logaritmos.  Cintas
de  celuloide,  graduadas,  .que  suplen  las  tablas  ingeniosamente  y
dispuestas  en  el  interior,  de  una  caja  hermética,  cuya  tapa  descu
bre  un  tablero  del  aspeto  que  indica  la  figura  4.

En  ella  pueden  verse  cxfno ventanas  y  dos  cuadros,  marcadas
aquéllas  con  la  letra  f,  con sus  correspondientes  y  correlativos  sub
índices,,  y  los  cuadros  con  ‘las letras  C1 y  C2. Cada  ventana  tiene
:su  cristal  con  un  trazo  grabado  a  .odo  de  índice.  Para  mover  las
cintas,  que  se  hallan  a  la  vista  en  las  ventanas,  y  que  también

pueden  deslizarse  automáticamente,  se  utilizan  los  volantes  de  fila
nivela  designados  por  la  letra  m,  con  sus  correspondientes  subín
dices.  El  mecanismo  que  hace  deslizar  lar  cintas  ante  los  índices  es
el  usado  en  los  aparatos  cinematográficos,  lo  que  tiene  gran’  ven
taja  por  el  importante  papel  que  juegan  las  ruedas  dentadas,  que
sirven,  no  sólo  para  arrastrar  la  película,  sino  para  inmsvilizarla
exactamente.

En  la  máquina  de  Le  Sort  las  ruedas  sirven  también  para
arrastrar  la  cinta;  pero  en  vez  de  regular  la  posición  de  ésta  es
la  culta  la  que  regula  la  rueda.  Resulta,  pues,  que  cuando  la  cinta
parte  del  cero  de  la  graduación  y  se  desliza  ante  el  ínçlice  de  la
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ventana,  ha  hecho  girar  la  rueda  dentada  un  número  de; vueltas  y
fraceiones  de  vuelta  exactamente  proporcional  al  logaritmo  seno  o
logaritmo  coseno  del  ángulo  marcado.  Con  tal  disposición  el  alarga
miento  o  acortamiento  de  la  película  no  influye  para  nada  en  la
precisión  del  resultado.

Las  ventanas  f,  f,  f,  f4 y  f:  están  marcadas  con  las  letras  L
(latitud),  U  (declinación)  y  P  (ángulo  en; el  polo),, y  la  ventana  fa
tiene  la  letra  H  (altura).  Con  la  correspondiente  manivela  se  hace
marcar  a  los  hilos-índices  los valoresdé  los  datos  L,  D  y  P.  Al  mo
ver  las  cintas  f  v  f 2’  sus  ruedas  dentadas  correspóndientes  giran
un  número  de  vueltas  y  fracción;  de  vuelta  proporcional  a  iog  sen  1
y  a  log  sen  un  diferencial  suma  estos  números  y  la  cinta  f4:
marca  el’ número  ni  de  la  ecuación:  (‘1).

La  ecuación  (2)  la  resuelven  las  chitas  f ,  f4, f  y  f7. Las  tres
primeras  están  graduadas  en  log  cos,  y  la  f7, en  logaritmos  de  los
números.  Al hacer  marcar  a  las  cintas  f4, f5 y  fa,  los valores  respec

tivos  de  los  datos  L,  D  y  P  se  ponen  en  marcha  los  engranajes
diferenciales  y  la  cinta  f7 señala  el  número  n  definido  por  la  ecua
ción  (2).

Para  resolver  la  ecuación  (3)  se  marca  en  el  cuadro  C1  el  nú

mero  m  que  se  leyó  en  f6, y  en  el  cuadro  U2, el  número  n  obtenido
en  f7, y  leeremos  en  /‘8 el  valor  de  la  altura,.

El  azimut,  como  sólo  se  requiere  el  grado  próximo,  se  haLla
mediante;  una  regla  de  cáiculo  fija  a  la  tapa  interior  del  aparato.
Basta  poner  la  .graduacMn  P  (úngulo  en  el  polo)  frente  a  la  H

(altura)  y  leer  Z  frente  a  U  (declinación).  Si  se  quisiera  hallar
exactamente  podríase  obtener  con  1a ;m’áflusina, ya  que  ésta  resuel
ve  las  ecuaciones  de  forma  análoga.

1»  dicho  basta  para  hacerse  ‘cargo  del  funcionamiento  de  este
moderno  aparato,  que  tiene  el  aspecto  que  la  figura  5  muestra.

Los  talleres  J.  Carpantier  construyen  dos  modelos:  uno  para  la
navegación  marítima  y  otro  para   aérea.  El  primero,  que  tiene

de  dimensiones  0,50>< 0,50><  0,20  metros  y  peso  de  unos  41  kilo-
grames,  da  la  altura  con  una  aproximación  de  0’,3;  y  el  segundo,
con  un  tamaño  de  0,35 X  0,135 X  0,20  metros  y  un  peso  de  siete
kilogramos,  proporcion.a  la  altura  con  un  error  de! 3’.

En  los  tres  ejemplos  expuestos,  última  palabra  de  ‘los procedi
mientos  tabulares,  gráficos  y  mecánicos,  vemos  los  esfuerzos  palpa
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bies  y  laudables  de  ica  Oficiales  de  Marina  hacia  la  solución  menos

molesta  y  más  rápida  para  situar  la  nave.  Con  ellos  e  trata  prin
cipalmente  d.e facilitar  a  poco  coste  tócniw  al  novísimo  piloto  del

aire  la  soiucin  del  problema  que;  más  puede  preocuparle  en  SU

vertiginosa  navegación,  y  de  todos  ellos  probablemente  el  que  más
lb  agradará  es  el  procedimiento  mecánico.

Lejos  se  halla  éste  de  la  ecfera  o  hemisferio  náutico.  de  Coignet,
de  fines  del  siglo  XVI,  o  de. aquellos  astrolabios  pesados  que  colga

Fignra  5.
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han  a  bordo  de  las  carabelas,.  Sin  emibar.go  volvemos  a  repetir  el
concepto  ya  expuesto  en  anteriores  escritos:  la  existencia  de  esos
procedimientos  expeditivos,  como  la  de  las  estaciones  radiogonio
métricas,  no  podrá  nunca  suprimir  o  aliviar  el  concienzudo  estudio

de  la  Náutica  astronómica  ni  el  cálculo  de  las  fórmulas  por  el  mé
todo  logarítmico.  Ahora  bien;  estamos  convencidos  que:  el  mañane
ro  cájlculo del  horario  es! cosa. ‘cue pasó:.  Sólo deben  considerarse  ias
rectas  de  altura  en  el. verdadero  concepto  de  líneas  de  posición;  es
decir,  de  lugares  geométricos  donde  el  buque  se  halla,  al  igual  que
las  demoras  de  los objetos  terrestres.

Cada  observación  de  un;  astro  debe  proporcionar  una  recta,  en

la  cual  se  halla.  el! observador,  y  esta  recta,  calculada  por  sus  eJe
mientes  altura  y  azimut  mediante  el  procedimiento  logarítmico  de
Alcssio,  ha  de  trazarse  en  la  carta  igual  que  la  demora  del  buque
desde  un  punto  terrestre,  que  en  este  caco  es  el  de  estima  o  el  que
se  juzgue  más  conveniente.  Deberá  observarse  en  ambos  crepúscu
los  parejas  de  estrellas  que  proporcionen  rectas  que  se  corten  10

más  normalmente  posible.  Si  puedo  observarre  una  por  la  proa  o
pOr  la  popa,  la  otra  deberá  buscarse  por  el  través;  y  para  facilitar
el  cálculo  debe  haber  siempre:  a  bordo  un  cronómetro  sidereo,  f It-
oil  de  comparar  con  el  que  marque  tiempo  medio,  ya  que  ambos
cronmetros  baten  al  unísono  cada  tres  minutes

Quédense  para  el  piloto  aeromarino  todas  las  tablao,  ábacos  y
cajas  calculadoras;  el  Oficial  de  Marina  debe  tener  perfecta  cons
ciencia  de  lo  que  hace  y  cómo  lo  hace.  &  piloto  de  aeronave  nece
sita  de  rkpidcs  artilugios  y  no  le  importa  la  exactitud.  En  un  ma
ñana  no  lejano  el  Oficial  de  Academia  tendrá  que  distinguirse  en
el  puente  de: aquel  que  carece  de  este  técnico  abolengo;  al  que  debe
siempre  dar  Justo  y  lógico  prestigio.

A  bordo  del  crucero  República;, 25  de  agosto  de  1931.



Conservación  de  cascos

Conferencia  dada  en  la  Base  Naval  Principal  de  Cartagena

Pór  JOSE.  RUBI,  Ingeniero  Naval
(De  «Ingeniería  Naval.»)

Excelentísimos  señores.  Señores:

Ordenado  por  el  Excmo.  Sr.  Almirante  de  esta  Base  el  ciclo  de
conferencias  que  viene  celebrándose,  cájbeme  a  mí  hoy  el  honor  de
dirigiros  la  palabra,  honor  doblemente  cimentado  en  la  obediencia,

que  es  tanto  decir  como  cumplimiento  del  deber,  y  en  la  categoría
técnica  y  ¿ficial  del  auditorio,  que  sabrá  suplir  con su  benevolencia
los  muchas  defectos  de  mi  trabajo.

El  tema  signado  por  el  Mando  a  mi  disertación  es  el  de  «Con
servación  de  cascos»,, y  no  es  necesario  encarecer  su  importancia;
bien  entendido  que  aun  cuando  llamemos  casco  a  todo  lo  que.  es
firme  en  el  buque,  lo  m4  interesante  desde  el  punto  de  vista  que
nec  ecupa  es  precisamente  lo que  no  se  ve,  lo  que  no  luce,  por  es
tar  dentro  del  agua  o  por  hailarse  disimulado  con  cortina  de  ma
quinaria,  combustible,  cuarteles,  etc.  Esta  parte,,  ‘que  para  el  pro
fano  es  inadvertida  y  que  acaso  sólo  encierra  para  él  el  misterio
de  la  sustentación  del  barco,  y  que  aun  para  algún  profesional
puede  representar  cierto  olvido  en,  los  días  monótonos  de  puerto  y
en  los aerencs  y  tranquilos  de  navegación,  os,  oomo todos  sabéis,  la
obsesión  permanente  y  agobiadora  cuando  el  buque,  en  la  ruda
lucha  con  la  mar,  ha  de  hacer  gala  de  sus  recursos  resistentee,  y
es  entonces  cuando  el  caso  (nueva  Santa  Bárbara  entre  true
nos)  absorbe  el  pensamiento  del  Comandante,  que,  sin  comentar
la,  devora  aquellas  ideas,  que  muchos  recordaréis.  LEsas dos  plan
chas  de  proa!  ¡Aquellas  cuadernas  del  pique  de  pepa!...  Es,  pues,

TOMO  cxx                                                    2
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la  obra! viva,  por  fuera  y  por  dentro,  lo  más.  interesante.  del  casco,
y  a  su  cuidado  y  cpn.servación  dedicaremos  esta  tarde.

El  enemigo  eteno  del  hierro,  base  de  tods  las  estructuras  na
vales  modernas,  es  el  orín,  ese  ‘carcoma  que,  más  o  menos  lenta
mente,  acaba  con  los  materiales  férreos  y  que,  destruyendo  anual
mente1  millones  de  toneladas,  acabará  con esta  nuestra  edhd  de  hie
rro,  cuyas  gLgantescas  construcciones  no  será  probable:  pasen  a  la
p.osteridad,  como  ]as  que  la  piedra  inmortalizó  en  pasadas  civili
zaciones.  Ese  orín  e:s •un sesquidxido  de  hierro  hidratado,  y  su  for
mación:  parece  obedecer  a  un.  doble  proceso.  En  presencia  del  anhí
drido  carbónico  del  aire: o  del  que  va  disuelto  en  el  agua,  el  hierro
descompone  a  ésta,  con  deprendimi.ento  dei hidrógeno,  formándose
carbonato  de  hierro,  que  a  su  vez  se  descompone,  dejandó  un  su
dimento  de  sesquióxido  de  hierro.  Este  procedimiento  de,  oxida
ción  puede  ser  favorecido  por  circunstancias  diversas.,  siendo  una
de  las  máo  importantes  la  accin  galvánica,  debida  a  ponerse  en
contacto  cuerpos  diferentes.  Todos  conocemos  lo  intenso  de  esa.  ac
ción  cuando  del  hierro  y  ‘cobre se  trata;  p.ero  no  es  necesaria  una
tan  gran  diferencia  entre  icá  cuerp.os  para  que  la  acción  .gaLvánica
se  maniPcstx.  Basta,  por  ejemplo,  con  la. modificación  que:  produce
en  el  acero  el  repicado  de: los  remaches  o  las  inevitable13 faltas  de
homogeneidad  del  mismo  acero  para.  que,  ‘creándose  partes  más
electropositivas  que  las  inmediatas,  venga  el  oxígeno  a  dep:csitarse
en  ellas,  dando  origqn  al  principio  de  una  picadura.,  qu  luego
va  agrandándose  para  llegar  a  hacer  peligrosa  la  vida  de  la
plan  cha.

La  importancia  de! la  clase,  de  material;  a  k  efectos  de  la  oxi
dación,  eh  marcadísi’ma  y,  por  desgracia,  en  oposición  con  las  exi
gencias  de: la  moderna  construceidn  naval  de  guerra.  El  casco  de
hierro  propiamente  dicho  ha.  pasado  a  la  historia;  apenas  si  queda

algún  material  de  esta  clase  en  nuestra  Marina.  Rse  hierro,  que
se  fabricaba  sin  tener  casi  elementos  extraños,  por  el  pOnosísimo
proceid,imiento  del  pudelado,  tenía  magníficas  condiciones,  para  re
sistir  a  la  oxidación.  Ejempló  viviente  de  ello  es  el  dique  flotante
primitivo  ile  esta! Base,  hoy  al  servicio  de  la. Sociedad  Rspañola  de
Construcción  Naval,  y  que!, Áiendo viejísimo,  todavía  presenta  sus
planchas  en  un  ectado  que  para  sí  quisieran  muchos  cascos  de  bar
cos  modernos.

Pero  aquellos  hierros  extradulces  tenían  el  gran  inconveniente
dé  ófrecer  unas  características  mecánicas  sumamente  débiles,  y,
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por  consiguiente,,  representarían  unos  espesores  para  los  buques

incompatibles  con  la  ligereza  de  casco  que  requieren  hoy  otros
elementos,  principalmente  la  máquina,,  que  es  poder  veloz,  y  la  ar

tillería,  que  es  poder  eontundnte;.  La, evolución  del  moderno  barco
de  guerra  pide  con  ansia.  insaciable  más  ‘máquina  y  más  artille
ría,  y  ello  se  ha  de  conseguir  en  parte  a. owta  del  casco,  y  han  ve

nido  esos  aceros  espec:iales  que,  partiendo  del  acero  ordinario,  ya

más  oxidable  que  el  hierro  por  su  riqueza  en  carbono,  silicio;  y
manganeso,  y  a  las  veces  tristemente  en  azufre’,  fueron  aparecien
do  con  esos  nonijbrs  de  «alta  tensión»,  «alta  alta  tensión»,  que
formaron  lo.s  destructores,  compensando  con  sus  elevadas  caracte
rísticas  mecánicas  esos  espesores  tan  reducidoíi  que  todos  conoce

mos.  Pero  cuanto  más  «altas»  se  anteponen  a  la  tensi;óá-i m4s  pro
babilidades  llevamos  de. oxidación,  y  ecto  fué  compensado  n  las
planchas  delgadas  con  un  gaivanizádo  protector;  pe.ro  en  los  cruce
ros  tipo  Cervantes,  que  llevan  tal  tipo  de  acero,  sus  pla.ncliasi, no
galvanizadas,  habrán  de  sufrir  la  miseria  de  sus  viruelas  atacando
a  la  soberbia  de  su.  aristocracia  mecánica..

Los  ‘modernos cruceros  Baleares y  ‘Canarios llevan  mi  acero  aun
‘más  aqui1aado  en  sus  posibilidades,  io.  aceros  llamados  .D»  y

«D  1»,  sobro  los  que  no  podemos  predecir  nada,  pur  aun  cuando
su  composición  hace  temer  la  suerte  de  sus  elevados  compañeros,

acaso  la  ma,yor  homogeneidad  que  en  pruebas  mecánicas  se  les
eixige,  se  traduca  en  mayor  duración  o  igualdad  de’ circunstancias.

De  todos  modos,  la  resistencia.  y  la  conservación  son  factores
opuestos,,  siquiera  haya  la  dscutibie  vexita,ja  de  que  como  la  vida
ha  a.g.igantado  su  paso,  la  duraSión  eficiente  del  buque  de  guerra
moderno  es  hoy  tan  relativamente  corta,  que. podrán  correr  pareja
las  dos  vidas:  la. dJ  tipo  .  buque  y  la. del  material  ‘con que  se

construyó.

Queda  una  esperanza,  y  es  el  acero  inoxidable,  que  tiene  la
altas  características  de  los  aceros  especiales’,  merced,  a.  la  incorpo
ración  de  una  fuerte  dosis.  de  cromo.;  pero,  desgraciadamente,  el
precio  es  tan  prohibitivo,  que  no  puede  hoy  por  hoy  soñarse  con

emplear  tal  acero  más  que  en  sustitución  de  ciertos  bronces,  pero
no  de  los! aceros  empleados  en  construcción  naval’.

Se  ve  que  el  camino  para  evitar  la  oxidación  ‘eq  recubrir  el
hierro,  desp;ués  de  bien  limpio,  de  una  ca.pa  de  algo  impermeable
que  impida  el  acceso  del  agua  hasta  él.  Así  se  intenta  y  e.n gran
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parte  se  consigue  con  las  pinturas  de  diferentes  clases,  Cuyo  uso
veremos;  pero  la  impermeabilidad  absoluta  es  imposible  alcanzar
la,  bien  por  algún  cuerpo  que  roza,  llevándose  la  pintura,  bien  por

que  en  esta  misma  se  forman  tuhitos  minúsculos,  visibles  solamen
te  al  microscopio,  a  través  de  los  cualas  llega  el  agua  a  ponerse

en  contacto  con  la  piaitha.  Cuando,  después  de  pintado  el  casco,  se
inicia  por  alguna  ‘de las  razones  dadas,  o  simplemente  por  malas
condiciones  adherentes  ide la  pintura,  la  oxidación,  hay  un  despren
dlimiento  de  hidrgeno  que  buía  la  pintura,  la  rompe  y  aumenta
el  motivo  de  corrosión  inicial.

Este  es  el  proceso  de  oxidación  extei4or  y  puede  ampliarse  al
interior  del  buque  en  donde,  por  el  ambiente  de  perpel’ua  hume

dad  que  existe  y  las  naturales  variaciones  de. temperatura,  se  pro
ducen  condensaciones  con  efectos  análogos  a  los  indicados,  cuando
no  se  agravan  las  circunstancias  destructoras  por  1a existencia  de
aguas  sucias,  con  materias  ácidas  en  ocasiones,  que  activan  la  des
trucción  de  los  fondos.

Estudiemos  la  pintura  del  casco.  Dado  que  en: todos  los casos  el
común  enemigo  es  la  humedad,  se  vé  lo  imprescindible  de  que  el
casco  esté  bien  seco  antcs  de  dar  la  pintura  antioxidante,  que  para  -

el  exterior  suele  estar  compuesta  de  &idos  de  diferentes  meta
les,  como  el  óxido  de  cinc,  el  dijOxido de  titanio,  el  óxido  rojo  de

antimonio,  el  óxido  de  hierro,  etc.,  que  mezcladcs  en  proporciones
convenientes  con  tierras  ferruginosas  ofrece  una  buena  proteccié-ñ,
incorporados  a  un  barniz  apropiado.  La  misión  de  este  barniz  es

la  de  formar,,  una  vez  seco,  una  película  dura  e. impermeable  de
protección.  Estos  barnices  suelen  ser  a  base  de  gomas  natu±ales
o  sintéticas,  o  bien  resinatc.r  disueltos  en  ‘líquidos  bastante  pesa
dos  para  que  la  evaporación  sea  suñcien:temente  lenta  y  pueda
aplicarse  fácilmente  la  pintura.  No  debe  secar  la  primera  mano
antes  de  inedia  hora.

Las  pinturas  antioxidantes  al  aceite  se  han  desechado  pcr  lo
lento  de  su  secado  y  porque,  al  no  quedar  el  aceite  bien  seco,  es

posible  la  fijación  del  oxígeno  por  el; carbono  del  aceite  y  si  este
ya  se  ha  recubierto  de  segunda  mano,  dI  anhídrido  carbínico  que
se  forma,  no  pudiendo  desprenderse  ‘de un  carácter  corrosivo  a  la
capa  que  debió  ser  protectora.

Mucho  ‘tiempo  se  pensó  y  se  practicó  el  dar  una  sencilla  capa
de  minio  antes  de  ninguna  otra  de  pintura,  pero  esto  se  ha  com
probad  ser  ineficiente,  pues  si  el  hierro  no  estaba  absolutamente
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limpio,  como  cuando  sale  de  talleres,  sino  que,  por  el  contrario,  se
aplicaba  el  minio  sobre  restos  de  otra  pintura,  la  adherencia  era
nula  y,  por  ende,  la  protección.

Para  la  aplicación  de  la  pintura  antioxidante  o  anticorrosiva  es
dondición  fundamental  que  el  casco  esté  bien  limpio,  entendiendo
por  esta  limpieza,  un  rascado  que  elimine  todas  las  suciedades
adheridas  y  deje  al  descubierto  la  mano  antioxidante  del’ anterior
pintado,  en  la  hip&esis  de  que  la  oxidación  haya  sido  realmente
evitada,  pues  si  se  aprecian  manchas  de  óxido,  la  limpieza  debe
ampliarse  con  un  picado  parcial  o  total.  Este  picado  que  puede  ha
cerse  a  mano  o  mec&licamente,  es  un  mal  menor,  pues  si  bien  su
objeto  es  desprender  el  óxido  y  dejar  al  descubierto  la  plancha
viva,  tiene  dos  inconvenientes  grandes  y  son:  que  por  la  acción  de
la  misma  piqueta  quede,  en  el  fondo  del  hueco  que  ella  forma,  un
poco  de  óxido  y  que  el  sencillo  martilleo  va  produciendo  una  hete
rogeneidad  en  el  material  con  la  consiguiente  predisposición  a  fu
turas  acciones  galvánicas.  El  primer  inconveniente  se  evita  con
buen  lavado  y  secado  deopués  de  picar;  el  segundo  no  tiene  otro
arreglo  ‘que  pintar  con  sumo  esmero  a  fin  dei  impermeabilizar  lo
más  pcsibie  el  casco.  Para  mayor  garantía  de  este  fin  y  compensar
los  inevitables  defectos  de  homogeneidad  y  espesor  de! la  capa  anti

oxidante  se  da  una  segunda  mano  de  esta  pintura,  con  lo  cual  ya
tenemos  el  casco  protegido  exteriormente  contra  la  oxidación.

Además  de  la  conservación  del  hierro  queda,  como  todos  sabe
mos,  otro  punto  importantísimo  a  considerar  en  lo  que  al  exterior

del  casco  se  reitere,  y  es  ‘que  la  resistencia  por  frotamiento  a  Ja
marcha  es  enormemente  influenciada  por  la  mayor  o  menor  lun
pieza  de  la  carena,  que  es  fatalmente  nido  de  moluscos  y  plantas

marinas,  que  van  adhiriéndose  a  ella,  formando  esas  capas  a  veces
muy  espesas  que  hacen  perder  velocidad  al  buque.  Como  dato  cu
rioso  se  observó  que  unos  buques  alemanas  internados  en  las  In

dias  holandesas  durante  la  pasada.  guerra,  tenían  al  cabo  de  tres
años  sin  limpiar  un  espesor  de  algas  y  moluscos  adheridos  de  80  a
80  centímetros,  lo  cual  reducía  la  velocidad  de  20  millas  hora  con
el  c:asco limpio  a  la  de  cinco  nudos  en  aquellas  condiciones.

A  evitar  en  lo  posible  tales’  adherenias  tiende  la, tercera  mano
de  pintura  que  se  da  a  los  cascos  y  que  por  ello  se: denomina.  anti
incrustante.

La  base  de  tales  pinturas  es  incorporar  a  ellas  determinadas
cales  venenosas  ‘que  impidan  la  vida  parasitaria;  pero  no  puede
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decirse  así  de  un  modo  general  que  con  incorporar  venenos  activos
esté  resuelto  el  problema,  pues  en  él  influyen  las  circunstancias
particulares,  y  muy  especialmente  la  temperatura.

Por,  eso  los  fabricantes  hacen  muy  distintas  patenten,  según  las
navegaciones  a  que  han  de  dedi:carse  los  barcos.

El  sitio  mds:  castigado  ‘de éstos  er  la! ‘nona  de  la  flotación;,  en

donde  se  suele  formar  verticalmente  una  faja  de, incrustaciones  de
un  metro  a  metro  y  medio,  la  cual  sirve  de  base  a  una  extensión
longitudinal  de  aquéllas,  que  llegan  a  adiherirse  hasta  las  proximi
dades  y  aun  la  misma  quilla.

Cuando  lcs  hamos  entran  en  periodo  de  movimiento  las  incrus
taciones  son  mucho  menes  acentuadas  que  cuando  permanecen  fon
‘d,eadcis largo  timpo’,  y  las  aguas  templadas  y  estancadas  son  las
‘que  nás  favorecen  el  desarrollo  de, adherencias.  El  buque  de  gue
rra  est’é  desde  este  punto  de  vista  en  peores  condiciones  que  el
mercante,  tanto  por  ser  menos  continua  su  movilidad  cuanto  porr
que  muchos’  puertos  comerciales  se  hallan  en  ríos  cuyas  aguas
dulces  o  ‘menos  salobres  produzca,n  un  beneficioso  lavado,  del  que

no  suelen;  disfrutar  los  buques  de’ guerra.
Las  sales  venenosas  más  empleadas  por  los  fabricantes  son  las

de  plome,  mercurio,  cobre,  y  arsénico.
IDe  t’cdas ellas  las  que  parece  dan  mejor  resultado,  aunque  su

precio  se  eleva,  son  las  de  mercurio,  en  forma  de  óxido  rojo’  o
amariilo,  sulfocianuro  o  bicloruro;  pe’ro  el  resultado  de, una  capa
desincrustante’  no  depende  únicamente  de  las  salea  venenosas  que
lleve,  sino  de  la  calidad  de  las  materias  inertes  que  se  les  incorpo
ren,  como  el: sulfato  de  barita  precipitado,  el  talco,  la  sílice’, eta,  y
además  del  barniz  en  que  vayan  suspendidas.  Este  barniz,  como
el  de  las  otras  dos  manas,  suele’  ser  a  base  de  goma  natural  o

sintética  y  un  disolvente  pesado.
Uno  de  sus  principales  objetos  es  el  de  formar  después  de  seco

una  película,  que’ ele vaya  desgastando  bajo  el  agua,  a  fin  de  pone!’
al  descubierto  las  sales  venenosas;  pero  debiendo  ha:cierl;o de  modo
suficientemente  lento  para  que  el  desgaste  dé  lUgar  a  un  nuevo
pintado  del  buque  antes’  de  que  la  capa  anticorrosiva  pudiera  que
dar  al  ‘descubierto.

Es  pre2auoión  indispensable  para  el  buen  éxito  que  la  pintura
antiincnstante  no  se  dé  hasta  que  la  anticorrosiva  no  esté  per
fectamente  sca,  y  una  ve  dada  la  última  mano  debe  el  buque’ ir
al  agua,  pues  la  pintura  se  descompone  al  aire.
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Teniendo  en  cuenta  la  acción  galvánica  ante.s  apuntada  Sa  com
prende  la  Conveniencia  de  emplear  las  pinturas  de  las  diferentes
manos  ‘que el  fabricante  escogido  recomiende,  pues  su  mezcla  ca
prichosa  puede  llevar  a  que  pinturas  de  buen  resultada  cuaido  se
emplean  con  sus  compañeras  fracasan  aparejadas  con  otras.

Para  terminar  con  lo  que  a  pinturas  de  fondos  se  reñere  nun
ca  se  recomendará  bastante!  la  necesidad  de  entrar  los  barcos  en
dique  en  sus  plazos  prefijados,  pues  de  lo dicho  se  desprende  lo  di

fícil  que  es  proteger  el  hierro  y  evitar  las  adherencias  y  sólo  la
periodicidad  debida  en  las  limpiezas  puede  garantizar  la  conserva
ción  de  la  parte  más  vital  del  buque.

Pasemos  ahora  al  interior  del  casco.  En  esta  parte  nos  queda
sólo  el  problema  de  la  oxidación.,  ya  que  no  ha  lugar  a  incrustacio
nes.  La  oxidación  cuenta,  por  una  parte,  con  agentes!  menos  acti
vos  que  en  el  exterioi  pero,  en  &ambio, se  halla.  favorecida  por  el
secreto  del  rincde  y  el  misterio  del  recoveco.  Pero  por  muy  molesto

‘que  sea  el  recorrer  las  varengas  y  el  llegar  a  las  cuadernas,  no  de
bemos  olvidar  que  ellas  son  el. elemento  resistente  del  buque,  cuya
reparacióñ  es  generalmente  inipcsi.bie  por  lo  costosa  y  que  su  des

trucción  arrastra  coasigo  la  muerte  del  barco.

¿Cómo  cuidarlas?  Con la  visita  frecuente  y  sistemática  y  tenien
do  siempre  en  cuenta  que  la  mejor  herencia  que  un  Comandante
puede  legar  a  su  relevo  es  un  casco  bien  conservado,  y  aun  cuando
todo  sea  necesario,  no  olvidemos  que  un  zócalo,  un  mueble  u  otro
demento  de  confort  cualquiera  no  valen  lo  que  unos  remaches  c,ue

se  fueron,  una.  faldilla  de  un  añgular  comida  o  un,  elemento  reíiis
tente  engañador.

Cuidado.  Ese  es  tcdo  el  secreto  de  la  conservación  de  un  casco
en  su  interior.  Picar  los  hierros  cuando  lo  necesitan,  ‘que debe’ ser
poco  si  set cuidan  y  pintan  con  un  antioxidante  cual.quera;  minio.
cuando  se  trata  de  sitios  ventiladcs;  ¿ido  de  hierro,  ‘cuando la  fal

ta  de  ventilación  puede  producir  la  intoxicación  del  plomo  en  el
personal.  Cualquier  pintura  es  buena  si  se  aplica  bien  y  a  tiempo.

Aquellas  uniones  de  varengas  y  vagras,  aquellos  refuerzos  de
cuadernas,  los  mamparos  de  carboneras,  esos  piques  de.  proa  y
popa...  ¿A  qué  seguir?  Todos  lo  sabemos  y  todos  des’eamos que  es
tén  bien.  Pues  a  ello,  y  no  olvidemos  que  un  kilo  de  ininio  u  óxi
do  de  hierro  tiene  mucho  más  valor  para  el  buqueS que  diez  de
esmalte  blanco.
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Encima  de  do  manos  de  antioxidante  toda  pintura  es  buena  si
se  quiere  decorar  o  el. lugar  lo  exige.

Hay,  sin  embargo,  sitios  especiales,  singularmente  en  destruc
tores  y  submarinos,  que  requieren  trato  espcoial:  sentinas,  tan

ques,  cámaras  de  acumuladores,  etc.

Las  sentinas  de  ‘ias máquinas  y  calderas  quedan  suficientemen,
te  protegidas  con dos  capas  de  óxido  de  hierro;  pero  tratándose  de
destructores,,  y  en  general  de  buques  quemando  petróleo,  ya  es
preciso  emplear  atro  tipo  de  pintura  cuyo  disolvente  no  sea  di
suelto  a  su  vez  por  el  petrtleo,  y  de  aquí  el  uso  de  las  pinturas
resistentes  al  mismo,  hechas  generalmente  a  base  de  alcohol.

Esta  misma  pintura!  ha  de  usarse  en  los  tanques  de  combusti
ble,  que  en  el’ caro  de  los  destructores  deben  limp.iarse  y  pintarse
una  vez  al  año,  en  dosr turnos  de  seis  meses,  y  en  submarinos,  cada
ve  que  entren  en  dique.

Aunque  se  podría  pensar  que  el  petrlóeo  fuese  más  bien  pro
tector  ‘que destructor  del  hierro,  se  ha  observado  en! buques  petro
leros  una  acentuada  corrosión  en  sus.  tanques,  corrosión  difícil,  de
determinar  en  sus  causas,  pues  ha  habido  tanques  en  los  que  al
tenativamente  se  ha  llevado  petróleo  y  agua  como  lastre  en  ciertos
viajes,  y  en; ellos  se’ ha,  observado  una  mayor  corrosión.  que  en  los
que  solamente  transportaron  petróleo;  pero.  el  caso  contrario  tain
bién  se  ha  dado;  y  tanques  que  durante  años  llevaron  sólo  combus
tible  fueron  los  más  castigados  por  la. oxidación.  Lo  ‘que  parece
indudable  es  que  aquell.cs  tan’ques  que  alternativamente  llevaron
petróleos  pesados  y  ligeros  se  conáe,rvan  mucho  mejor;  pero  esto
tiene  otro  inconveniente,  y  es  el  de  la  carestía  de  la  limpieza  obli
gada  cuando  se  pasa  de  un  tanque  de  llevar  aceite  ligero  a  trans
portar  aceite  pesado,  care3tia  que  en  un  buque  petrolero  ha  lle
gado  a  valer  70.000 duros.

La  acción  del  petróleo’  no  está,  como  decimos,  bien  definida,  y
es  hoy  motivo  de  estudio;  pero  el  hecho  real  es  que  ataca  al  hierro,
y  como  además  disuelve  el  óxido,  pone  más  en  contacto  el  agente
destructor,  y  así  se  ha  llegado  a  ver  cómo  un  remache  ha  quedado

fuera  de  su  alojamiento  bajo  la  acción  continuada  del  petróleo  en
un  tanque.

En  donde  haya  de’ teme.rse  la  acción  corrosiva  de  los  ácidos,
como  son  las  ‘cámaras  de. acumuladores.  (y  también  pueden  tratarse
así  las  sentinas  de  mdquinas  y  calderas),  se  usa  un  revestimiento
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epec’ial  a  base  de  una  solución  y  un  cemento  o  esmalte!  llamados
btumásticos.

La  solución  se  hace  fundiendo  b rea  de  alquitrán  con  asfalto  cte
Trinidad,  incorprn ando  despu.é.s ‘de fríos  nafta  de  alquitrán  y  acei

te  mineral.
DI  esmalte  es  sdlamente  brea  de  alquitrán,  y  asfalto  de  Trini

dad,  funddos  juntos  y  hervidos  durante  unas  tres  horaD,  y  el  ce
mento  se  compone  de  lo  mismo  que  el  esmalte,  pero  agregándole
luego  cemento  Portland.

La  manera  de  aplicarlos  es  dar  una  mano  de  solución,  que  es
líquido,  ‘después  de  haber  dejado  esmeradamente  seco  y  limpio  el

hierro,  y  aespus  de  pasadas  cuarenta  y  ocho  ‘horas  se  da  el  es-
malle  o  l  cemento,  que  ha  de  hacerse  en. caliente,  ya  que  por  es-
Mr  en  estado  sólido  precisa  fundirlos  a  unos  100P.

El  esmalte  se  aplica  a  las  superficies  verticaies,,  y  el  cemento,
a  las  horizontales,  en  un  e’pesor  de  unos  dos  milímetros  el  esmalte
y  de  un  centímetro  el  cemento.

‘La  obra  muerta  requiere  menes  cuidados  por  estar  menos  ex
puesta  a  agentes  destruqtores  y  porque  teniendo  s:iempre  el  estí

mulo  de  la  estética  recibe  periódicamente  sus  manos  dé  ,minio  y
gS  naval,  que  aseguran  su  protección.  Lo  mismo  puede  decirse
de  los esmaltes,  pinturas  al  corcho’ y  al  aceite,  etc.,  que  se  emplean
en  denorado,  pues  el  daño  que  sus  deterioros’  producen  a  la  vista
suele  ser  subsanado  antes  de  que  aquellos  deterioros  afecten  a  la
estructura  del  buque.

Gracias  a  todos  por  la  atención  dispensada,  y  perdonadme  nue
vamente  por  lo vulgar  y  deslabazado  de  mi  trabajo,  que  tiene  sólo
en  su  favor  que  aá ennplir  con  el  deber,  obedeciendo,  traté  de  ade
lanta,r  de  mi  propia  voluntad  cuanto  pude’, cumpliendo  así  el  man
dato  de  kas sabias  Ordenanzas’.

He  dicho.



Cano,  del Cano,  El  Cano  o de Elcanó

Por  el  C,itgn  de  corbeta
JULIO  GÚILLÉN  Y  TATO

L  nombre  evocador  del  maestre  que  fué  de  la  nao

Victoria  se  ha  escrito  y  escribe,  dicen  en  papeles
oficiales,  bajo  estas  tres  variantes;  pero  desgracia

damente  abundando  la  última,  que  es  precisa
mente  la  menos  afortunada.  Para  demostrarlo  no

es  preciso  la  busqueda  en  archivos  ni  la  menor  -investigación  siquie
ra.  Queden,  pues,  tranquilos  por  esta  vez  legajos  y  papelorios,  y  no

se  mueva  el  polvo  ni  inquiete  la  bibliófaga  polilla.  Basta  releer
algún  que  otro  artículo  o  folleto  de  los  publicados  el  siglo  pasa-

‘do  (i),  y  para  mayor  confianza,  el  informe  que  de  uno  de  ellos
emitió  nuestra  Academia  de  la  Historia  allá  por  el  año  1873,  que

gloso  a  continuación:
Juan  Sebastián,  el  afortunado  hijo  de  Guetaria,  fué  del  Cano,

y  no  Elcano,  como  se  cree;  así  aparece  en  todos  los  documentos  que
publicó  acerca de  él  nuestro  inolvidable  Navarrete,  con  Salva  y  Sáinz
de  Baranda  (2)  ;  asimismo  le  llama  D.  Martín  en  sus  célebres  Via
jes  ()  ,  ,y  así  también  aparece  en  cuantos  papeles  contemporáneos

(1)  SoLuz.—Historia  de  /.  5.  del  Cano.  1872.

—      Defensa  del  apellido  familiar  de  J.  5.  del  Cano.  1881.

—       Cloria  y  gratitud  a!  inmortal  inventor  del  “Primus  cirr.umdedis

ti  me”.  1882.

Sostuvo  animada  polémica  con  el  autor  de  estos  folletos  en  La  ¡lutración  Hispano

Americanci—año  xvii—’D.  Antonio  Trueba.

La  Real  Academia  de  la  Historia  informó,  a  petición  del  primero,  dándole  la  razón

a  aquél  en  escrito  que,  a  su  vez,  reprodujo  Soraluze,  y  que  tengo  a  la  vista.

(2!  Colección  de  documentos  inéditos  para  la  Historia  de  España,  t.  1,  1842.
(3  Colección  de  viages  y  descubrimientos  que  hicieron  por  mar  los  españoles.  To

ITLOS  IV  y  V,  1837.
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se  conservan  relativos  al  primer  circunnavegante,  entre  los  cuales.
ninguno  mejor  que  su  testamento,  fimado.  de  su  propio  puño  (i).

Muchos  historiadores  de  responsabilidad,  entre  ellos  Cánovar
del  Castillo,  adoptaron  en  sus  escritos  el  verdadero  del  Cano,  y  sien
do  así,  sorrende  cómo  pudo  obtener  carta  de  naturaleza  error  tan
evidenciado;  pero  él  informe  antes  aludido  nos  lo  explica,  a  pesar
de  lo  cual  la  opinión,  tan  extraviada  hoy  como  entonces,  insiste  errr
que  erre en  el  consabido  Elcano,  ignorante  o  mal  orientada.

En  el  primer  tercio  del  siglo  XVII  escribió  el  vasco  Lope  Martí
nez  de  Isasti  un  Ccmpendio  Historial  de  Guipúzcoa,  que  sí  bien  no
vió  la  luz  en  letras  de  molde,  por  ser  opuesta  a  ello  la  Diputación
Foral,  fué  conocidísimo  bajo  la  fórma  de  copias  manuscritas,  y  aun
se  editó,  por  fin,  no  hace  todavía  un  siglo  (1850),  propalando  sin
fundamento  alguno  el  apellido  Elcano,  y  que  obtuvo  en  este  senti
do  una  acogida  tan.  excepcional,  que  bastó  tan  leve  como  falsa  ini
ciación  para  que  el  público  adoptara  sin  más  como  bueno,  fiado  en
la  veracidad  de  autor  tan  viejo,  sin  parar  mientes  en  otros  tan  añejos
o  más  que  él,  ni  en  documentos  de  la  época,  menos  engañosos  aun
que  aquél  o  estos  éronicones,

Desde  luego,  Isasti,  al  hacer  caso  omiso  de  pruebas  docurnenta-
les  y  estampar  Elcano  en  su  obra,  lo  hizo  sin  insistir  gran  cosa  en
ello,  y  aunque  no  es ‘difícil fuera  por  error  de  pluma,  pudiera  haber

le  ocurrido  quizás  que,  recordando  el  Elcano  topográfico  de  la  Uní-

si  (1shan/

(1)   Es  precisamente  el  insertado  en  estas  líneas.
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versidad  de  Aya  (e),  en  Guipúzcoa,  pensó  acao  y  quiso  persuadir

a  sus lectores  de  que  dicho  lugar  fué  el  del  linaje  solariego.  del  famo
so  navegante  en  cuestión,  ya  que  del  Cano,  o  simplemente  Cano  (2),

no  podía  ser  otro  vasco  de  pura  cepa.  Mas  si  así  fué  corromper  por
esta  sola  sospecha  —dice  la  Academia—  un  apellido  antiguo,  es  li

gereza.  censurable.
Pero  es  lo  cierto  que,  equivocación  o  acto  voluntario  de  Isasti

o  de  sus  copiantes,  la  nueva  ortografía  fué  propagándose  y  ganan

do  prosélitos  a  favor  de  la  popularidad  que  siempre  gozó  la  figura
-del  marino  de  Guetaria,  y  de  ahí  los  muchos  autores  que  lo  adop
taron.  Mas  justo  es  reconocer  que  sin  alegar  fundamento  alguno,
sino  por  ser  la  más  generalizada,  ya  que  la  otra,  la  verdadera,  pare
ció  imitarse  a  ser  la  de  doctos  y  eruditos,  la  de  aquellos  que  mano
searon  los  verdadero  documentados  de  la  época,  pero  que  no  fue
ron  criticados  antes  de  que  tan  afortunadamente  lo  hiciera  el  señor

Soraluce,
Claro  está  que  los  escritores  vascos  modernos  siempre  adopta

ron  y  aun  difendieron  a  Isasti,  pero  “porque  este  nombre  (Elcano)
podía  ser vasco  y  CANO  no  lo  era.  ¡Así  se  .sacrifica la  verdad  histó
rica  a  la interesada  pasión  local!

“Cuando  los  dófensores  de  la  ortografía  ELcANO  presenten
pruebas  instrumentales  mejores  que  las  aducidas  en  pro  de  CANO,

ninguna  afición  nos  estorbará  ceder  a  lo  más  cierto  o  verosímil”,
concluye  el  informe  académico.

Sin  embargo,  se  podrá  objetar,  Elcano  se  halla  escrito  en  su
cenotafio  de  la  iglesia  de  Guetaria,  que,  como  sigue,  reza:

“ESTA  ES  LA  SEPULTURA DEL  INSIGNE CAPITÁN  JUAN  SEBAS

TIÁN  DE  ELCANO,  VECINO  Y  NATURAL DE  ESTA  NOBLE  Y  LEAL

VILLA  DE  GUETARIA,  QUE  FUÉ  EL  PRIMERQ  QUE  Dró  LA  VUELTA

AL  MUNDO  EN  EL  NAVÍO  “LA  VICTORIA”;  Y  EN  MEMORIA  DE

ESTE  HÉROE  ANIMOSO  MANDÓ  PONER  ESTA  LOSA  DON  PEDRO  DE

ECHAVE  Y  Asu,  CABALLERO  DEL  ORDEN  DE  CALATRAVA.  AÑo

1671.  RUEGUEN  A  Dios  POR  ÉL.”

(1)   Solar  a  su  vez,  del  linaje  del  que  fué  Amirante  General  distingudo  D.  Mateo

del  Aya  o  Laya.

(2)   Publicó  las  armas  y  el  texto  de  la  ejecutoria  el  Nobiliario  de  los  Conquistadores

de  Indias,  editado  con  ocasión  del  IV  centenario  del  descubrimiento.  Creo  que  el  ori
ginal  lo  conserva  la  Casa  de  Alba.
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Pero  esto,  lejos  de ser un  buen  dato,  es—dice Fernández  Duro—(i)
nueva  prueba  de  la  parsimonia  y  juicio  que  han  menester  los  ar

queólogos  para  investigar  y  determinar  por  los  monumentos  las
verdades  históricas.  La  sepultura  del  insigne  Capitán  es  harto  más
amplia  que  la  engañosa  piedra;  es el  mar  Pacífico,  que  surcaba  otra

vez,  mandando,  por  fallecimiento  de  D.  García  de  Loa ysa,  aquella
desgraciada  expedición  de  siete  naves  que  salió  de  España  en  1525

y  desembocó  el  estrecho  de  Magallanes  el  año  siguiente.

(1)  Disquisiciones  náuticas.  Tomo  III.



——  .1

La  pérdida del  «Niobe»

Por  el  Teniente  de  na,ío  (E)
MANUEL  ESPINOSA

A  desgracia  ocurrida  el  26  de  jujlio  al  buque-escue
la  de  aspirantes  de  la  Marina  alemana  en  día  de
tiempo  espléndido  y  a  conecuencia  de  un  chubas

co  tormentoso  que  se  aernió  sobre  el  desgraciado
velero  con  rapidez  y  fuerzas  desconocidas,  ha  im

presionado  grandemente  al  mundo  entero  y  colocado una  franja  de
luto  en  el  brazo  del  pueblo  alerndn.

El  comunicado  oficial  del  Capitán  general  del  Departamento  de
Kiel  decía  lo  siguiente:

«El  buque-escuela  Niobe  pasaba  ci  26  de  julio.  y  a  las  catorce
horas,  el  barcofaro  Fehmarn-Beit  a  una  distancia  de  media  milla,
con  rumbo  SE.  y  fuerza  de  viento  comprendida  entre  2  y  3.  Como
viese  el  Comandante  que  hacia  el  S.,  sobie  Fehmarn,  se  elevaba
una  nube  tormentosa,  hizo  aferrar  por  el  personal  de  guardia  las
velas  altas,  en  tanto  que  la  otra  guardia  se  encontraba  bajo  cu
bierta  en  enseñanza  teSrica.

»Tras  aferrar  las  velas  altas,  llegó  al  bu,iue  un  chubasco  de
viento  muy  fuerte,  y  que  aumentó  continuamente,  haciendo  que  el

buque  en  cortísinio  tiempo  diese  cornpletam:nte  de  banda  y  sc
hundiese  en  pocos  minutos.

»Debido a  la  escora  da  90 grados  que. tomó  el  buque  rapidísima
mente  no  le  fué  posible  a  la  gente  que  se  encontraba  en  el  inte
rior  ganar  la  cubierta  alta;  esta  parte  de  la  dotación  ha  ido  al
fondo  con  el  buque.

»La  posición; que  ocupa  el  buque  se  encuentra  una  milla  al  E.
del  buque-faro  Fehrnarn-Belt.  La  desgracia  fué  observada  por  el
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buque-faro  y  por  el  vapor  hamburgués,  cue  por  allí  pa.saba  en  tal

momento,  Theressin, Rusz  (Capitán  Müller),  los que  de  manera  im
pecable  acudieron  con  sus  botes  al  sailvamento.

El  buque-escuela  eNiobee
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»Ei  crucero  Kóln  y  lo  rastreadores  de  minas  vigilan  y  obser
van  1  lugar  del  hundimiento  y  aguas  que  lo  rodean.»

Posteriores  noticias  llegan  a  mis  manos  con  la  lectura  de  perió
dicos  ‘dell país;  pero  ninguna  tan  exacta  y  que  dé  claridad  de  los
hechos  como  una  carta  que  acabo  de  recibir  de  mi  querido  amigo
y  cariñoso  admirador  ele todo  lo  que  siignifiqu,e  España  y  su  Ma
rina  de  guerra!,  el- Teniente  de  Navío  de  .la  Marina  alemana  Wil
helm  Jacobson.

Dice,  así  la  traducción  de  la  parte  de  carta  ‘que intereía  al  es
cogido  público  de  nuestra.  quarida  REVISTA GENERAL DE MaltEsA.
-   «...  Voy  ahora,  ‘cumpliendo  sus  deseos  a  contarle  la  horrible
desgiacia  ocuiTida  a  la  Nriobe. Por  los  periódicos  que  le  he  envia
do  se  habrá  enterado  de  las  noticias  oficiales  alemanas’  sobre  la
gran  pérdida,  que  no  sólo  ha  llegado  al  corazón  de  la  Marina,  sino
al  amia  de  todoo los  alemanes,  sin  distinción  de  partidos  políticos.

»Puede  usted  imaginarse  la  enorme  ocupación  que  oficialmen
te  (1)  ha  llegado  a  mí  con  este  asunto  desgraciado,  y  particular
mente,  -aunque  sólo  sea  teniendo  en  cuenta  cuánto  cariño  siento
p:or  el  ‘Comandante  del  barco,  el  Teniente  de  Navío  H’ein Rubfus,
como  usted  sabe  íntimo  mío  y  compañero  de  promoción.  Han  sido
días  de  prueba,  ‘que han  paSto  a  contrihuci(n  la  tensión  de  mis
nervios.  Todo -e1 trajín.  de  las  esposas,  novias  y  hasta  de  los  padres
de  los  supervivientes  ha  caído  sobre  mis  hombros.,  constituyendo
un  trabajo  interminabla

»Ruhfus,  que  había  tomado  el  mando  de  su  hermoso  velero  el
1.0  de  abril,  tiene  un  verdadero  peso  encima  por  la  pérdida  de . su

barco  y  de. los.  69  Oficiales,  Suboficialas  y  marinería;  su  pena  es
enorme  y  le  cuesta  infinito  trabajo  separar  su  imaginacimi  de  lo
que  es  su  obsesión  ronstante.  ...  Lo  que  únicamente  le  anima  es  Ci.

sentimiento  dé  su  absoluta  falta  de  culpa;  verdaderamente  hizo

cuanto  humanamente  - se  pudo  ha.cer  en  aueilas  circunstancias,
siendo  fuerzas  invencibles  las  ‘que han  hundido  su  barco.

»Fué  un  día  verdaderamente  hermoso  y  tranquilo  cuatido  al
ver  los  nubarrones  de  la  tormenta  mandó  Rubí  us  aferrar  las  velas
altas,  y  cuando  llegó  el- chubasco  quiso  orzar  con  el  barco,  lo  ue

(1)  El  destino  actual  d&  Teniente  de, navío  .Tacobson, Fürsorgeoff  i
z’ier  dci  Departamento  de  Riel,  no  tiene  equivalente  exacto  en  nuestra
Marina;  es  el  encargado  por  lA  Marina;  en-  su  Departamento,  de  buscar
viviendas,  efectuar  traslados,  cuidar  dci  personal  que  termina  el  servi
cio,  etc., etc.

TOMO CX(                                                    3
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no  consiguió, pue43 a  medida  que  el  barco  caía  el  viento  rolaba  ms
y  más  hacia  popa,  cogiéndolo  sieinpré  de  través.  La  presión  lateral
dél  viento  sobre  la  lona  fué  siempre  de  través;  pudiendo  decirse
Que  el  viento  rolaba  con  la  misma  velocidad,  que  el  buque  caía.
Finalmente,  el  barco  no  obedec&  ya  al  timón!,  y  cuando  el  viento
del  chubasco  se  hizo  huracanado  lo acostó  más  y  mM,  hasta  echar
lo  a  pique  de  costado.  El  viento  deI  chubasco  debió  venir  de  arriba

abajo,  puesto  que  por  muqho  que  escoraba  el  barco  la  presión  del
viento  sobre  la  arboladura  fué  constantemente  en  aumento;  de  otra
mauera,  al  recibir,  las! velas,  casi, horizontales,  un  viento  de  la  mis
ma  dirección,  hubiese  aguantado  el  buque.  Esta!  es  la  única  expli
cación  que  hay.  El  velero  se  fué  a  pique  en  pocos  minutos  y  con  él
fiié  al  fondo  toda! la  gente  que  no  se  encontraba  sobre  cubierta,
incluyendo  toda  la  guardia  de  babo;  que  recibía  enseñanza  teórica

en  aquellos  momentos  en  la  camareta  de  popa,  bajo  la  dirección
del  AJlSérez de  Navío  de  primera  (Oberleutnant)  Reinhard.  Muy
pocos  acudieron  a  cubierta  antes  del  hundimiento.

»Afortuna!dameinte,  la  pér!dida  tuvo  lugar  en! las  proximidades
del  barco-faro  Fehmarn-Belt  y  del  vapor!,  que  por  allá  pasaba,
Tefresa  Ricas. Así,  al  menos,  se  pudo  salvar  una  parte  de  la  dota
ción;  pero  también  muchos  de  los  que  nadaban  encontraron  la
muerte  en  lucha  con  las  o1as  El comportamiento  de  la  dotación  fné
admirable;  la  disciplina  y  el  compañeristno,  exactos,  dando  idea  de
lo  inculcados  que  tiene  estos  principios  nuestro  marinero...  »

Se  extiende  después  nuestro  amigo  Jaco!bson  relatando  hechos
t!ristísimos  y  familiares,  así  ccrno  pruebas  de  valor  de  unos  y  otros,
demostración  exacta  de  la  fuerza  de  su  raza.

¡Resignación  a  los  padres,  a  los  hermanos,  a  las  novias,  a  las
esposas!!  Que  estas  líneas’,  que  usted,  Jacobson;,  ha  de  leer,  sirvan
para  para  comunicarle  la  expresión  de  nuestro  sentimiento,  ver
daderamente  sincero,  y  para  enviar  un  abrazo  a  mi  amigo  Ruhtfus,
marino  excelente,  sobre  el  que  debe  extenclorse  el  gran  lenitivo  que
significa  la  satisfacción  del  deber  cumplido.

Cartagena,  19  de  agoÍto  de  1932.
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rensa.—Espioriaje.-——En  los  intervalos  de  descanso

del  juego,  el  árbitro  repartirá  entre  ambas  bandas
noticias  que  representan  la  prensa.  Dichas  noticias
consistirán  en  versiones,  no  todas  exactas,  del  des
arrollo’  de  las  operaciones  y  fases  aisladas  de  él,

encabezándolas  con  “Se  dice...”,  dejándose  traslucir  los  buques
hundidos  por  minas  o  torpedos,  submarinos  o  aeronaves  hundidas,
buques  apresados,  etc.,  y  noticias,  en  general,  cuyo  conocimiento  sea
dudoso  para  alguna  de  las  naciones.

Se  admite  también  que  los  jugadores  de  un  bando  espíen  a  los
del  contrario,  quedando  totalmente.  prohibido  usar  violencias  ni

medio  alguno  que  no  sea  caballeresco.
Todos  los  jugadores,  antes  de  empezar  un  juego,  se  compro

meten  •a no  dar  ninguna  referencia  que  pudiera  ser  útil  a  la  nación
enemiga;  y  si  por  un  descuido  lo  hiciesen,  lo  advertirán  inmediata
mente  al  Almirantazgo,  para  atajar  en  lo  posible  el  daño  que  invo
luntariamente  pudiera  ocasionar.

Comercio.—Se  supone  que  cada  puerto  posee  una  flota  comer
cial,  con  un  total  de  50.000  toneladas,  y  que  no  puede  quedar  in
terrumpido  el  comercio,  siendo  necesario  que  en  cada  40  movimien
tos  entren  en  el  puerto  15.000  toneladas  de  mercancías.  Admitién
dose  que  cada  puerto  construya  buques  por  valor  de  50.000  tone
ladas  de  desplazamiento,  de  20.000,  xo.ooo  y  5.ooo  toneladas,
repartidos  como  quiera,  teniendo  en  cuenta  que  un  buque  de  20.000

toneladas  puede  transportar  io.ooo  toneladas;  uno  de  io.ooo,
4.000,  y  uno  de  5.000,  1.500,  admitiéndose  la  acumulación  de
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las  toneladas  transportadas.  Es  decir,  que  si  a  los  40  movimientos
en  un  puerto  han  entrado  i8.ooo  toneladas  por  sus  buques  de  co

mercio,  en  los  40  movimientos  siguientes  contará  ya  con  3.000,  ne
cesitando  sólo  12.000  toneladas.

Se  tarda  en  desembarcar  500  toneladas  de  mercancía  un  movi
miento.

Para  defenderse  de  los  submarinos  enemigos,  se  les  concede  un

máximo  de  dos  piezas  de  i  centímetros,  pudiendo  utilizarse  en  ca
sos  especiales como  buques  auxiliares  de  la  Marina  de  guerra.  Tam
bién  pueden  llevar  estos  buques  en  sus  travesías  ordinarias  ‘cargas
de  profundidad”.

Para  los  efectos  de  la  vulnerabilidad  se  consideran  los  buques
mercantes  como  buques  auxiliares.

No  se  considera  consumo  de  comestibles  en  esta clase  de  buques.
Será  obligatorio  a  los  buques.  mercantes  utilizar  la  misma  de

rrota  de  un  puerto  a  otro.  Como  máximum,  cada  ro  movimientos
deberá  salir  un  buque  mercante  de  cada  puerto.  Todo  buque  de  esta

clase  que  entra  en  un  puerto,  se supone  lo  hace  con  la  carga  máxima
asignada.  Caso  de  no  ser así,  deberá  advertirse  al  árbitro.

Todo  buque  de  guerra  que  se  pusiere  a  una  distancia  menor  de
200  metros  de  un  buque  mercante,  puede  apresarlo,  tardando  dos
movimientos  en  la  maniobra  .de mandar  una  dotación  a  marinar  el
buque  que  se  supone  apresado,  considerándose  desde  ese  momento
como  buque  propio,  no  pudiendo  hacer  uso  de  su  artillería  ni  car
gas  de  profundidad,  que  se  suponen  inutilizados  hasta  llegar  a  un

puerto  de  su  nación.

Se  supone  como  equivalente  a  la  dotación  de  presa  enviada  por
un  buque,  que  éste  disminuye  su  velocidad  máxima  en  dos  millas
hora,  hasta  recibir  de  nuevo  su  ‘dotación  desembarcada,  pudiendo
los  buques  que  se  dediquen  a  esta  misión  llevar  abordo,  a  más  de  su
dotación  ordinaria,  una  o  varias  dotaciones  de  presa,  debiendo  en
este  caso  advertirlo  al  árbitro.

Una  dotación  de  presa  equivale  a  un  grupo  móvil.
En  el  caso  de  utilizar  “convoyes”,  habrá  que  pagar  un  cierto

número  de  puntos,  en  proporción  con  el  tonelaje  global  del  convoy,
debiendo  seguir  la  misma  derrota  indicada  anteriormente.

Desembarcos.—Como  única  unidad  de  tropas,  se  considera  el
grupo  móvil,  al  que  se  supone  un  valor  aproximado  de  una  sección
de  marinería  o  infantería.
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Se  admite  que,  cubierta  la  artillería  y  torpedos  de  una  banda
completa,  y  con  velocidad  reducida  de  cinco  millas  en  su  máximum,
los  buques  pueden  mandar  a  tierra  sus  columnas  de  desembarco  en
la  siguiente  proporción:

Acorazados  y  cruceros  de  combate,  cinco  grupos  móviles.
Cruceros  ligeros,  tres.
Destructores,  uno.
En  tierra  se  considera  que  cada  nación  tiene  un  ejército,  com-•

puesto  por  un  cierto  número  de  grupos  móviles,  para  la  defensa  de
sus  costas.

Estos  grupos  están  repartidos  entre  todos  los  puertos,  pudién
dose  trasladar  de  un  sitio  a  otro  a  pie,  en  tren  o  embarcados,  a  las.

velocidades  indicadas  anteriorutente.
Condición  indispensable  para  efectuar  un  desembarco  es  hacer

callar  las  piezas  de  artillería  de  los  fuertes  situados  a  menos  de
3.000  metros  del  lugar  en  que  se  desembarque,  y  que  los  buques
que  mandan  tropas  a  tierra  estén  situados  a  menos  de  i.ooo  metros
de  la  costa,  y  parados  o  a  menos  de  cinco  millas-hora  de  velocidad
en  el momento  del  desembarco.

Los  buques  pueden  llevar  a  bordo  un  cierto  número  de  grupos
móviles  no  pertenecientes  a  la  dotación  en  la  siguiente  proporción:

Acorazados  y  cruceros  de  combate,  15  grupos  móviles;  cruce
ros  ligeros,  io;  destructores,  tres;  buques  auxiliares  de  cualquier
tonelaje,  30.

En  este  caso,  los  acorazados,  cruceros  y  destructores  perderán

una  milla  de  su  velocidad  máxima  por  cada  cinco  grupos  embarca
dos.  En  los  buque.s  auxiliares  se  considerará  por  cada  grupo  mó
vil  50  toneladas  de  carga.

Dada  la  orden  del  Almirante  de  una  escuadra  de  “Empiece  el
desembarco”,  y  advertido  el  árbitro  de  “Ha  empezado  el  desembar

co”,  se  suponen  tardan  dos  movimientos  en  estar  todos  los  grupos
en  tierra.  La  velocidad  de  los  grupos  móviles  en  terreno  enemigo

será  la  mitad  de  su  velocidad  de  marcha  a  pie  por  carretera.  Una
vez  las  fuerzas  desembarcadas,  el  árbitro  estimará  las  pérdidas  oca
sionadas  durante  el  desembarco.

Para  definir  si  las  tropa.s  desembarcadas  consiguen  su  objetivo,
el  árbitro  decidirá,  teniendo  en  cuenta.  la  cantidad  de  grupos  móvi

les  de  la  defensa,  el  resultado  del  desembarco,  siendo  necesario  doble
cantidad  de  fuerzas  numéricas  en  las  columnas  desembarcadas.



472 OCTUBRE  1932

Si  el  árbitro  considera  •que se  ha  logrado  el  desembarco,  las  mi
tades  de  los  grupos  móviles  enemigos  situados  a  menos  de  1.000

metros  del  lugar  de  desembarco,  se  anulan,  considerándose  apresa
dos,  y  la  otra  mitad  deberá  detirarse,  procurando  defender  los  edi
ficios  militares.  Si  a  los  50  movimientos  de  efectuado  con  éxito  un
desembarco  continúan  las  fuerzas  dueñas  de  parte  de  territorio  ene
migo,  se  da  por  treminado  el juego,  con  la  victoria  de  la  nación  que

logró  desembarcar  en  tierras  enemigas.

Cuantas  incidencias  se  motiven  con  esta  cuestión  las  decidirá  el
árbitro  según  las  circunstancias.

Consumos.—Los  buques  consumen  indistintamente  carbón  o
petróleo,  considerándose  el  gasto  en  unidades  ‘de cualquier  clase.

El  consumo  de  combustible,  en  unidades  por  movimiento,  se
expresa  en  la  tabla  siguiente:

•N       Clase
le  -±

lque
Acorazados C.  de  C. C.  ligeros Destructores Subrnarin  m

veloci,ad

1 1..5 3 2 1
10 3 2 1 J 2
15 4 3 1 2 4
20 5 3 2 2 —

25 6 4 3 3 —

30 — 5 3 4 —

35 — e 4 5

Las  capacidades  en  carbones  o
cidades  máximas  admitidas,  según
guientes:

Capacidad         Capacidad        Velocidad
máxima          normal           máxima

300  unidades.   200 unidades.   25 millas-hora
200     o      100          32    »
200          100    »      34    
100           75  •       36
150          100    »      15

Ateniéndose  a  estos  cuadros,  se pueden  construir  unas  tablas  que
den  los  radios  de  acción  de  los  buques  en  movimientos  a  las  distin
tas  velocidades,  según  se  ‘considere  a  aquéllos  con  cargo  normal  o
máxima.  Estas  tabras,  prácticas  para  los  Comandantes  de  los  bu
ques,  son  las  siguientes:

tanques  de  petróleo,  y  las  velo-
los  tipos  de  buques,  son  las  si-

Acorazados
Çruceros  de  combate
Cruceros  ligeros
Destructcres
Submarinos
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CARGA  NORMAL                 CARGA MAXIMA

Subma-
rinos

1
Des truc-  Oruceros Cruceros

toreO  ligeros  de
combate

Acoraza-
dos

Velori
dad  en
milLas
Itora

Acoraza.
dos

Cruceros
de

combate

CrucerosDeotruc-
ligeros  tures

Subma
rinos

100 75 100  50 66 5 100 100 200 100
100

150
7550

25
—

—

75
37
37
25

100   50
100   33
50   33
33   25

66    10
50    15
40    20
33    25

100
75
60
50

100
66
66
50

200
100

66

50
50
33
25

36
—

—

—
— 18 33  20 —    30 — 40

50 20 —
— 15 25   16 —     35 — 32

Si  en  un  mismo  movimiento  se  cambia  el  régimen  de  velocida
des,  el  cálculo  de  consumos  se hará  siempre  en  unidades  enteras,  cal
culándolas  por  exceso.

A  los  buques  auxiliares  se  les concede  un  consumo  nulo  de  com
bustible.  Igualmente  se  hace  con  las  máquinas  de  los  trenes  y  con
las  aeronaves.

Tiempo  que  tardan  en  rellenar  los  buques.—Atracando  a  los
muelles  con  toma  •de combustible  o  a  buques  petroleros  y  carbone
ros,  en  puerto:

Acorazados,  50  unidades  por  movimiento.
Cruceros  de  combate,  40.

Cruceros  ligeros,  30.

Destructores,  20.

Submarinos,  20.

Buques  carboneros  o  petroleros,  ioo.
Los  buques  petroleros  o  carboneros  pueden  dar  combustible  al

mismo  tiempo  a  dos  buques,  abarloados,  uno  por  cada  banda,  dis
minuyendo  la  velocidad  de  carga  a  la  mitad.

En  la  mar,  corno  regla  general,  para  rellenar  los  buques  deberán
moderar  su  velocidad  a  ro  millas,  abarloándose  a  los  buques-tan
ques.  En  estas  condiciones,  la  velocidad  de  carga  será  la  siguiente:

Acorazados,  30  unidades  por  movimiento.
Cruceros  de  combate,  25.

Cruceros  ligeros,  20.

Destructores,  i o.
Submarinos,  ro;
Buques  auxiliares,  50.

De  los  jugadores.—El  número  de  jugadores  depende,  natural-
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mente  de  la  amplitud  que  se  le  dé  al  juego.  Como  caso  normal,  la
menor  agrupación  de  buques  es  la  división,  y  para  cada  una  se nom

brará  un  Comandante.  y  un  Director  de  tiro.  El  Comandante  se
ocupará  del  manejo  marinero,  consumos,  maniobras,  navegación,
señales,  etc.,  y  el  Director  d.c tiro,  de  todo  lo  referente  a  la  parte  ar
tillera,  manejo  del  telémetro  y  círculo  de  demoras,  lanzamientos  de
torpedos,  minas,  ataques  contra  aeronaves,  etc.,  pudiendo  los  Co

mandantes  repartirse  el  trabajo  general  con  ellos,  siempre  que  no
sea  inminente  un  combate.

En  casos  de  muchos  buques  en  el  tablero,  los  Directores  de  tiro

podrán  suprímirse,  encargándose  los  Comandantes  de  división  de
todo  lo  referente  al  tiro.  Los  Comandantes  d.c división  son  Coman
dantes  de  cada  uno  de  los  buques  que  la  componen,  y  si  alguno  de
ellos  es  destacado  para  cualquier  misión,  deberá  ocuparse  de  todos

sus  cargos,  aunque  momentáneamente  deje  de  pertenecer  a  su  divi
sión.  Para  cada  Base. de  Aeronáutica  se  nombrará  uno  o  dos  juga
dores,  .qu.e actuarán  de  Jefe  y  segundo  Jefe,  respectivamente.

Por  cada  escuadra  se  nombrará  un  Alnirante  y  un  Jefe  de  Es
txdo  Mayor.  Estos  ayudarán  a  los  Almirantes  en  su  labor,  siendo,
en  caso  de  desembarcos,  los  encargados  de  la  defensa  de  costas  en
toda  su  amplitud,  en  fa  zona  que  se  le  asigne.

Ll.evarán  en  orden  los  consumos  de  municiones  y  combustibles
de  los  buqu.es  de  sus  escuadras;  fechas  en  que  deben  entrar  en  dique
para  límpiar  fondos;  situación  exacta  de  sus  buques  al  movimiento

próximo,  y  darán  órdenes  de  carácter  general  a  las  distintas  divi
siones.

Por  último,  el  mando  supremo  de  la  flota  y  defensa  de  costas
la  ten.drá  un  Almirantazgo,  auxiliado  por  un  Jefe  de  Estado  Ma-
por  de  la. flota,  de  categoría  de  Almirante,  que,  en  c.aso de  ataque  al
territorio  propjo,  toma  el  mando  de  la  defensa,  dividiendo  la  costa

en  sectores,  de  lo  que  se  encargan  los  Jefes  de  Estado  Mayor  de  las
distintas  escuadras  que  se  supone  desembarcan,  siempre  que  sean

necesarios  sus servicios  en  tierra.
Los  Almirantes  tienen  poder  para  destituir  a  cualquier  Co

mandante  de  los  buques  de  su  escuadra,  dando  cuenta.  al  Almiran
tazgo  de  la.s causas  que  lo  motivaron,  pudiendo  nombrar  otro  Co
mandante,  e  interinamente  un  mismo  Comandante  podrá  mandar
dos  divisiones  durante  un  tiempo  inferior  a  30  movimientos.

Un  Almirante  podrá  ser  destituído  por  un  Tribunal,  compues
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to  por  el  Jefe  de  Estadó  Mayor  de  la  flota  y  dos  Almirantes  como
vocales,  siendo  Presidente  del  Tribunal  el  Almirantazgo  tomándo
se  el  acuerdo  por  mayoría  de  votos.

El  Almirantazgo  puede  ser  destituido  por  acuerdo  unánime  de
todos  los  Almirantes,  especificando  las  razones  que  creyeran  y  en
tregándolo  al  árbitro.  Los  Almirantazgos  podrán  embarcar  en  el
buque  que  quieran  o  dirigir  las  operaciones  desde  puerto.  Se  deberá
guarda  un  riguroso  turno  de  antigüedad  dentro  de  cada  juego.  Los
buques  que  lleven  Almirantazgo  o  Almirante  a  bordo  deberán  lle
var  insignia  en  el  palo  de  popa.  Reunidos  el  número  de  jugadores
que  crea. necesario  el  árbitro’  para  un  juego,  se  elegirá  por  votación

secreta  el  Almirantazgo,  Jefe  de  Estado  Mayor  de  la  flota  y  Almi
rantes,  y  éstos  nombrarán  a  sus  Jefes  de  Estado  Mayor  y  Coman
dantes  entre  los  restantes  jugadores.

Se  supone  que  los  jugadores,  en  sus  diversas  categorías,  tienen
suficiente  conocimiento  técnico  para  actuar  con  éxito,  debiendo  ser
todos  los  jugadores  Oficiales  del  Cuerpo  General  de  la  Armada.

Los  Almirantes  quedan  obligados  a  redactar  partes  de  campaña
a  la  terminación  de  cada  combate.  o  fase  importante  del  juego,  y  el
Almirantazgo  hará  una  Memoria  sobre  el  desarrollo  de• las  opera
ciones,  una  vez  terminado  el  juego.

El  árbitro  deberá  ser  un  Oficial  de  recorocida  competencia  a
ser  posible  perteneciente  a  la  Escuela  de  Guerra  Naval,  procurándo
se  en  todo  caso  que  haya  practicado  alguna  vez  este  juego.

Su  misión  es,  sin  duda,  la  más  difícil  del  juego;  y  teniendo  en
cuenta  que  sus  fallos  son  inapelables,  se  comprende  la  necesidad  de
que  tenga  la  más  amplia  cultura  naval  y  una  concepción  rápida.

Los  árbitros  no  pueden  ser  destituídos  hasta  la  terminación  de
un  juego.  Al  acabar  éste razonarán  sus  decisiones.

Antes  de  empezar  un  juego  deberá  reunir  a  los  jugadores  de
cada.  bando  y  darles  una  idea,  general  sobre  las  próximas  operacio
nes.  Tendrán  anotadas  las  visibilidades  durante  un  período  de  tiem
po  superior  al  de  duración  de  la  guerra,  repartiendo  a  cada  nación
el  número:  de  puntos  y  sus  tablas,  e  indicando  las  normas  generales
a  seguir  por  ambas  naciones.

Actúan  también  como  árbitros  los  jueces  de  derrota,  de  puntua
ción,  de  aeronáutica  y  observadores  de  impactos.  Su  número  varia
rá.  según  las  circunstancias,  y  sus  misiones  quedan  definidas  en  sus
mismos  nombres.
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Aparte  de  estos  jueces,  el  árbitro  podrá  tener  árbitros  auxilia
res,  y,  en  general,  dará  la  norma  de  la  cantidad  de  jugadores  y  sus

misiones.
Tabla  de  puntos.—En  cada  juego,  el  árbitro  concede, un  cierto

número  de  puntos,  igual  a  cada  nación,  admitiendo  que  cada.  una

gaste  sus  puntos  en  la  forma  que  quiera,  con  algunas  limitaciones,
como  son  las  siguientes.  Una  nación  podrá  tener,  como  máximo,
en  cada  orden:

Acorazados,  ilimitado.
Cruceros  de  combate,  ilimitado.
Cruceros  ligeros,  30.
Destructores,  ilimitado.

-   Submarinos,  50.

Minas,  torpedos  y  cargas  de  profundidad,  ilimitado.

Edificios,  estaciones  de  t.  s.  h.  y  diques,  ilimitado.
Grupos  móviles  y  ferrocarriles,  ilimitado.
Baterías  de  ccista,  las  indicadas  por  puerto.
Desplazamientos  admitidos—Acorazados.  35.00  ó  toneladas.

Cruceros,  io.ooo.  Destructores,  2.000.  Submarinos,  2,000.  Bu
ques  auxiliares,  30.000.

Los  buques  deberán  ser  reproducción  exacta  de  buques  reales
que  existan  en  uso  en  las  Potencias  navales,  ciñéndose  a  suí  princi
pales  características,  aunque  pudieran  variar  la  disposición  y  núme

ro  de  artíllería,  torpedos  y  velocidad.

La  tabla  de  puntos  a  que  se  ha  hecho  referencia  anteriormente
es  la  siguiente:

Un  buque  dragaminas,  dos  puntos.
Una  torre  de  38  centímetros,  dos.
Un  cañón  de  cualquier  calibre,  uno.

Veinticinco  unidades  de  combustibles,  uno.
Quince  radiogramas  urgentes,  uno.
Una  estación  de  t.  s.  h.,  uno.
Cuatro  torpedos,  uno.
Diez  minas  o  cargas  de profundidad,  uno,
Diez  proyectiles  de  cualquier  calibre.,  uno.
Tres  tubos  lanzatorpedos  de  cualquier  clase,  uno.
Un  grupo  móvil,  dos.
Un  edificio  de  cualquier  clase,  uno.
Una  máquina  de  ferrocarril,  dós.
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Un  vagón  de  ferrocarril,  uno.
Diez  empalmes  de  vía,  uno.

Un  dique  flotante,  cinco.
Un  dique  seco,  ocho.
Una  aeronave  de  cualquier  clae,  cinco.
Un  depósito  en  general,  uno.
Una  estación  de  dirección  de  tiro,  cinco.
Dos  juegos  de  paravanes,  uno.
Un  equipo  •d.e rastreo  de  minas,  compuesto  de  dos  rastras  de

tres  tijeras  cada  una,  dos.
Diez  centímetros  de  vía  de  ferrocarril,  uno.
Buques  sin  artillería,  combustible  ni  pertrechos  de  ninguna  cla

se4  del  tipo  que  se  quiera:
•   Un  acorazado  (con  15  millas  de  velocidad),  30  puntos.

Un  crucero  de  combate  (con  20  í’dem íd.),  20.

Un  crucero  ligero  (con  20  idem  íd.),  15.

Un  destructor  (con  20  ídem  íd.),  5.
Un  submarino  (con  ro  idem  íd.),  io.
Un  buque  carbonero  o  petrolero  (con  ro  ídem  íd.),  4.
Un  buque  mercante  (con  ro  idem  íd.),  4.
Mil  toneladas  de  acorazado,  i.

•   Mil  ídem  de  crucero  de  combate,  1.

Quinientas  í•dem de  crucero  ligero,  1.

Ciento  cincuenta  ídem  de  destructor,  1.

Cien  idem  de  submarino,  1.

Mil  idem  de  buque  auxiliar,  s.

Tabla  de  puntos  por  aumento  de  velocidad,  hasta  las  máximas
admitidas.

A  1ate  —*-  11  1213  14 15  1617  18  192O  21222324  25  283O  3234  36

10  1  1  2  2  3  3  3  4  4  5—————-—i—
Para  pasar

de  la  velocidad    15  —  —  —  —-  —  1    1  2  2  2  3  3  3  4  —  —  —  —

de-*

20  ——111122334

Repartidos  los  “puntos”  con  arreglo  a  la  tabla  anterior,  la  na
ción  que  pierda  antes  un  cierto  número  de  puntos,  indicado  por  el
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árbitro  antes  de  empezar  un  juego  se  supone  que  pierde  la  guerra,
teniendo  en  cuenta  que  los  efectos  destrozados  por  el  enemigo  dis
minuyen  el  número  de  puntos  en  el  valor  que  constase  en  el  mo
mento  de  su  pérdida,  sumando  toda  clase  de  pertrechos.

Si  un  buque  es  apresado  en  el  momento  de  entrar  en  el  puerto
de  la  nación  que  lo  apresó,  la  nación  a  que  pertenecía  dicho  buque
pierde  el  número  de  puntos  que  le  corresponda,  y  ese mismo  núme
ro  se  le  suma  a  la  nación  del  buque  apresador.

Si  se  hace  prisionero  a  un  Almirante,  pagará  ioo  puntos.
Al  Almirantazgo,  200,  y  al  Jefe  .de Estado  Mayor,  50.

Si  se hunde  un  buque  con  Almirante  a  bordo,  pagará  50  puntos.
Con  Almirantazgo,  loo,  y  con  Je’fe de  Bstado  Mayor,  25.  (i)

En  ambos  casos,  el  mando  recaerá  en  el  Almirante  o  Coman
dante  más  antiguo,  no  pudiendo  los  apresados  o  hundidos  volver
a  tomar  parte  en  el  juego.

(1)   Aparte  de  los  puntos  en  que  disminuirá  su  efectivo  por  el  precio  del  buque
y  de  su  cargo.

t



Aeronáutica

Por  el  Capit&n de navío  retirado
PEDRO  M.  CAkDONA

La  evolución  de  los  grandes  hidroaviones

Su  posición en el momento actual.

Ha  sido  éste  uno  de  los  temas  favoritos  de  estas Crónicas,  que

se  han;  procurado  Siempre  orientar  en  el  sentido  aeromarítimo,  y
que  en  esta  tendencia  precisamente  encuentra  aquella  preferencia
su  justificación.

Porque  muchas  veces  también  s  ‘ha insistido  (1)  en  que  la  su
prema  manifestación  ae.romarítima  tenía  su  expresión  en  los  gran
des  hidroaviones,  los  más  econ1micQs y  1s  más  seguros.

Y  con  un  ritmo  msiy  inferior  al  esperado,  y  sc’bre  todo  al  de
seado,  pero  con  la  pertinacia  giroscópica  del  acierto,  la  evolución
ontinúa  marcóndose  en  este  mismo  sentido.  Con  la  circunstancia

de  que  se  manifiesta  en  lo  militar  y  en  lo  civil,  como  no  puede  por
menos  de  ser,  pues  los  pmblema  que  su,r,ge.n en  el  aspecto  del
transporte,  en  cuanto  a  la  distancia  franqueable  y  a  la  seguridad,
lo  mismo  afectan  a  la  navegación  aérea  con  un  fin  que  con  otro,

pues  son  el  último  resultado  siempre  peso  que  hay  que  sustentar
y  trasladar  en  el  aire,  partiendo  y  llegando  del  mar:  pesto  para
llevar  combustible  para  autonomía  en  la  exploración  y  carga  mili
tar  relativameftlte  ecundaria  o  peso  para  contar  con  radio  de  ac
ción  para  el  transporte  comercial,  y  siempre  y  en; su  mayor  parte

peso  para  sustentar  y  trasladar  cascos  altos,  robustos,  marineros,
motores  potentes,  installadois para  poder  ser  vigilados  y  conducidos
con  comodidad,  que  e  lo  mismo  que  decir  eficiencia  y  sistemas  de

(1)   Especialmente  en  Id  «Crdjiica»  de  noviembre  de.  1929,  titulada
POR  EL  CA1TSNO DE  LOS BARCOS VOLADOBFS.
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sustentación  de  rendimiento  aerodinámico  e  instalaciones  que  cm
piean  a  permitir  en  la  navegación  aérea  recoger  los  beneficios  de
la  división  especializada  del  trabajo  y  de  la  concentración  del  man

do  superior,  sin  tener  la  atención  subyugada  forzosamente  por  al-  -

gún  detalle.

Se  cree  que  la  ocasión  actual  ofrece  la  oportunidad  de  esta  ma

teria  atendiendo  a  que  el  ilustre  ingeniero  Claude  Dornier,  pro
yectista  y  constructor  del  mayor  hidroavión  existente,  el  Do  X,
aba  de  hacer  manifestaciones  interesant:ísirnas  sobre  el  tema,  des

pués  de  terminada  la  construcción  de  la  serie  proyectada  de  estos
aparatos,  y  sobre  todo  después  de  terminado  el  largo  viaje  del
Do  X  1  a  a  Américai  del  Sur,  del  Norte,  Azores,  Lisboa,  Inglaterra
y  Alemania,  proporcionando  una  experiencia  de  dos  años  y  medio
de  navegaciones  duras,  largas,  en  climas  tórridos,  tropicales  y  tem
plados,  húmedos  y  secos,  teniendo  que  amarar  y  despegar  en  aguas
frías  y  calientes,  tranquilas  y  agitadas  y  padeciendo  toda  clase  de
accidentes,  incluso  un  serio  incendio  en  Lisboa;  ciscunstancias  que

por  su  variedad  y  por  su  ciuracién  constituyen  motivo  para  acu
mular  por  la  realidad  el  mayor  caudal  posible  de  enseñanzas,  Ade
más,  Ja  variedad  ha  podido  trascender  a  detalles  importantísi
mos  de  construcción  en; la  misma  serié  fabricada  y  la  experiencia
ha  estimuulado  naturalmente  a  que  el  ilustre  Dornier  no  sólo  se

haya  limitado  a  contar  la  historia  técnica  de  lo  ocurrido  hasta  alio
ia  en  el  proceso  de  sus  grandes  hidroaviones,  sino  que,  avalado  su

parecer  propio  con  el  de  la  oficina  técnica  y  el  de;  los  experimen
tadores  de  su  firma,  ha  comunicado  al  mundo  en  las  revistas  pro
fesionales  las  tendencias  que  habrá  de  seguir  al  dar  un  nuevo  paso
en  la  marcha  que  está  siguiendo,  si  las  finanzas  permiten,  dar  rea
lidad  a  estas  futuras  concepciones.

Al  propio  tiempo  que  el  ilustre  Dornier  nos  comunica  estas
impresiones,  llegan  noticias  muy  frescas  y  simultáneas,  de  progra

mas  de  nuevas  etapas  en; ‘la misma  senda  ppr’ los  conStructores  in
gleses,  Super.rnarine Short  y  Rlaclcburn; por  los  franceses,  Late
core,  Bleriot  y  U. A.  M. S.;  por  los mismos.  hcilandccea, Koolhoven;
por  los italianos,  transformando  Savoia. su  S.  55. en  el  .9. 66,  y  hasta

por  los  norteamericanos.

Todos  estos  proyectos  y  realidades  tienen  uña  terdencia  común,
que  queda  perfectamente  ‘marcada  dentro  de  la  variedad  diversí
sima  de  sus  concepciones:  la  orientación  ‘hacia  el  hidroavión  gran-
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de,  hacia  el  BA11O  VOLADOR. Y  esta  variedad,  dentro  de  aquella
unidad,  merece  en  el  momento  actual  quedar  registrada  en  las  pá
ginas  de  estas  Crónicas,  que  jreten:den  seguir  coñ  el  tiempo  la

marcha  del proceso  de  la  Aeromarina,  de  la  navegación  aérea  sobre

el  mar;  tanto  más  lo  merece  cuanto  que  parece  pesar  sobre  ésta
como  losa de  plomo  la  limitación  asintótita  que  la  tiene  detenida,

temiendo  ‘que sea  como  en  una  impasse,  la  extenjiión,  de  la  aplica
ción  práctica  del  avión  especialmente,  o  por  lo  menos’  parece  que
está  ntenido  en  su  marcha,  siguiendo  una  cadencia  más  lenta

que  la  acostumbrada  en  los tiempos  anteriores  o  quizás  que  la  de
seada  por  los  que  nos  interesamos  por  estos  asuntos  y  ansiamos  su

adelanto.

Historia  deL “Do-X”.

Limitémosla  a  sus  rasgos  principales.
Proyectado  en  1926  y  tenninada  la  construcción  del  primer

ejemplar  de  la  serie  en  1929’  (1),  empezió  sus  pruebas  teniendo
montadas  en  tandem  los doce motores  dcii tipo  Siemens  J4piter,  de
enfriamiento  directo  por  aire.

Fracaso  cte los  nwtores  refrigerantes  directamente  por  aire.---
Desde  las  primeras  pruebas  se  puso  de  manifiesto,  y  aun  antes,  cii
la  discusión  ‘que siguió  en;  1928  a  la  conferencia  dada  por  Dornier
en  la  «Aeronauticai  Boyal  Society»:  el  ilustre  A.  V.  Roe  y  el  acre
ditado  técnico  Mayor  Buchanan  solicitaron  del  conferenciante’  in

formación  sobre  la  calidad  do  eficiencia  alcanzada  en  la  instalación
de  motores  de  enfriamiento  directo  por  aire  en  tandem,  especial
mente  los  de  popa,  trabajando  como  propullisivos, y  el mismo  ilustre
constructor  tuvo  que  reconocer  que  la  instalación  podría  no  ser de
las  más  afortunadas  y  que  la  disposición  y  elección  de  tipo  de  les
motores  era  tan  deficiente  que:,  a  pesar  de  tratarse  de  un  ciim,a

tan  poco  caluroso  como  el  invernal  del  lago  Constanza  conducía  a
una  escasísima  potencia  normal  del  sistema  motopropuisor.  El  de
fecto  radicaba  principalmente  en  que  se  requería  dar  un  número
exagerado  de  revóluciones  (2.100)  al  motor  Siemens  Júpiter  para

(1)  Se  dió  su  descripción  en  el  número  de  la  RzvisTA  GzNEUAL DE

MARINA  correspondiente  al  mes de  noviembre de  1929,  y  antes,  en  los  nd
meros  de  mayo y  junio  de  1928,  se publicó  un  extracto  de  la  conferencia
de  Dornier  en  Londres.
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obtener  500 e. y.  y  que  al  régimen  normal  (1.700  r:  p.  m.)  no  se
lograban  ms  que  310  o.  y.,  y  aun.  así  no  se  teiía  suficiente  y
uniforme  enfriamiento  de  los  cilindros.  Se  trató  en  vano  de  reme
diar  el  mal  por  varios  sistemas  anitlares  de  conducción  de  los  filetes

de  aire  y  aun  por  la  supresión  del  ala  superior  que  unía  los, asIen
tos  o carlingas  de  los  motores;  y  así  resultaba  vaina la  economía  de
peso  buscada  en  la  elección  del  motor  por  enfriamiento  directo  por
aire,  pues  con  toda  la  instalación  co’mpleta  de: puesta  en  marcha,

hélices,  etc.,  se  llegaba  a  1,885  kilogramos  por  c.  y.  como  peso  es
pecífico  en  la  instalación  completa  de  tales  motores  en régimen  nor
mal,  además  de  que  aquella  desigualdad  conducía  al  trabajo  exce
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sivo  de  unos  cilindros  con  relación  a  otros  y  a  la  fácil  posibilidad
de  averías,  consecuentes  a  tal  situación.

No  hubo  otro  remedio  que: efectuar  el  cambio  de  motores,  pues
el  Do  X  1  eÓn los  motores  «Siemens-Júpiter»  no  podía  alcanzar  a

levantar,  mác  que  apenas  su  propio  peso.  Y  después  de  computa
ciones  muy  cuidadosas,  se  comprobó  que  eh  mayor  peso  debido  ah

sistema  de  enfriamiento  por  agua  estaba  más  Ique compensado  con
el  aumentó  de  potend.a  normal,  ‘que era  a  la  que  tenía  que  nave
gar  el  bote  volador;  o  sea  que,  a. pesar  del  aumento  absoluto  en  el

enfriamiento  por  agua,  había  disminución  en  el  peso  específico  por
potencia.

Así,  las  facilidades  financieras  otorgadas  por  la  firma  «Curtiss

Wxiight»  condujeron  a  la  sustitucke  de  los  Júpiter  por  los  Con
queror  tipo  de  motor  de  enfriamiento  por  agua  muy  ligera,  con
dem:ultiplicación  de  1  a  2  y  con  peso  de  396  kilogramos,  seco,  con
núcleo  .y  reductor,  potenqía  máxima  de  615  c.  y.  a  2.450  r.  p.  ni.

y  garantida  potencia  normal  de  415  a  y.  a  2.150  revoluciones.
Dificultades  para  remediar  otros  males.—Consideraciones  de  or

den  económico  impidieron  alterar  la  altura  de  las  carlingas  de  los
nuevos  mdtores  de  modo  de  permitir  el  aumento  de  diámetro  del
propulsor,  que  lo  hubiera  hecho  más  eficiente.

Atendiendo  a  la  mipima consideración  se  abandonó  el  cambio  de
la  estructura,  que  constituía  1a verdadera  bancada  de’ les  motores,
para  adaptarla  armónica  y  estéticamente  a  éstc€,  especialmente  en

los  pies  de  estas  hañcadas,  y  como  Iris nuevos  motores  exigían  mo
dificaciones  del  ala  auxiliar,  que  unía  los  seis  soportes  del  sistema
motoproipuilsor,  ésta  no  fiié  colócada  en  los  siguientes  ejmplares.

Hubo  necesidad  de  instalarles  radiadores  a, los  «Curtis»,  siendo

uno  de  panal  en  el  frente  del  motor  y  ótro  de  lá4niiinas en; el  fondo,
constituyendo  esta  solución  la  de  un  compromiso,  pues  si  bien  los

Toxo  CXI
4
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60  metros  cuadrados  de  superficie  radiante  al  agua  fueron  suficien
tes,  aun.  en  los  climas  tropicales,  la  instalación  no  puede  constituir

un  modelo  desde  el  punto  de  vista  aerodinámico.  Le  faltaba  tam
bién  el  radiador  de  aceite.

En  otro  aspecto,  el  curso  de  las  experiencias  primeras  dejó  de
manifiesto  que  la  falta  de  forro  al  pie  de  la  bancada  de  los  mo

tores,  restringía  considerablemente  la  accesibilidad  de.  éctos  en
vuelo.

Por  último,  hubo  necesidad  de  cambiar  los  arrancadores,  que
eran  de  aire  comprimido  do  los Siemens,  y  los  Con qneror  de  Curti.ss
los  trajeron  eléctricos  y  a  mano,  siendo  escogido  este  sistema  por
razones  de  economía,  aun  cuando  resujtó  un  16  por  100 más  pecado
que  el  empleado  anteriormente,.  E.n  cuanto  a  eficiencia,  no  hu.bo

ninguna  variración,  pues  de  cuatro  a  ocho  minutos  continuó  siendo,
antes  y  después,  el  tiempo  empleado  en  poner  en  marcha  los  doce
motores.

Corrección  de  otros  inconvenientes.  —  Fué.  descubierta  en  las
pruebas  de  resistencia  mecánica  en  vuelo,  por  medio.  de. lcc  manó

metros  cd  ¡wc,  en  algunos  puntos  una.  apreciable  diferencia  —cer
ca  de  70  milímetrcs  de  agua—  entre  la  presión  exterior  y  la.  in
terior  del  ala,  corrigiéndose  esta  diferencia,  que  no  se  había  teni
do  en  cuenta  en  los  cálc:u]ns de  la  resistencia,  por  medio  de  ahertu
ras  que  poníaij  una  cara  y  el  interior  en  comunicación.

En  el  casco  se  tuvieron  que  introducir  poco  im.portanter  mo
dificacidnes  ci  el  rediente  de  popa  y  en  el  tin-ión  de  agua.

Par.a  otros  modelos,  el  accidente  de  Las  Palmas  —al  pretender
despegar  con  qarga  exagerada  en  olas  cruzadas’  con  el  viento’,

que  fueron  embestidas  a  la  velocidad  de  130  kilómetros,  deter
minando  esfuerzos  a  la  cizalla  que  averiaron  el  flotador  de  estri
bor—,  ha  venido  a  enseñar  la  necesidad  de  reforzar  o  modificar  el

casco.  en  esta  parte.
Proceso  de  la  evolución  en  el  Do  X  2  y  Do  X  3.—Es  bien  sabido

que  estos  dos  aparatos’  fueron  encargados  po.r el  Gobierno  italiano
con  miras,  se  dice,  a  establecer  un  servició  auxiliar  y  coordinado.
con  el  transatlántico  marítimo,  dedicado  a  ac•c’rtar la  du.racicn  del
tramo  Génova-Gibraltar.  Y  era  natural  que  en  estos.  aparatos  se
fueran  recogiendo  las  enseñanzas  obtenidas  con  la  experiencia  del
Do  X  ‘1.

Así  se  pensó  en  adoptar  desde  luego  un  motor  de  enfriamiento
por  agua,  y  los  italianos,  naturalmente,  eligieron  un  modelo  suyo,
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el  Fiat  A  22, que  fué  nueva  confirmaekn  de  que  nada  significa  el
peso  absoluto  de  un  motor  aeronáutico  y  aun  el  peso  relativo  por
potencia  referida  a  la  mcirna,  pues  como  navegan  las  aeronves
es  a  la  potencia  normal,  y  a  é:ta  es  a  la  que  hay  que  atender  con

preferencia.
Resultó  Que  el  sistema  Fiat  A  22,  de  peso  total  absoluto  supe

-       1

-  -           r  ..  —

-

rior  en  una  tonelada  al  Gortqueror Gurtiss  y  algo  menos  ‘que  el
primitivo  Júpiter  Siemens,  con  su  enfriamiento  y  auxiliares,  pe
saba  10.103 kilogramos,  contra  8.083  kilogramos  y  7.007 kilogramos

aquéllcs,  y,  sin  embargo,  el  peso  específico  por  potencia  normal  era
con  el  motor  italiano  de  1.620  kilogramos  Por  c.  v,  mientras;  que

en  los  otros  era  de  1,624  y  1,885  kilogramos,  por  e.  y.;  pues  esta
potencia  normal  alcanzaba  en  acuél  520  e. y..,  mientras  que  en  éstos
no  pasaba  de  310  y  415  e.  y.,  respectivamente,  aun  cuando  las  po
tencias  máximas  fueron  de  630,  610 y  500  e. y.  El  régimen  de  mar
cha  normal  es  de  L950,  2.15Q y  1.700 r.  p.  m., y  el  máximo,  de  2.100,
2.450  y  2.100,  respectivamente.

No  ha  habido  en  loo  italianos  inconveniente  alguno  para  au

mentar  el  diámetro  de  las  hélices,  buscando  su  mejor  rendimiento,
y  además  se  ha  ciado  forma  conveniente  al  forro  y  estructura  de
los  soportes  de  las  bancadas  de  motores,  asegurando  así  la  accesi

bilidad  de  éstos  navegando.
El  ala  auxiliar  primitiva  del  Do  X  1  ha  desaparecido  en  los

Do  X  2  y  Do  X  3,  como  puede  verse  en  la  figura.
También  en  estos  aparatos  se  ha  podido  mejorar  notablemente
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el  sistema  radiador  introduciendo  la  instalación  de  pantallas  cur
vadas,  que  cuando  están  completamente  cerradas  dan  buena  for

ma  de  peretración  a  los  pies-soportes  de  los  motores.  Además,  la
teralmente  llevan  estos  mismos  soportes  refrigeradores  de  lámina
para  el  aceite.

De  lo  que  está  satisfecho  Dornier.—De  la  situación  de  los  de
pósiteo  de  combustible  en  el  fondo  del  casco, acierto  puesto  en  evi
denctia  cuando  en  Lisboa  sufrió  el  accidente  dell incendio,  en  el  que
se  salvó, el  aparato  precisamente  por  el  alejamiento  del  motor  en
que  se  encuentra  el  combustible.  Como  había,  sido  criticado  Dor
nier  el  año  1928  en! la  «Royali Aeronautical  Society»  por  esta  si
tuación!,  es  la  primera  espina  que  se  saca.

La  instalación  del  combustible  se  ha  comportado  bien,  no  sólo
en  situación.  sino  por  su  compesición  en  grandes  depósitos  de  du
raluminio  (3.000 titros),  que  ni  han  padecido  en  sus  resistencia
mecánica  por  distorsión:  ni  en  la  química  por  la  corrosión..

En  cuanto  al  ala  le  ha  merecido  a  Dornier  completa  satisfacción
por  lo  que  afecta  a  su  forma,  conservada  inalterablemente  en  los
tres  ejemplares,  satisfaciendo  su  resistencia  a  la  condición  de  sus
tentación  máxima  ‘de 52  toneladas  para  el  transporte  de  pasajeros
y  de  59  toneladas  para  la  conducción  de  mercancías.

También  se  encuentra  satisfecho  Dornie:r  de  la  cola,! que  no  vi
bra  lo  más  mínimo.
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En  él  sistema  sustentador  también  merece  el  aprecio  del  cons
tructor  el  plan  de  tres’  largueros  y  sobre  todo  los  paneles  estruc

turalec  secundarios,  encuadrados  en  el  marco  del  sistema  principal.
y  el  forro,  que  permiten  fijar  las  costuras  de  la  tela  al  esqueleto  a
25  centímetros  cuando  más.  Cuando,  en  Lisboa  tuvo  que  reparar
el  ala  quemada,  esta  constitución  del  ala  facilitó  mucho  aquel  tra

bajo,  a  lo que  Dornier  se  muestra  agradecido.
También  se  encuentra  satisfecho  del  forro  del  casco,  que  sólo

ofrece;  muy  poco  importanteo  señales  de  corrosión,,  a  pesar  de  los
muchos  meses  que  el  bate;  se  ha  encontrad  en  los  climas  tropicales’,
de  las  varadas  que  allí,  para  li’mpie2a, ha  tenido  que  soportar  en
las  playas,  sin  medios  adecuados  para  esta  operación.  La  experien
cia  ha  venido  a  confirmar  —dice  Dornier—  las’ mejores  condicio

nes  que  se; prevían  para  el  entretenimiunto  de  ilc;s cascos  grandes
sobre  la  de  los  pcqueños,  pues  el  mayor  espesor  de  la  plancha  y
el  ser  más  accesibles,  son  ventajas  inapreciables  en  este  aspecto.

Asimismo  se  encuentra  ‘Dornier  satisfecho  de  las  aletas  latera
les  estabilizadoras  sistema  Stummel,  las. que,  ademáis  de  haber  pro
veído  a  proporcionar  en  la  mar  la  adecuada  estabiidaid  al’ bote,  aun

en  las  más  desfavorables  condiciones,  han  facilitado  muchas  otras
-  funciones,  como  son  las  de  otorgar  medio  seguro  y  cómodo  para

abordar  en  el  agua  al  aparato,  permitiendo  la  salida  y  entrada  sin
peligro  de  avería  ni  para  la  dotacit6n, y  ‘como es  el  abastecimiento
de  combustible,  constituyendo  una  -favoTab]e plataforma  para  ins
talar  la  bomba  Allweiler,  tenida  siempre   bordo,  con  la  que  se
metían  en  los ‘depAsitcs 6.000 litros  jor  hora  de  combustible.

El  comportamiento  marinero  del  casco  ha  sido  bueno,  tanto  a
remolque  ‘como fondeado,  a  pesar  ‘de haber  estado  sometido  a  tem
porales  con  viento  de  30  metros  por  segunda  Ha  estado  también
expuesto  a  fuertes  marejadas,  encontrándose  el  balance  dulcifica
do  considerablemente  con  la  instalación  de  ‘altos baldes  de  lona  lle
nos  de  agua,  colgados  del  ala  y  sus  soportes,  que  en  el  bandazo
sobre  el  costado  sumergido  disminuyen  su  peso  por  el  desplaza
miento  de  lo  sumergido,  mientras  actúan  como  contrapeso  íntegro
los  del  costado  que  se  levanta,  oponiéndcee’  constantemente  ambos

sistemas  de  baldes  a  este  movimiento  de  oscilación.
En  cuanto  al  despegado  y  al  posado  en  el  agua  no  se  atreve

Dornier  a  cantar  victoria  completa  y  se  lintita  a  decir  que  se  ha
podido  cerciorar  una  vez  más  de  la  notoria  superioridad  del  bote

velador  de  tamaño  grande  sobre  el  pequeño  hidroavión.



488 OCTUBRE  1932

En  el  aire  el  Do  X  es  de  tan  fácil  maniobra  corno el  aparato  de
mucho  menor  tamaño,  por  su  ligereza  de  mandos,  que  evita  la

fatiga  del  piloto;  lo  rápidamente  que  reoponde  el  aparato  y  su
uavidad  de  movimientos,  que  se  ha  acreditado  por  la  rareza  de
nianifestacionos  observadas  de  mareo.

Peso,  despegado  y  velocidacj.—En  ‘os  tres  tipos  Do  X  que  se
comparan,  la  tara,  o  sea  el  aparato  vacío  sin  motores,  alcanza  a

19.029,  19.094 y  19.063  kflogrmos  en  l  tipos  1,  1  a  y  2  y  3,  res

pectivamente;  la  instalación  de  motores  Supone  7.007,, 8.083 y  10.103
kilogramos,  y  con  1.200  kilogramos  de  combustible  y  habilitacin
los  pesos  totales  de  los  aparatos  vacíos  ascienden  a  29.887,  31.198
y  33.185  kilogramos.

Esas  taras  totales.  suponen  8,03,  6,26 y  5,32  kilogramos  por  c.  y.

Su  consideración  pone  en  evidencia  que  el  Do  X  1  vacío  no  tenía
ya  buenas  condiciones  de  despegado,  o  sea  menos  de  siete  kilogra
mos  por  e.  y.,  sin  capacidad  alguna  disponible,  por  lo  tanto,  para
carga  comerja1;  el  Do  X  1  a  apenas  si  alcanzaba  un  kilogramo  de
esta  carga,  y  el  Do X 2  no  llega  a  dos  kilogramos  por  c.  y.  Estos  da

tos  se  refieren  a  una,  una  y  media  y  dos  horas  de  autonomía  por  el
combustible,  cargado.  En  la  mejor  condición,  el  Do  X,  cargado  con

menos  de  siete  kilogramos  por  e.  y.,  no  ha  demostrado  tener  auto-
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nomia  superior  a  diez  horas,  sin  carga  comercial,  o  sean  1.800  kiló

metros,  tirando  por  largo.
Con  el  peso  máximo  que  ha  podido  despegar  el  Dornier  Do X 1 a

sido  con  54,5  toneladas  en  Lisboa,  cargado  a  razón  de  10,93  kilo
gramos  por  c. y.  y  120  kilogramos  por  metro  cuadrado.  La  observa’

ción  formulada  en  este  aspecto  con  más  conpitaneia ha  sido  la  de  la
influencia  de  la  temperatura  y  de  la  humedad  del  aire  para  desper

gar.  En  el  lago  Constanza  ya  se  pudo  observar  la  diferencia  de
invierno  a  verano,  que  alcanzó a que  con  los  motores  «Júpiter»  los

tiempos  necesarios  para  el  despegado  fueron  de  treinta  y  siete,
cincuenta  y  ocho  y  noventa  y  cinco  segundos  en  verano  con  pesos
de  40,  45  y  48  toneladas,  y  en  invierno  a  igualdad  de  condiciones

fueron  solamente  treinta  y  dos,  cincuenta  y  ochenta;  con  él  i&otor
«Conqueror»,  en.  verano,  veintiséis,  duarenta  y  cinciuenta  y  tres  se

gundos,  y  en  invierno,  veintiuno,  treinta  y  cuatro  y  cincuenta  se
gundos;  habiendo  necesitado  en  esta  última  época  invernal  con  este
motor  norteamericano  ciento  doce  segundós  para  despegar,  pesan
do  54  toneladas.  En  cambio,  el  mismo  aparato  en  . Bolama  con  50
toneladas  y  con  27°,  y  de  87  por  1OQ a  100  por  100 de  humedad
relativa  necesité  ciento, veintitrés  segundos  para  despegar.  Fa  ver
dad  que  las  hélices  daban  50  r.  p.. m.  menos  de  lo que  debían;  pero
los  mismos  propulsores  tenía  en  el  lago  Constanza.

En  Puerto  Praia,  con  temperaturas  de  26°  y  humedad  relativa
de  un  64  por  100,  con  ligera  brisa  y  mar  muy  tend4da  logi’ó des
pegar  el  Do  X  1  a  con carga  de  52  toneladas;  pero  necesite  dar  una
corrida  de  ¡IDOSOIENTOS SESENTA  Y  SIETE  SEGUNDOS!!

Por  lo  que  se  refiere  a  los  aparatos  Do  X  2  y  Do X  3  no  se  tie
ne  más  experiencia  que  la  del  lago  Constansa,  y  allí  con las. mismas
cargas  de  40,  45  y  48  toneladas  en  verano  ha  necesitado  treinta  y
tres,  cincuenta  y  uno  y  ochenta  segundos,  o  sea  intervalos  muy
parecidos  a  los  que  exigió  en  invierno  el  Do  X  1  con  mbtores  Jú
piter  y  superiores  a  lira que  requirió  en  la  misma  época  estival  el

Do  X  1  a,  o  sea  con  motor  Conqueror. En  este  sentido,  pues,  no  se
ha  notado  progreso  del. Do  X  1  a  los Do  X  2 y  3;  también  es  verdad

que  se  requiere.  mayor  experiencia  y  .diveisidad  de  clima  para
juzgar  definitivamente.

En  cuanto  a  la  velocidad  ascensional,  con  el  motor  Curtiss  en
el  Do X  1  a  se  alcanzaron  los  1.2100 metros,  a  los  doce  minutos,  con

el  Fiat  A  22  en  los  Do X  2  y  Do X  3  a  los  trece  minutos  y  con  el
Júpiter  en  el  Do X  1  a  los  veintisiete  minutos;  los  2.000  metros,
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a  las  veintitrés  y  treinta  y  cinco  minutos  los  dos primeros  y  oon
el  último  no’ se  pasó  de  1.550  metros,  y  el  techo  de  aquéllos  fué  de
3.000  y  2.200,  respectivamen.  Todos  estos  datos  se  refieren  a  la

Carga  de  45  toneladas.  Claro  es  que:  con  los  motores  modernos  so
brealimentados  se  obtendrán  resultados  notablemente  superiores,  a
pesar  de  ojue esta  característica  del  vuelo  en  altitud  no  ha  mereci
do  la  mayor  atención  del  proyectista,  principalmente  cuidadoso  en

oste  aparato  dell aspecto  de  la  navegación  civil,  y  dentro  de  ella,
de  conseguir  las  más  elevadas  posibles  condiciones  marineras,  tan
to,  que  el  alargamiento  del  ala  ea  solamente  4,8, pequeñísimo  com

parado  con  el  6  dei  Wal  y  los  7  y  8  de  los  hidriaviónes  más  pe
queños.

La  influencia  en  la  velocidad  horizontal  de  la  carga  y  del  ré
gimen  del  motor  se  muestra  patente  en  los siguientes  datos:

Motor  Júpiter,  con  peso  del  aparato  Do  R  1  de  40  toneladas:

A  1.750  r.  p.  m.  la  velocidad  del  aparato  es  de  157
Régimen  normal  del  motor  kilómetros  a  la  hora.

1  ¡00  r.  p.  m.,   maximo  A  2.100  r.  p.  m.,  la  velocidad  máxima  205  kilóme
2.100  r.  p.  mtros  hora.

Motor  Gurtiss  Gonqueror,  con  peso  del, aparato  Do  X  1  a  de  48
toneladas:

A  2.200  r.  p. m.  la  velocidad  del  aparato  es  de  170
Régimen  normal  del  motor  kilómetros  hora

2.200,  y  máximo  2.450  r.  A  2.450  r.  p.  m.,  la  velocidad  máxima  de  195  kiló
p.  m1  metros.

Motor  Fiat  A  22,, con  peso  de  los aparatos  Do  X  2  y  Do  X  3  de
45  toneladas:

A  1.900  r.  p.  m.,  la  velocidad  es  de  170  kilómetros

Régimen  norn?al  del  motor  A  .OO6  r.  p.  m.,  la  velocidad  es  de  185  kilómetros
1.950,  máximo  2.100  r.  hora.
P.  mA  2.100  r.  p.  m.,  la  velocidad  es  de  200  kilómetros

hora.

De  40  a  48  toneladas  la  velocidad  normal  baja  con  este  motor
de  185  a  172,  y  la  máximá,  de  204  a  196  kilómetros-hora.

Se  ve  ‘claramente  que  el  aparato  mejor  adaptado  al  régimen
normal  del  motor  es  el  Fiat  A  22  y  el  que  menos  varía  la  velocidad
con  este  régimen.

Conviene  hacer  presente  que  la  velocidad  media  ‘del  Do  X  1. a
en  su  viaje  FriedrichJsaven-Lisboa-  Río  Janeiro-Nueva  York  fué
de  170  kilómetros  a  la  hora.

Todas  estas  velocidades  y  regímenes  están  reducidos  a  la  altura
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tipo  de  700  metros  sobre  el  nivel  del  mar.  A  seis  o  siete  metros
sobre  este  nivel  la  velocidad  aumenta  10  a  12  kilómetros,  como  se
pudo  observar  en  el  viaje  transatlántico  de  regreso,  en  el  que  se

utilizó  con  frecuencia  esta  ventaja,  siempre  que  el  estado  del  aire
y  de  la  mar  lo  permitieron.

Con  relación  a  los  consumos  de  combustible  y  aceite  por  uni
dad  de  distancia,  en  el  Do  X  1,  con  todos  sus  motores  en  marcha,
se  registraron,  8,2  kilogramos  por  kilómetro;  en  el  Do  X  1  a,  7,45

kflogramos  por  kilómetros,  y  de  6,95 en  el  Do  X  2,  según  las  prue
bas  oficiales.  F4i c»nsumo  de  aceite  es  muy  bajo;  no  ha  pasado  en
el  Do  X  1 a  de  •0  kilogramos  por  hora  funcionando  los  12  mo
tores.

No  se  habla  nada  en  esta  comparación  de  las  cargas  por  unidad
de  superficie,  verdaderamente  epantÚsas,  a  que  estos  aparatos

navegan  y  sobre  todo  amaran.  Ya  se  ha  dicho  que  el  Do  X  1  a,  car
gado  a  120  kilogramos  por  metro  cuadrado,  despegó  cargado  con
54,5  toneladas,  y  hubiera  amarado,  de  tener  necesidad  de  ello,  a
velocidad  que,  si  no  hubiera  superado  los  150  kilómetros  por  hora,
poco  le  faltara.  El  Do  X  2,  con  la  carga  suya  máxima  a  régimen
normal,  o  sea  con  45  toneladas  de  peso,  va  cargado  a  razón  de  100
kilogramos  por  metro  cuadrado,  que  supone  el  centenar  crecido  de
kilómetros  de  veloqidad  mínima  de  sustentación  en  el  aparato

Con  esta.  carga  su, autonomía  es  de  siete  horas  a  la  velocidad  de
178  kilómetros,  o  sean  1.250  kilómetros  sin  carga  comer: cial  alguna;
cbn  48 toneladas  la  autonomía  es  de  nueve  horas,  o sean  1.600 kiló

metros.  Es  decir,  que  apenas  si  alcanza  para  el  cervicio  Génova-

Gibraltar  a  que  está  asignado.
Se  puede,  pues,  sacar  la  consecuencia  fatal  que  ya  reconoce

Dornier:  que  su  aparato  no  es  transatlático,  ni  siquiera  que  es
aparato  de  autonomía  señalada.

Futuro  que se prevé  del  Do-X.

Nadie  con más  autoridad  que  el  mismo  Dornier  para  pronosticar
el  futuro  de  su  aparato,  que  es  lo  mismo  que  decir  el  de  los  gran
des  hidroaviones,  ni  nada  más  oportuno  después  de  bosquejar  el
presente  e  historiar  el  pasado  que  tratar  de  su  porvenir;

Lo  ha  hecho  mediante  unas  declaraciones  publicadas  en  la  ma
ybr  parte  de  ‘los periddioos  y  revistas  alemanas.

Ha  empezado  diciendo  que  proyectado  el  aparato  hace  seis  años,
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si  su  fábrica  dispusiera  de  medios  financieros  suficientes  para  cons

truir  otro  en  el  que  se  recogieran  las  enseñanzas  propias  y  ajenas
(calcula  que  cada  nuevo  aparato  costaría  1,6  millones  de  marcos,  o
sean  cinco  millones  de  pesetas),  resultaría  un  hidroavión  de  auto
nomía  mucho  más  crecida  y  velocidad  elevada,  de  200  a  250  idil
metros,  aprovechando  la  propiedad  que  ofrecen  los  grandes  hidro
aviones,  dentro  de  cierta  medida,  de  a.umentar  considerablemente
su  rendimiento  con  el  de  sus  dimensiones.

El  procedimiento  que  indica  para  aumentar  •un  30  a  un  40
por  100  la  autonomía  es  mediante  una  mayor  envergadura,  lo ue
puede  hacerse  mediante  un  suplemento  de  peso  insignificante.  Así
también  cabría  aumentar  a  la  velocidad  los  50  kilómetros  que  ambi
ciona,  porque  dispondría  naturalmente  de  posibilidad  de  instalar
mayor  potencia,  conservándose  dentro  de  límites  razonables  de  peso
específico  por  potencia  y  superficie  y  de  velocidad  mínima.

Realmente  el  aparato  puede  respondér  a  este  programa!  y  se  ob
tendrían  así  mejores  condiciones  de’ penetración;  pero  ha  olvidado
el  ilustre  Dornier,  o  seguramente  os  más  verídico  decir  que  no lo ha
dicho,  que  con  el  aumento  de  la  envergadura  (ya  de  48  metros)
las  condiciones  marineras  padecerían  conoiderablernente.

Además  del  aumento  de  longitud  del  ala,  conservando  la  cuer
da,  el  ilustre  ingeniero  abordaría,  si  pudiera,  la  modificiación  de

la  instalación  de  les  motores,  llevándola  al  interior  del  aparato  y
abandonando  su  preferido,  hasta  ahora,,  sistema  tanclem,  quedando
sólo  los  motores  como  tractoreo,  aumentados  en  número  ron  relo
ción  a  los  pares  actuales,  porque  para,  alcanzar  7.000 ó  7.500  c  y.

a  régimen  normal  serían  necesarios  nueve  singles  motores  de  los
mayores  actualmente,  o  sea  de  1.000 e.  y.  de  potencia  má,xima,  que
a  régimen  normal  quedarían  en  800  y  un  pico.

El  ala  Dornier  del  Do  X,  mejor  que  el  interior  del  casco, por  las
complicadas  transmisiones  a  que  éste  obligaría,  ofrece  en  salones  de
10  metrcn  de  altura  amplísimo  lugar  para  esta  instalación,  que  en
tre  otras  ventajas  permitiría  aumentar  considerablemente  las  nrsi
bi]ddades  de  reparación  mientras  se  navega,  y  en  especial  conced&
ría  ejercer  una  vigilancia  eficaz,  que  oonstituye  la  garantía  mayor

para  prevenir  y  evitar  la  posibilidad  de  estas  averías
Para  que  ‘Dornier  se  haya  decidido  a  aceptar  esta  solución  ha

sido  necesario  que  su  oficina  de  estudio  le  convenciese  con proyectos
muy  detenidamente  elaborados,  compulsando  todos  los  particulares
para  asegurar  la  obtención  de  mejores  resultados  técnicos  y  próc
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ticos.  Entre  estos  estudios  figura  la  más  conveniente  transmisión
de  los  motores  a  las  hélices.

Caro  es  que  se  ha  de  pensar  en  la  adopción  futura  del  motor

de  aceite  pesado  eu  estos  grandes  aviones,  tan  pronto  corno ofrez
can  la  perfección  de  su  funcionamiento  en  potencias  crecidas,  para
no  exigir  exagerado  número  de  motoras.  Y  que  se  mantengan  en
pesos  masivos  aceptables.

Dentro  del  1,24  kilogramos  del  Packard  y  del  Junkcrs  son  eco
nómicos  de  peso  total  de  motor  y  comburstible  a  partir  de  las  seis
horas  de  autoñomía,  y  dentro  de  la  carga  de  combustible  del  actual

Do  X,  la  autonomía  crecería  en  un  25  por  100.
El  problema  de  mayor  dificultad  en  estos  aparatos  con  grandes

autonomías  como  los  transatlánticos  es  el  del  despegado  con  gran
des  cargas,  y  Dornicr  y  los  suyos  se  encuentran  frente  a  la  consi
deración  de  esta  cuestión  reahnente  procupados,  recordando  el
reorrido  de  tres  kilómetros  de  Bolama,  llegando  a  pensar  en  una

partida  inicial  con  el  abastecimiento  que  en;  buenas  condiciones
permita  el  tiempo  para  completarlo  en  el  aire  hasta  alcanzar  el
necesario  que  le  suministren  aviones  qisternas  en  vuelo.

Y  la  «Lufthausa»,  qúe  as  el. cliente  del  Do  X  1,  y  el  que  espera
Dornier  para  el  porvenir,  piensa  en  que  para  resolver  el  problema
del  despegado  con  cargas  crecidas  quizás  sea  la  mejor  solucióh  el
lanzado  con catapulta,  que  naturalmente  no  pretende  aplicar  de  mo
mento  al  Do  X, pero  sí  al  DornierWal  1931, para  con la  experiencia
adquirida  ir  aumentando  progresivamente  el  peso  lanzado.  Esta  so
lución  permitiría  también  eliminar  en  gran  parte  la  acción  del
tiempo,  conduciendo  a  una  mayor  regularidad  del  servicio.

Este  lanzamiento  de  los  Wal con  catapulta  en  tierra  se. extien
de  a  estaciones  transportables  de  aeronáutica  instaladas  en; barcos
con  movimiento,  que  se  situarían  en  medio  del  Atlántico  para  re
coger  a  bordo  los  hidroaviones,,  abastecerlos  y  lanzarlos  al  aire  de
nuevo  por  medio  de  catapultas  de  40  metros  de  longitud,  capaces
de  realizar  su  cometido  con  aparatos,  por  de  pronto  hasta  de  14
toneladas  de  peso,  sin;  que  consideración  técnica  alguna  se  oponga
a  la  extensión  de  este  peso  en  el  porvenir.

La  quiebra  mayor  de  este  sistema  radica  en  el  amarado  del  hi
droavión  en  alta  mar,  pues  si  bien  en  la  zona  de  las  calmas  ecuato
riales  las  aguas  no  están  muy  agitadas  regularmente,  accidental
y  frecuentemente  dejan  de  ser  abordables  por  un  hidroavión  ama-
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rando  a  80  kibmetros  por  hora  durante  ls  ehubascs  duros,  tur
bonadas  y  hasta  tornados  que  allí  reinan  y  no  duran  mucho;  pero
que,  mientras  tanto,  tampoøo  el  hidroavión  admite  espera.  Por  allí

se  acaba  dé:  perder  un  vapor  Aeropostal  de  Latecoére,  desapare
ciendó  sin  dejar  huella  de  su  naufragio...

Así  nos  encontramos  en  el  camino  de  los  grandes  hidroaviones
por  parte  de  los  alemanes,  que  son  indudablemente  los  más  adelan
tados  en  la  nn.ateria.  Otro  mes  se: expondrájri  los esfuerzos  actuales
de  los  ingleses  en  este  proceso  evolutivo,  con  la  actuación  de’ las

firmas  «Supermarine»,  «Short»  y  «Blac.kburn»;  los  dé  los  franceres
mediante  las  de  «Latecoére»,  «Bieiriot»  y  «O. A.  M.  S.»;  los  de  los
italianos  transformando:  su  S.  55 en  el  fi’. 66  trimotor;  los de  los  ha
landéses  con  el  aparato  Koolhoven, de  10.000 o. y.,  y  los de  los norte
americanos.



Derecho  y  Legislación  marítima

«EL  MAR  TERRITORIAL» (1)

-                         Por el Coronel  Auditor  de la  Armada
MIGUEL  DE  ÁNGULO

(Continuación.)

AS  amplio  resulta,,  a  este  respecto,  e1  sistema  le
gislativo  de  los  Estados  Un:iclqs norteamericanos
integrado  por  una  gran  variedad  de  principios
dimanantes  de  numeroSas  convenciones  inter

nacionales,  iniciadas  en  el  Tratado  con  la  Gran
Bretaña  de  15  de  juilio  de  146,  admitieiido  la

extensión  del  mar  territorial  en  tres  millas  marinas  bajo  la  plena
soberaní  di  Estado,  sin  que  pueda  reconocerse  ningún  derecho
fuera  de  ese  límite,  si  bien  exicten  reservas  a  favor  de  su  Gobier
no  que  implican  el  ejiercicio  de  ciertas  medidas  de  control  sobre
buques  extranjeros  a  doce  millais  de  la  costa,  eon  fines  aduaneros
o  fiscales:  la  utibaación,  ocupación  y  control  de  la  zona  del  Canal

de  Panamá  se  extiende  a  tres  millas  en  el  mar  d  tas  Antillas  
en  el  Océano  Pacífico,  con  todc  los: derechos  y  autoridad  de  sobe
ranía  acordados  a  perpetuidad  por  la  República  de  Panamá  en  fa
vor  de  los  Estados:  Unidos  conforme  al  artículo  2.°  de  la  conven
cién:  de  18  de  noviembre  de  1903,  y  en  virtud  de  la  de  5  de  agos
to  cte 1914  entre  ‘os  Estado  Unidos  y  Nicaragua  ésta  hizo  cesión
para  aquello.s  de  los  derechos  exclusivos  cte  pro-piedad.  necear  ios
a  la  construcción.,  conservaci  y  entretenimiento  de  un  Canal
interocéanico  a  través  de   territorio,  así  como  el  arrendamiento

(1)  Véase el  néinero de  esta  REVISTA  correspondiente  al  mes  de agosto  ú]timo.
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por  noventa  años  sobre  Great  Conn  Island  y  Little  Corn  Island  y
una  base  naval  sobre  el  golfo  de  Fonseca;  pero  ante  lo  paradójico
de  tales  concesiones  en  relación  con  el  principio  fundamental,  tan;
restringido  para  su  propio  territorio  y  amplio  ejeRcicio por  su  Go
bierno,  reconoce  la  legislación  la  especialidad  de  ‘los- derechos  ema
nados  de  aquellas  Convenciones;,  haciendo  c-an.t-a,r que  cuentán  con
el  asentimiento  o  aquiescencia  ‘de todos  los  Estadoa

El  Japóh  siempre-  reconoció  el  límite  de  trs  mil1a  como exten
sión  de  las  aguas  territoriales.  -consignándolo  expresamente  en  su
declaración  de  neutralidad  con  motivo  -de la  guerra  franco-prusia
na  de  1870,  en  las’, sentencias  dictadas  por  el  Tribunal  de  presas-  de
Sasého,  en  1S-94, sobre  los  vapores  Miehaol  y  Russia,  así  como en  la
declaración  rechazando  las  pretensiones  ‘de Rusia,  en  1910, de  esta
blecer  una  zona  aduanera  de  doce millas  y  en  la  misma  extensión
el  monopolio  de  la  pesca,  considerando  aquel  principio  inalterable
para  sí  y  para  todos  les  paises  marítimos,  como  base  de  precisión
a-  los Jímj;tes  .y-libre  uso  de  la  alta  mar  y  exeluyendo  toda  posibili

dad  de  que: ningún-  Estado  pueda.  reivindicar  una  zona  especial  más
extens»,  bajo  pretex  alguno  cíe- usos  tradicionales  o  de  especial
configuración  geográfica.  Este-  mismo  límite  se  admite  por  las  legis
laciones  de  Australia,  Letonia,  Países  Bajos,  Dinamarca,  Bélgica. y
Estonia,  -que lo  considera  - como  zona  marítima  suficiente,  aunque
para  prevenir  el  contrabando  su  legislación  vigente  instituye  una
zona  aduanera  cje doce  millas  marinas,  aplicable  entre  los  Estados
ribereños  del  mar  Báltico,  según  -se, reconoció  por  el  artículo  9.°  de
la  -Convención  de- 19  de  agosto  do 1925  relativa  a  la  represión  del
contrabando  de  bebidas  alco’hólidas.-  -

Si  bi,en consecuentes  con  la  admisión  di  principio  de-soberanía
estatal  en  las  aguas  territoriales  a-parece- ya  más- notoria  la  discré
pancia  por  cuanto  a  la  extensión  y  límites-  del  ‘mismo, ei  gran  nú
mero  de  paises  que  - por  sus  tradiciones  jurídicas  - tienen  formada

-  míqs  amplia  - concepción  de- -la  porción  de  mar  sobre  que  ha  de - ser
ejercida  - aquella  jurisdicción  -soberana,  aunque  en  muchos  catos -

coincida  esa  amplitud  de  -concepto con  necesidades  de  expansión-  y
defensa  nacional  no  garantizadas  por- un  poder  naval  eficiente;  que
generalmente  poseen  aquellos  otros  prop’ugnadores  de  la  máxima
restricción.  -  -  -  -  -  -         -  -  -

El  Derecho  noruegó  parte  del  principio  de  reconocer  a- todo  Es
tado  la  facultad  de  fijar  la  extensión  de  su  territorio  warítimo
deistro  de  límites  razonables  y  armóni’cos  con  la  configuración  geo
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gráfica  de  sus  costas  y  la  debida  garantía  a  importantes  intereses
nacionales  consagrados  por  un  uso  continuo  y  secular;  por  ello,  en
virtud  del  art.  1.0  de  su  ley  de  14  de  julio  de  1922,  tiene  estable
oida  una  zona  especial  de  fiscalización  aduanera  de  10  millas,  con

tadas  a  partir  de; los  .pun+os mus  salientes  de  la  costa,  siendo  de
notar  que  por  la  citada  Convención  de  Helsingfors  de  19  de  agosto
de  1925,  también  cuenta  oon la  extensión,  de  112 millas  al  solo efecto
de  represDmn del  contrabando  de  bebidas  alcohólicas,  y  a  conseuen
cia  del  Tratado  concluido  con  los  Estados  Unidos  norteamericanos
en  24  de mayo  de  1924,  coqcede  a  éstos  el  derecho  de  controlar  los
buques  noruegos  más  allá; d’el limite  de  las  aguas  territoriales  ame
ricanas,  en. la  distancia  que  comprenda  una  hora  de  navegación  de
la  embarcación  controlada.  al  exclusivo  fin  de  comprobar  no  importó
bebida  alcohólicas  en  sus  territorios  o  ppsesiones.

Las  aguas  territoriales  de  Suecia  alcanzan  una  extensión  de
cuatro  mil1as  marinas,  determinada  por  primera  vez  en  1779  con
motivo  de  las  instrucciones  dadas  al  Comandante  de; la  esnuadra  en
cargada  de  proteger  la  navegación  y  comercio  nacionales,  límite
consagrado  desde  aquella  fecha  hasta  la  actualidad  por  una  serie
ininterrumpida  de  leyes  y  disposiciones  relativas  al  practicaje,

Aduanae,  pesca,  aviación,  etc,  sin  que  obsten  a  la  virtualidad  del
principio  los  decretos  publicados  durante  la. guerra  mundial  prohi
bitivos  del  paso  de  submarinos  extranjeros  por  aguas  suecas  en
una  distancia  inferior  a  tres  millas,  coimo medida  excepcional  tran
sitoria,  que  confirma  la  mayor  extenicién  de  su  territorio  maríti
mo,.  Se  admite,  como  en  Noruega,  la  potdstad  de  cada  Estado  para
idelitoritar  su  zona  marítima  ,jurisdicicional,  considerando  legítimas

las  aspiraciones  de  algunos  para.  conServar  distancias  históricas  y,
en  consecuencia,  la  facultad  de  ceder  a  otrcs,  en  virtud  de  su  legis
lación  interior  o  de  Convenciones,  ciertos  derechos  —por  ejemplo,
la  pesca—  en  sui  .aguas  territoriales,  según  aparece  sancionado  en

las  Convenciones  de  1899  y  1907,  concluídas  con; Dinamrca,  reco
nociendo  ambas.  partes  a  tos  nacionales  de  cada  una  el  derecho  de.
pesca  en  sus  respectivas  aguas  territoriales.

Admite  la  legislación  italiana  ceis  millas  de  plena  soberanía
para  ‘las aguas  territoriales  y  otras  seis  millas  consecutivas,  zona
contigua,  sobre  la  ‘que  reserva  derechos  particulares  al  Estado,
principalmente  de  carápter  fiscal.  Portugal  determina  en  su  Dere
cho  psitivo  más  amplio  límite  reconociendo  baSa  18 millas,  nunca

inferior  a  seis  la  extensión  del  mar  territorial,  justificada  en  el
TOMO  CXI                                                   fi
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orden  especulativo  por  el  principio  de  que  tal  fijación  debe  respon

der  plenamente  a  las  necesidades  del  Estado  ribereño,  sin  limita
dones  que  puedan  entorpecer  su  acción  fiscal,  sanitaria,  explota
dora  e  impulsiva  de  las  riquezas  naturales  de  la  pesca,  según  ha
cía  constar  su  Gobierno  en  las  observaciones  presentadas  a  la  «In
ternational  law  ASociation»,  preparatoria  de  la  Conferencia  de

Viena  de  1926.

En  este  sector  de  países  marítimos  que! admiten  el’ límite  de
veis  millas  para  sus  aguas  territoriales,  figuramos  on  una  legista
cikín  casuística  diseminada  en  numerosas  disposiciones,  sin  expresa
déterminación  en  ningún  cuerpo  legal,  no  Obstante  su  importan
cia.,  dada  la  extensión  de  nuestro  litoral  y  los  frecuente.s  conflictos

que  cori  motivo  de  la  pes’cla en  aguas:  ,jur.isdiccj!na5  se  suscitan
de  continuo  entre  súbditos  portugueses  y  españoles!.  Siguiendo  un
ordén  cronológiCo en  la  breve  exposición  de  las  normas  legales  que
integran  nuestro  Derecho  positivo,  aparece  en  primer  término  la
Real  cédula  de  17  de  diciembre  de  1760,  en  que  se  fij’( la  zona  ma
rítima  en  la  extensión  de  una  a  tres  leguas;  la  Real  cédula  de  1Y
de  mayo  de  1775  determinaba  que  sería  de  dos’ leguas  a  lo  ancho
del  mar;  la  Real  cédula  dei  1797,, que  es  la  ley  V,  título  VIII,
libro  VI  de  la  Novísima  Recopilación,  rectificaba  los  conceptos  tra
dicionales  al  decir  «Ia  inmunidad  de  las! costas  de  todos  mis  domi

nios  no  ha  de  ser  marcada  como  ‘hasta! aquí  por  el  ‘dudoso e  incier
to  aleazrce  del  cañón,  sino  por  la  distancia  de  doe  millas  de  95Q
toesas  cada  una»,  y  todas  las  disposiciones  posteriores  confirman  el
criterio  dé  la  Real  orden  ‘de  1775,  señalando  el  mismo  límite  de

seis  millas  marinas,  como los  Reales  decretos  de  3 de  mayo  de  1830,
30  de  junio  de  1852,  en  su  art  18’; las  Ordenanzas  generales  de
Aduanas  de  15  de  julio  de  1870,  23  de  julio  de  1878) y  19  de  no
viembre  de  1884;  expresando  en  el  art.  42  las  dos  primeras  y  ei
ci  41  la  última  que  «las  aguas  jurisdiccionales  de  España  tienen
una  extensión  dic sei4s millas,  equivalentes  a  11.111  metros,  desde

1hz costa»,  y  que  ratifican  las  vigentes  en  !su, art.  33,  contadas  esas
seis  millas  «‘desde la  punta  más!  saliente  de  las  costas! o  desde  el
bajo  fondo  de  las  mismas»,  como  decía  de  un  modo! terminante  la
Orden  di  Ministerio  de: Marina,  !de 5  de  octubre  de  1874,, con  la
sola  excepción  del  Real  decreto  de, 23  de  noveInb!re  de  1914,  que
dispuso,  para  los  efectos  de  la  neutralidad  declarada  por  España

durante  la  guerra  mundial,  se  entendieran  por  aguas  neutrales
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españolas  las  comprendidas  entre  la  rompiente  del  mar  sobre  la
costa  y  una  línea  imaginaria  paralela  a  dicha  rompiente  y  a  tres
millas  de  distancia  hacia  el  mar.

Más  precisas  las  legiclaciones  de,  los  Estados  sudamericanos,
aparece  fijada  la  extensión  de  sus  aguas  territoriales  en  los  Códi
gos  civiles  de  la  Argentina  (art.  2.374),  Calle  (art.  593),  El  Sal
vador  (art.  574)  y  Ecuador  (art.  582)!, con  distinción  de  zona  con

tigua  para  policía,  seguridad  y  efectos  fiscales.  La.  República  de
Colombia  tiene  de’fin ido  su  mar  territorial  por  la  ley  de  1923,  en

relación!  con  las  de  1919  y  l922,  sobre  yacimientos  y  depósitos  de
hidrocarburos  y  sobre  la  pesca,  y  una  zona  de  seis  millas  es  admi
tida  por  Cuba  en  el  art.  244  de  sus  Ordenanzas  de  Aduanas.

Sin  examinar  ahora  extremas  tan  interesantes  como  el  punto
de  la  casta  a  partir  del  cual  se  ha  de  empezar  a  contar  la  exten
sión  de  las  aguas  territoriales,  las  dificultades  suscitadas  cuando
se  trata  de  islas  y  archipiélagos,  las  disposiciones  relativas  a  ‘los
puertos,  bahías,  radas  y  estrechos,  en  los  que,  como  hace  notar
Ripert  (1),  existe  una  serie  de  Tratados  que,  respondiendo  a  orien
taciones  de  defensa  militar,  regulan  el  tráfico’  con  evidentes  Ijimi
taciones  del  principio  fundamental  de  la  libertad  de  la. navegación,
es  indudable  la  dispaiidad  de! las  distintas  legislaciones!,  originada
por  aquellos  hechos  diferenciaies  que  exponíamos  al  principios  ema
nados  de  tradiciones  seculores  y  necesidades  especialísimas  poco ar

mónicas  con  las  exigencias  de  la  civilización  contemporánea4,  y  que
determinaron  una  radical  separación  de’ criterios  en  las  delibera
ciones  de  loss  43  Estados  concurrentes  a  la  Conferencia  de  La  Haya,
dando  lugar  a  qtie  sobre  este  extremo  no  fuese  adoptado  acuerdo,
sino  simplemente  una  recomendación,  sugiriendo  la  necesidad  de
nuevas  informaciones  por  los  respectivos  Gobiernos  que,  recogidas
por  el  Comité  de  jurisconsultos  expertos,  puedan  ser  base  en  este
punto  de  conclusiones  más  positivas  para  la  Conferesncia  de  codi
ficación  del  Derecho  internacional  en  su  próxima  reunión.

(1)  Georges  Ripert,  Droit  Marittime,  torno  1.0,  pág.  156,  París,  1929.—
ConvencLón  celebrada  entre  Austria  e  Italia  en  1923 para  el  puerto  de  Trieste,  y
la  concluída  entre  Inglaterra,  Francia  y  España  en  1924,  para  el  de  Tánger;  asi

•com9  el  Tratado  de  14  de  mayo  de  1867  respecto  al  Estrecho  del  Sund,  y  el  de
Lausaune  de  24  de  julio  de  1923  sobre  los  Dardanelos  y  el  Bósforo;  y  ello  sin
conrar  la  reglamentación  de  los  ríos  internacionales  (Rhin,  Danubio,  Elba.

L’Oder  y  Niernen),  por  el  Tratado  de  Versalles,  no  obstante  pertenecer  dichos
ríos  al  dominio  público  de  los  Estados  que  atraviesan.
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Estudiado  el  problema  sintéticamente  en  el  orden  del  Derecho
constituído,  que  desde  su  orígenes  fué  obeto  cíe  investigación
científica,,  contribuyendo  ésta  a  su  perfoccionamjeo  y  dando  lu
gar  a  señaladas  aspiracicne,s  de  concreción  positiva  internacional,
siguiendo  el  orden;  lógico  de  exposición  de  principios,  etudiaremos
sucesivamente  su  evdiución  en  el  campo  cíectrinal  y  en  el  de  los
Tratados  internacionaes,  con  más  las  tentativas  de  codificación  que

fueron  el  precedente  un mediato  de  los  trabajos  actuales  de  la  So
ciedací  de  Naciones,,  iniciados  en  el  proyecto  de  codificación  inter
nacional  de  los  profesores  M.  Hudaon  y  G.  Wilsco,  de  la  Universi
dad  de  Harvard.

(Continuará.)



De  Revistas  extranjeras

•  Calderas  eléctrí cas.

(Del  «Engíneen.)

En  reciente  reunión  de  la  Sociedad  Americana  de  Ingeniarás  Mecá
nicos  de  Toronto,  el  ingeniero  jefe  de  la  sección  de  maquinaria  papelera
de  la  «Doniinion  Engineering  Works,  Ltd.»,  de  Montreal,  Mr.  E.  A.  Mal
kin,  leyó  una  Memoria  sobrc  aLa  generación  dei  vapor  por  la  electrici
dad».  Pardce  ser  quc  ci  actual  período  de  depresión  ha  hecho  acrecer
notablemente  el  interés  de  estc  asunto,  en  e]. que  la  electricidad,  con  so
brante  ahora  de  producción,  juega  papel  tan  importante.  El  desarrollo
hidroeléctrico  se  halla  más  que  a  la  par  con  la  industria,  pues  muchas
de  las.  Compañías  productoras  que  proveían  la  expansión  industrial,  de
resultas  de  la  pobreza  comercial,  se  hallan  inactivas.  El  interés  suscita
do  por  la  generación  del  vapor  mediante  la  electricidad  ea  repetición
de  lo,  que  ocurrió  en  19214922,  cuando  apareció  por  primera  vez  en
el  Canadá  un  aparato  ideado  por  Mr.  F,., T.  ICaclin,  de  la  «Shaurintgan
Water  and  Power  Company»;  mediante  el  cual  efectuó  una  porción  de
pruebas  encaminadas,  entre  otros  objetivos,  a  obtener  la  resistencia  especí
fica  del  agua  a  diversas  concentraciones,  y  temperaturas;  pero  mucho  an
tes  de  la  introducción  de  las  calderas  eléctricas  en  Canadá  ya  se  usaron
en  otras  partes,  sobre  todo  en  Suiza  y  Suecia,  y  algunas  de  estas  instala
ciones  tienen  casi  treinta  años  de  tecLa.  La  más  eonocida  de  esta  clase  de
calderas  es  la  «Revela,  construida  por  Esclwr,  Wyss  and  Company.  Pri
mitivamente  hecha  para  capacidades  que  alcanzaban  hasta  2.000  kilo
vatios  y  muy  parecidas  a  las  calderas  de  tipo  de  resistencia  de  agua  que
actualmente  se  hacen.

Cuando  la  «Shawinigan  Water  and  Power  Gonipany»  comenzó  a  in
vestigar  las  posibilidades  de! estas  calderas,  Lr.  Raelin  hizo  en  ellas  va
rias  e  i4mportantes  mejoras  y  creó  el  tipo  de  generador  de  tres  tanques,
con  el  que  se  hace  posible  el  uso  de  ‘los altos, voltajes  r  capacidades  hoy
corrientes.  Actualmente  se  llega  a  los  13.000  voltios,  y  prestan  servicio,
con  éxito,  calderas  simples  con  capacidades  de  42.000  kilovatios.,  El  des
envolvimiento  y  uso  de  las,  grandes  calderas  eléctricas  se  debe,  al  Çana
dá.  Los  proyectos  son  fruto  de  l,a  labor  de  las  Compañías  canadienscs,
y  no  hay  nación  alguna  que  usr,  de  modo.  tan  amplio  las  grandes  calde
ras  eléctricas.



520 OCTUBRE  1932

Para  grandes  voltajes  y  capacidades  el  tipo  de  calderas  de  resisten
cia  de  agua  es  el  único  viable.  En  este  tipo  los  electrodos   sumergen
en  el  agua  como  muestra  la  figura  l.a,  y  el  calor  se  genera  al. paso  de  la.
corriente  a  través  del  agua,  la  cual  constituye,  una  resistencia.  Para  este
fin  sólo  es  conveniente  la  corriente  alternativa,  pues  la  continua  descom
pondría  el  agua.

Las  calderas  que  tienen  ‘esistencias  encerradas  en  tubos  no  son  ader

Figura  1.”

1.  Vapor.—2.  Aisladores  de  porcelana.—3.  Unión  del

electrodo.—4.  Nivel.—5.  Nivel  del  agua.—6.  Electrodos.

7.  Extractor.—8.  Alimentación.—9.  Vaciado.

cuadas  mas  que  para  relativos  bajos  voltajes  y  capacidades,  y  su  mane
jo  es  más  complicado,  puesto  que  huy  que  regularlas  actuando  en  los
circuitos  derivados.  Las  resistencias  se  hacen  o  no  entran  en  juego  se
•gún  convenga,  Los  generadores  de  vapor  de  este  tIpo  son  demasiado
grandes  para  su  cometido,  y,  por  lo  tanto,  onerosos;  pero,  en  cambio,
presenten  la  ventnja.  de! que  pueden  trabajar  bien  con  corriente  alter
nativa,  o  bien  con  corriente  continua.
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Dos  Casas  construyen  en  Cenadá  calderas  de  resistencia  de  agua:  la
:cDorninion  Engineering  Works»  y  la  .eCanadian  General  Electric  Coin

pany».  La  primera  tomó  a  su  cargo  la  construcción  de,  la  caldera  eléc
trica  lçaeiin,  en  1921,  y  terminó  las  primeras  calderas  en  abril  de  1922.
Fueron  construidas  para  la  «S’hawinigan  Water  and  Power  Company»
e  instaladas  en  la  fábrica  de  la  «Lawrentide  Paper  Gompany»,  en  Grand
Mere.  Dos  dé  ellas  son  triples,  de  capacidad  unitaria  de  ‘25.000 kUnva
tlos,  y  proyectadas  para  6.690  voltios.  Válvulas  y  mandos,  se  centralizan
y  las  maneja  un  solo  hombre.  Desde  que  se  montaron  catas  calderas  cons
truyó  o  se  baila  en  vías  de  construir  la  Compañía  unas  noventa  de  tres
unidades,  con  una  suma  de  capacidad  de  910.000 kilovatios  El  voltaje  de
estas  calderas  alcanza  da  550  a  13.200, y  la  de  mayor  capacidad  es  de
42.000  kilovatios.

En  1924  la  <qüanadian  General  Electric  Company»  fabricó  una  cal
dera  con  nuevas  mejoras  y  ha  montado  ya  treinta  y  siete,  con  una  global
capacidad  de  190.000  kilovatios,  lo  que  representa  un  total  para  las  dos
Compañías  de  1.100.000  kilovatios.  Las  calderas  de  l.a  «Canadlan  General
Electric  Conipnay»  se  han  construído  para  capacidades  que  llegan  a  los
20.000  kilovatios  y  voltajes  de  basta  12.000  voltios.

De  las  calderas  que  construyen  estas  dos.  Empresas,  la  más  sencilla
es  la  Kaelln,  aunque  las  características  principales  de  la  caldera  de  la
«General  Electric  Company»  son  muy  parecidas  a  la  Kaelin,  de  simple
tanque.  Construye  de  este  tipo  y  de  tres  tanques.  Consta  esta  última  de
tres  recipientes  a  presión,  con  un  electrodo  en  cada  uno,  unido  a  una
fase  de  un  trifásico  auxiliar.  Cada  tanque  cuenta  con  una  placa  protec
tora  para  evitar  el  deterioro  de  la  envuelta,  y  estas  tres  placas  se  unen
formando  el  punto  neutro,  al  que  se  le  da  tierra.

En  lo  que  al  vapor  se  refiere,  los  tres.  tanques  se  hallan  ligados  entre
sí;  pero  oada  tanque  tiene  las  válvulas  de  manejo,  la  alimentación  y  sa
lida  de  vapor  independientes,  con  el  fin  de, evitar  el  desequilibrio  de  las
tres  fases.  En  la  caldera  de  tanque  único  todos  los  electrodos  se  hallan
en  el  único  vaso  de  presión.  Parte  de!  la  corrienta  va  del  electrodo  al
neut.ro  y  de  éste  al  electrodo.  El  resto  de  .l.a corriente  marcha  de  uno  a
ctro  electrodo,  formándose  así  una  combinación  de  estrella  y  conexión
delta.  En  general,  el  tipo  de  tres  tanques.  se  usa  para  los  más  grandes
voltajes,  y  el  de  tanque  simple  para  voltajes  bajos,4 Hace  dost años  no  se
construían  tanques  simples  para  voltaje  superior  a  4.400;  pero  desde
entonces  se  ha  fabricado  uno  de  6.600, y  en  la  actualidad  se  hallan  en
tre  manos.  tanques  simples  para  25.000  kilovatios!.

La  caldera  que  construye  la  eCanadian  General  Electric  Comp any»
es  de  simple  tanque.  La  diferencia  esencial  entre  ésta  y  la  Raelin  con
siste  en  que  está  dividida  en  dos  compartimientos,  según  puede  verse  S
la  figura  2..  El  vapor  se  genera  en  el  compartimiento  alto,  y  la  canti
dad  generada  se  regula,  como  en  la  caldera  liaelin,  por  la  mayor  o  me&
nor  inmersión  de  los  electrodos.  Circula  el  agua  entre  los  dos  compar
timientos  mediante  una  bomba  centrífuga,  y  se  lleva  de  la  cámara  alta
o  coanasta»  a  la  baja  por  tubería  exterior  y  válvula  de  gobiernq.  En  el
tubo  de  descarga  de  la  l3omba hay  una  váivula  de  cuello  que  regula  la
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cantidad  de  agua,  y  al  controlar  el  nivel  en  la  canasta  regula,  en  con
secuencia  la  producción  de  vapor.  Las  ventajas  de  esta  disposción  con
sisten  en  que  la  cámara  baja  forma  una  reserva  de  agua  caliente  que
Ñcilit,a  a  la  caldera  el  responder  más  prontamente  a  la,  denianda  de  un

1.  Válvula  de  seguridad.—2.  Tubo  de  secado  interno.—3.  Canasta.—4.  Electrodo.—

5.  Válvula  parada  de  alimentación.—6.  Válvula  reguladora  de  a’limentación.—7.  Vál
vula  de  extraccjón.—8.  Grifo  vaciado  de  fondo.—9.  Grifo  vaciado  de  canasta—lO.  En

trada  de  agua  de  alimentaci6n.—l  1.  Válvula  de  desagüe  de  a  canasta.—12.  Válvula

del  regulador  de  alimentación.—13.  Regulador  de  agua  de  alimentación.—l4.  Manómetro.

‘Inc  £n*,nIcc’

Figura  2.a—_Tanque  simple.  Caldera  eléctrica  de  dos  compartimientos.
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aumento  en  la  producción  de  vapor.  Como el  manejo  de  la  caldera  se
centraliza  en  una  válvula,  la  regulación  autómática  es  bien  sencilla  en
este  caso.

La  cantidad  de  vapor  prcducida  por  un  generador  de  vapor  eléctri
co,  del  tipo  de  resistencia  de  agua,  depende1  da  la  corrientr  que  pasa  a
travéi  del  agna,  y  ésta,  a  sa  vez,  del  área  del  paso  y  de  la  re.sistencta
es.pecífica  del  agua.  Lo  primero  es  aproximadamente  proporcional  a  la
profundidad  de  inmersión  de  los  electrodos;  así  que,  ai  mantener  cons
tante,  la  resistencia  específica  del  agua,  la  cantidad  de  vapor  generada
queda  controlada  por  el  nivel  del  agua  en  la  caldera.  La  resistencia  es
pecítica  del  agua  es  función  de  la  cantidad  de  sólidos  diseeltos  y  de  su
temperatura,  y,  con  objeto  de  mantener  constante,  la  resisteacia  especí
fica,  es  necesario  ciar  salida  al  agua  dr  la  caldera.  Con  el  agua  de  ali
mentación  entra  en  la  caldera  cierta  cantidad  de  materia  sólida  disuel
ta  y  como  ésta  no  puede  salir  con  el  vapor,  debe  extraerse  agaa,  pues,
no  haciéndolo  así,  la  concentración  en  ella  aumentaría  da  continuo,  de
creciendo,  por  lo  tanto,  su  resistencia.

La  parte  de  mayor  importancia  a  considerar  en  el  generador  eléctri
co  de  vapor  es  el,  mantener  baja  la  densidad  de  corriente  en  los  electro
dos,  lo  que  se  consigue  conservando  el  nivel  tan  alto  como  se  pueda.  Si
la  densidad  de  corriente  es  excesiva,  el  agua  se  descompone  y  los  elec
trodos  se  deterioran,  como  consecnencict.  La  corrosión  de  tubos  y  demás
elementos  del  sistema  evaporatorio  se  debei  también  a  l.a  producción  de
gas.  Se  han  hecho  investigaciones  éccrca  de  la  causa  de  la  excesiva  pro
ducción  gaseosa,  aparte  de  la  oi*igiaada  por  gran  densidad  de  corriente;
pero  sólo  hubo  una  instalación  en  Canadá  que  diera  molestias  grandes
en  este  concepto.  Las  calderas  eléctricas  de  esta  instalación  se  hallan  en
use,  y  se  redujo  machísimo  en  ellas  la  generación  de  gas  haciendo  regu
larmente  limpiezas  y  remociones  de  electrodos,  evitándose  localizaciones
de  gran  densidad  de  corriente.  De  ordinario  el  agua  de  extracción  o
«sangría»  está  mucho  más  concentrada  que  la  de  alimentación,  y  la  pro
porción  de  la  sangría  depende  por  entero  de  la  calidad  del-agua.  Siendo
ésta  muy. pura  es  suficiente  la  usual  y  periódica  extracción.

(lomo  la  mayor  parte  del  calor  se  pierde  con  la  sangría,  la  cuantía
de  ésta  tiene  considerable,  influjo  en  la  eficiencia  de  la  caldera;  pero  si
el  agua  de  alimentación  es  de  buena  calidad,  se  aproxima  at  100 por  100
la  eficiencia  que  puede  obtenerse,  según  se  dice.  Debido  a  la  relativa
mente  escasa  superficie  librei,  el  vapor  generado  eléctricamente  es  mu
cho  más  húmedo  que  el  usual;  pero  pflcde  red  ucirse  la  humedad  hasta
•un  1  por  100 utihz  ando  convenientemente  un  secador  de  vapor.  {2omo
ninguna  parte  del  generador  eléeitrico  de  vapor  se  halla  expuesta  a  máa
temperatura  que  la  del  vapor  ,y  como  no  hay  riesgo  de  explosión  a  cau
sa  del  bajo  nivel  del  agua,  estas  calderas  son  notablemente  neguras.

Muchas  de  las  grandes  calderas  eléctricas  del  Canadá  trabajan  de
consuno  con  calderas  quemadoras  de  carbón  y  se  manejan  a  mano,  ya
que  la  ley  exige  la  presencia  de  un  maquinista.  Sin  embargo,  muchas
calderas  pequeflas  son  de  manejo  automático,  según  la  presión  del  va
por.  En  el  caso  més  sencillo  se  alimenta  el  generador  de  una  cisterna
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situada  a  una  altura  adecuada  a  la  presión  de  trabajo;  y  en  el  caso  de
grandes  unidades  y  de  las  proyectadas  para  ‘altas  presiones,  las,  válívu
las  reguladoras  de  presión  actúan  sobro  las  de  alimedtación  y  extrae.
eión.  La  primitiva  caldera  «Revel»  tenía  una  válvula  de  muelle,  regulada
por  un  peso,  en  la  tubería  de  extracción!,  que  se  abría  a  presión  algo  in
ierior  que  la  de  la! válvula,  de  seguridad.  Adí.  si  la  caldora  generaba  va
por  con  exceso,  se  descargaba  bajando  el  nivel  y  reduciendo  automática
mente  la  cantidad  de  vapor  generada  De  este  modo  se  regulaban  las
calderas  pequeñas  Kaelln;  pero  este  procedtmiento  no  es  aplicable  a  los
generadores  eléctricos  de  vapor  que  trabajan  en  paralelo  con  otras
calderas.

Se  han  ideado  meeanisnos  eléctricos  reguladores  qua  prácticamente
son!  automáticos,  y  que  pueden  disponerse  tanto  para  que  el  generador
reciba  potencia  constante  como  para  utilizar  el  exceso  de  potencia  en
todo  instante.  A  estos  mecanismos,  sin  embargo.  les  falta  para  ser  ente
ramente,  automáticos  el  regular  el  grado  de  concentración  del  agua.
Cuando  la  de  alimentación  es  pura  dan  excelented  resultados;  pero  si
esta,  agua  no  es  de  buena  calidad  hay  que  poner  gran  cuidado,  a  fin  de

evitar  ‘ perturbaciones.  Recientemente  se  ha  mejorado  un  sistema  de  ma
uejo  automático,  por  medio  del  cual  se  mantiene  constante’  el  nivel  del
agua,  empleando  un  regulador  que  actúa  sobre  la  válvula  de  alimenta
ción.  La  válvula  de  «sangrar»  funciona  por  la  presión  del  vapor,  regu
lándose  así  la  concentración  del  egua  en  la,  caldera  conforme  el  vapor
lo  exige.  Por  este  medio,  según  opinión  ¿el  inventor,  se  regula  un  50
por  100  de  la  variación  de  carga.  Para  variaciones  mayores  se  necesitan
dos  reguladores  en  la  alimentación.  Esta  forma  de  control  se  ha  llevado
hasta  bacerla  aplicable  a  una  unidad  do tres  tanquca,,, El  tanque  de  una
fase:  se  gobierna  como  acaba  de  decirse,  y  las  otras  dos  fases  mediante
reiais  que  conservan  las  fases  en  balance.  Este  procedimiento  se: halla
en  vías  de  romprobarse  en  un  generador  eléctrico  de  vapor  de  tres  tan
qurs.  de  35.000: kilovatios,  que  acaba  de  montarse.  Los  resultados  de  es
tas  pruebas  s.s  aguardan  con  gran  interés,.

El  generador  eléctrico  de  vapor  ofrece  algunas  ventajas  que  en  cier
tos  casosi compensan  el  relalivo  alto  coste  de  su  trabajo:  su  coste  inicial.
es  bajo;  no  necesitan  limpiarse;  es  escaso  el  espacio  que  ocupan;  no  ne
cesitan  carbón  ni  los  mecanismos  para  quemarlo,  ni  para  las  cenizas,  y,
además  ‘de esto,  sa  ponen  en  función  en  seguida  y  es instantánea  la  apa
gada.  Hablando  en  general,,  sin  embargo,  el  use  de  la  energia  eléctrica,
ruando  ésta  puede  servir  para  otro  objetivo  que  para,  generar  vapor,  es
con]ereialmeute  impracticable.  Empleada  para  la  utilización  de  super
abundancia  de  energía  eléctrica,  la  caldera  que  nos  ocupa  se  asegura
es  capaz  de  producir  economía  industrial  y  ser  manantial  de  renta  con
siderable  a  las  mpañías  productoras  de  energía.  El  sobrante  de  poten
cia  puede  ser  periódico,  por  estarioneb  o  exceso  de  energía  por  fin  de
semana,  y  tambión  puede  utilizarse  en  casos  de  depresión  industrial,  o
de  excesivamente  rápida  expansión  hidroeléctrica

Se  ha  ideado  un  proyecto  mediante  el  cual  las  Compaflhasi venden  va
por  al  consumidor.  En  alguncs  easrs.  la!  Compañía  es  propietaria  de  la



Instalación  de  calderas  eléctricas  de  tres  tanques,  con  capacidad  de  147.000  kilowatios,

trabajando  a  6.600  voltios.

Instalación  de  calderas  eléctricas  de  tres  LarqUeS, de  64.000  kilowatios,

que  trabajan  a  13.200  voltios.
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caldera  y  contrata  con  el  consumidor  el  utilizar  de,  vez  ea  cuando  la:
energía  para  generar  vapor  Las  Compañías  se  reservan  el  derecho  de
retirar  cii suministro  de  energía  en  cualquier  instante,  siempre  que  avi
sen  con  antelación  suficiente  para  poder  operar  con  la  instalación  de
vapor.  Pero  este  procedimiento  de  utilizar  el  sobrante  de  energía,  sólo
se  ha  explotado  en  apreciable  amplitud  en  la  provincia  de  Quebe,n. donde
una  de  las  Compaflías  tiene  calderas  con  334.000  kilovatios  de  capad
dad.  En  la  actualidad,  las  que  más  usan  calderas  eléctricas  son  las  1 á
bricas  de  papel,  que  emplean  el  87  por  100  del  total  de  sus  calderas..
Sin  embargo,  muchas  grande.sl  Casas  industriales  usan  en  abundancia  ci
vapor,  y  donde  una  Compañía  productora  de  energía,  eléctrica  tiene  so
brante  de  producción,  el  disponer  de  instalación  de  calderas  eléctricas
le  proporciona  posible  campo  de  apUcación.

El  82  por  lOO de  la  capacidad  total  de  los  generadores  de  vapor,  eléc
tricos!,  existentes  en  Canadá  se  halla  en  Quebee,  donde  las  Compañías
de  energía  se  han  esforzado  en  asegurar  una  cierta  producció.n  de  vapor..
En  manos  de  la  «Shawinigan  Water  and  Power  Company»  hay  veinti-
cuatro  instalaciones,  con  una  capacidad  total  de  334.800 kilovatios,  unen-
tras  que  la  «Montreal  Llght,  Hect  and  Power  Company»,  la  cual  toma
energía  de  la  otra  citada,  dispone  de  calderas  con  capncidad  global  de
27.000  kilovatios.

La  distribnción  de  las  calderas  eléctricas  es  como  sigue:
Quebec,  58  calderas,  que  repre8entan  808450  kilovatios.
Ontario,  24  calderas,  que  representan  174.450  kilovatios.
Manitoba,  33  calderas,  que  representan  64.660  kilovatios.
Colnmhia  inglesa,  siete  calderas,  que  representan  20.570  kilovatios.
En  otras  partes,  cuatro  calderas,  que  representan  38.000  kilovatiosl.
La  cap.acldsd  total  de! estos  126  generadores  da  vapor  es  de  1.105.770

kilovatios.  Ln.  cifra  de  Quebec,  808.150,  representa  el  26  por  100  dr  la
capacidnd  total  de  las  instalaciones  hidroeléctricas  de  ese  Estado,  y  los
174.450  kilovatios  de  Ontario  es  el  7.50  por  W0  de  su  total  capacidad..

Estas  cifras  no  incluyen  las  calderas  de  menos  de  cinco  kilovatios  de
capacidad,  muchas  de  las  cualed  se  han  montado  en  lavaderos  y  en  ofici
nas,  edificios  y  casas  particulares  con  aplicaciones  a  la  calefacción.

Donde  las  calderas  de  petróleo  no  operan  en  paralelo  con  las  elée-
tricas  se  juzgó  necesario,  hasta  ahora,  contar  con  un  acumulador  de  va
por  para  responder  a  las  variaciones  que  las  fábricas  de  papel  requie-
ren.  Como la  caldera  eléctrica  tiene  relativamente  poco  volumen  de  agua
y  muy  poca  reserva  de  capacidad  de  vapor,  se  creyó  que  saetan  incapa
ces  de  responder  a  repentino  aumento  de  carga;  pero  las  dos  calderas.
Kaelin  que  se  han  instalado  recientemente  están  proyectadas  para  alcan
zar  rápidamente  la  carga  que  se  pida  sin  necesidad  de!  acumuladores’.

En  las  láminas  que  acompañan  a  es,te artículo  pueden  versr  dos  ejem-
pIes  de  instalaciones  de  calderas  eléctricas.  La  primera  consiste  en  dos
unidades  de  tres  tanques,  con  capacidad  cada  una  de  3Z000  kilovatios,  a
13.200  voltios.  Esta  instalación  pertenece  a  la  fábrica  de  papel  de  «Pri
ce  Eros  y  Compañía»,  en  Riverbend  .(Qnehee),  y  provee  a  toda  la  exigen
cia  de  vapor  en. la  fábrica.  La  otra  instalación  corresponde  a  la  «Cana-
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4ian  International  Paper  Company»,  en  Gatinzan,  también  de  QUebeC1 y
se  compone  de  tres  calderas  de  42.000  kilovatios  y  una  de  21.000, todas
Lilas  de  electrodos  de  tres  tanques.

Pinturas --Conservación de los  materiales.

Por  AQUILES GALLARDO, Ingeniero naval.
(De  (Revista  de Marina’, de Chile).

(Contiswaeión.)

TERCERA  PART E

Vehículo,  pigvrerttos,  secantes.

CAPíTULO VIII,.

Ác  cites  secan  t es..

Los  aceites  secantes  son  cuerpos  geasos  que  resultan  de,  la  combina
ción  de  los  ácidos  pálmico,  esteárico  y.  cleico  con  la  glicerina,  y  su  de
nominación  de.  secantes  proviene  de  la  propiedad  que  tienen  de  solidifi
ar  en  contacte  del  aire,  debido  a  que  absorben  oxígeno  y  se  convierten
en  un  sólido  elástico,  al  que  se  ha  dado  el  nombre.  de  linaxina.  Esta  acr
cióu  química  es  acelerada  por  la  luz  solar.

Aunque  la  manera  de  obrar  del  aceite  de  linaza  durante  el  proceso
de  secar  no  está  bien  definida,  algunoa  autores  la  atribuyen  a  que,  corno
entra.n  principalmente  en  su  composición  los  ácidos  oleico,.  linoléntco  y
el  isoUnolénico,  éstosi  toman  el  oxígeno  del  aire  y  se  transforman  en  un
oxiácido  sólido,  que  es  lo  que  se  ha  denominado  «oxilinoleína»  o  «linoxi
na»;  por  consiguiente,  la  linoxina  es  el  res,ultado  de  la  oxidación  en  con
tacto  del  aire  de  todas  las  materias  ácidas  no  saturadas  que  contiene  el
aceite.  Las  demás  materias,  o  s’ea los  glicéridos  de  los  otros  ácidos  con
tenidot  en  el  aceite,  se  saponifican  y  convierten  en  ácidos  grasos  libres
y  glicerina;  esta  última  se  oxida  completamente.  Esta  propiedad  los  hace
distinguir  de  los  aceites  no  secantes,  los  cuales,  en  contacto  del  aire  se
enrancian,  es  decir,  se  combinan  con  pequeñas  cantidades  de  oxígeno,
con  lo  cual  no  cambian  de  aspecto,  pero  adquieren  un  olor  desagradable
y  no  solidifican.

Entre  los  accites  secantes,  figura  el  de  linaza  eh  primer  término,  por
ser  el  que  se  usa  más  en  las  pinturas;  axisten  también  el  de  nuez,  el
de  amapla,.  etc.

a)  Áoeite  d.c  iin,aza,a—Este  aceite,  se . obtiene  de  la  semilla  del  lino,
ya  sea  por  compresión  niecánica  o  por  acción  química.  Comprimiendo  la
semilla  a  la  temperatura  ordinaria  se  obtiene  un  aceite  casi  Incoloro,
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pero  no  se  consigue  extraer  todo  lo  que  contiene  el  grano;  en  cambio,
comprimiéndola  en  caliente  el  rendimiento  es  mayor,  pero  el  aceite  ad

quiere  cierta  coloración.
El.  tratamiento  químico  consiste  en  extraer  el  aceite  de  la  semilla  por

medio  de  sulfuro  de  carbono  o  del  éter  de  petróleo  u  otros  disoiventes
y  se  obtine  un  producto  casi  incoloro,  desprovisto  de  sustancias  extra
ñas  y  muy  apropiado  para  la  fabricación  de  los  barniceh  lOS  cuales  re
quieren  que  el  aceite  tenga  la  menor  coloración  posible.

La  densidad  del  aceite,  de  linaza  a  15  grados  centigrados  varía  entre
0,91  y  093.

El  aceite  de  linaza  se  usa  en  las  pintaras  crudo  o  cocido;  el  prime
ro,  como  hemos  dicho  anteriormente,  tiene  una  ligera  coloración,  1.a eral
es  más  o  menos  marcada,  según  sea  la  calidad  del  aceite,  y  esta  colora
ción  es  amarillo  café  algo  verdosa;  tiene  baja  viseostdad  y  olor  caracte
rístico.  Su  uso  en  las  pinturas  se  debe  a  la  propiedad,  explicada  más
atrás,  de  transformarse  con  el  oxígeno  en  línoxina  cuando  queda  expues
to  al  aire!  en  capa  delgada.

Debido  a  su  baja  viscosidad,  lo  cual  resulta  un  inconveniente!  para
la  estabilidad  sobre  las  superficies  verticales,  y  también  por  su  demora
para  oxidar  y  secar,  se  recurre  a  modificar  en  parte  su  naturaleza,  so
metióndolo  a  un  tratamiento  que  consiste  en  calentarlo  manteniendo  so
bre  él  una  corriente  de  aire  y  agregando  ciertas  sustancias  que  obran
oatalítieamente,  aumentado  su  capacidad  de  absorción  de  oxígeno  para
que  soli’difique  con  más  rapidez.  En  esta  forma  las  sustancias  extrafiasr
compuestas  de  materias  albuminóideas,  fosfatos,  etc.,  provenieboes  del
alvéolo  de  la  semilla,  las  cuales  están  en  suspensión  y  en  disolución  en
el  aceite  crudo,  salen!  en  forma  de  partículas  gelatinosas  cuando  se  ca
lienta  éste.

Para  refinar  el  aceite  crudo  se  emplean  diversos  sistemas:  puede  de
jarse  reposar  durante  un  tiempo  más  o  menos  largo,  seis  meses  o  un  año,
con  el  objeto  de  que  las  materias  extrañas  se  separen  y  depositen  para
extraer  el  aceite  puro  de  la  parte  superior  y  aprovechar  el  sedimento
en  usos  de  menor  importancia.  Pero  el  aceite  así  obtenido  no  es  toda--
vía  refinado;  hay  que’ someterlo  a  cierto  tratamiento,  por  medio  del  cual.
se  le  hace  eliminar  las  sustancias  que  le  dan  coloración  natural  para
obtener  un  producto  casi  incoloro.

El  método  usual  de  refinamiento  consIste  en  agitar  el  aceite  nl  mis--
mo  tiempo! que  se  le  agrega  ácido  sulfúrico  en  cantidad  de  1  por  100,  el
cual  eoaguia  y  elimina  las  materias  extrañas,  el  mismo  tiempo  que  ie
dan  la  coloración  natural;  después  de  esto  se  lava  hasta  quitar  los  últi
mos  trazos  de  ácido,  quedando  un  producto  casi  incoloro,  el  cual  adquie
re  propiededes  nuevas.

Si  el  aceite  crudo  se  somete,  a  una  temperatura  de  unos  500  grados!
Farenheit  y  se  enfrí!a  en  seguida  pierde  gran  parte  de  su  coloración  na
tural  y  adquiere  mayor  viscosidad;  óste  es  el  procedimiento  de  refina
miento  por  el  calor,  el  cual  se  completa  con  la  operación  de  flitrarlo
para  quitarle  materias  extrbñas  en  suspensión.

Además  de  este  procedimiento  hay  muchos  otros  que  son  secretos,.
pero  que  se  basan  en  estos  mismos  principios



DE  REVISTAS  EXTRANJERAS               529

El  aceite! refinado  se  somete  todavía  a  otro  tratamiento  para  mejorar
sus  cualidades  secantes;  con  erta  fin  se  le  agrega  durante  ci  proceso  dci
calentamiento  una  materia  secante,  que: generalmente.  es  una  sal  do  plo
mo,  manganeso  o  de  cobalto  mi  pequeña  cantidad.  Cuando  la  cantidad
de  sales  de  plomo  que  se  agrega  es  mucha  el  aceite  se  obscurece  y  ad
quiere  propiedades  muy  secantes;  a  esta  calidad  de  aceite  se  le  denomiaa
«doble  refinado»  o  «aceite  cocido».

El  aceite  de  linaza  se  prefiere  a  los  otros  aceites  secantes  en  la  fa
bricación  y  composición  de  las  pinturas,  en  virtud  de  su  bajo  precio.
comparado  con  cualquieaa  de  los  otros;  posee’  mejores  cualidades  secan
tes  y  conserva  mayor  tranarencia  al  secar.  Sin  eaihargo,  en  la  fabri
cación  de  algunos  barnices  finos  se  prefiere  el  aceite  de  nuez  al  de  li
naza.

El  aceite  de  linaza  crudo  o  cocido,  mezclado  con  una  pequeña  canti
dad  de,  un  buen  barniz,  y  con  una  décima  parte  de  p’araflna  o  nafta,  da
una  pintura  anticorrosiva  muy  apropiada  para  cualquier  estructura  de
hierro  o  acero.

b)  Substitutos  de  aceite  de  tinaro.r—Exiateii  aJgunos.  productos  que
imitan  al  aceite  de  linaza  en  su  olor  característico  y  e.u  su  apariencia
y  que  s  expenden  para  ‘ser  nsados  en  las  pinturas  como  substttutivos
de  éste,  resultando  más  barato  que  el  aceite  genuino;  pero  su  valor  como’
substancia  protectora  contra  la  oxidación  es  de  muy  escasa  importancia,
ya  que  los  componentes  volátiles  que  contienen  dejan  una  resma,  que
no  tiene.  las  propiedades  ni  la  duración  del  producte  oxidizado  que  de
jan  los  aceites  secantes,  y  el  porcentaje  de  esta  resma  es  solamente  un
60’  por.  100  de: la  que. deja  el  aceite  de  li’naza

En  estos  productos  la  razón  de  evaporación  es  fácil  darla  a  voluntad.
La  resma  que  se  usa  para  su  fabricación  es  por  lo  general  la  ediofonia,
con  o  sin  resinatos  metálicos  los  cuales:  se.  snelen  agregar  para  darle
color  y  mayor  semejanza  con  el  aceite  genuino.

CAPÍTuLO IX.

Diluyentes  volátiles.

Bajo  esta  denominación  están  comprendidos  una  serie  de  productos
líquidos  obtenidos  de  la  destilación  de  la  trementina,  de  algunas  resinas
de.  madera  y  de  alquitrán,  de  los  aieoholce. etílico  y  metílieo,  del  éter  sul
f  úrico,  del  éter  de  petróleo,  de  la  acetona  y  del  sulfuro  de  carbono;  to
das  éstas  son  substancias  que  tienen  la  propiedad  de  secar  por  evapora
ción.

a)  Aguarrás  o  escacia  de  trensenti’na.—Es  di  producto  de  la  destila
ción  de  la  exudación  de  una  considerable  variedad  de  pinos  pertenecien
tes  a  la  familia  de  las  «coníferas»  (pinos,  alerces,  abetos),  de. las  cuales
se  extrae  una  materia  viscosa  que  exuda  en  las  plantas  y  que  se  deno
mina  trementina  o  goma’.

Es  ‘un  aceite  volátil  que  tiene  la  propiedad  de’ disolver  las  materias
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grasas  y  las  resinas,  cualidad  que  se  aprovecha  en  las  pinturas  y  bar
nices.

El  aguarrás  o  eseacia  de  trementina  es  un  líquido  incoloro,  muy  fiúi
do  y  de  olor  característico  agradable.,  El  producto  que, se  expende  en  el
comercio  tiene  un  ligero  tinte  amarillo  verdoso,  lo  cual  se  debe,  generai
mente,  a  las  materias,  extrañas  agregadas,  durante  la  destilación.

La  densidad  del  aguarrás  varía  entre  0,86  y  0,87.
0)   Aceite  de  resine—Es  el  producto  obtenido  de  la  destilación  dci

residuo  ¿p2je queda  en  las  retortas  después  de  la  destilación  de  la  tre
mentina  en  la  obtención  del  aguarrás,  y  que  se  denomin,a  colofonia,  la
cual  tiene  gran  aplicación  en  l,a  preparación  de  los  barnicen  y  en  las
tinta»  de  imprenta.

e)   Acetone.—Es  un  producto  obtenido  da  la  destilación  de  la  made
ra.  Es  incoloro,,  muy  volátil;  disuelve  fácilmente  las  resinas,  por  cuya
propiedad  es  a.propiado  para.  la  preparación  da  los  barnices,  aunque  es
de  muy  elevado  costo.

d)   Aceite  ‘cte aiquitrdn.—5e  obtiene  de  la  destilación  del  alquitrán
de  hulla,  siendo,  por  lo  tanto,  un  compuesto  dci hidrocarburos,  líquidos.

Es  un  producto  muy  volátil,  que  tiene  la  propiedad  de  disolver  con
facilidad  las  resinas;  se  usa  en  la  fabricación  de  los  barnices.,

e)   Eter  di  petróleo,  espíritu  blanco  o  siacplenven.te  espíritu.—Es  un
producto  obtenido  de  la  destilación  del  petróleo,  siendo,  por  consiguien
te,  una  mezcla  de  hidrocarburos.

Es  un  líquido  incoloro,  muy  volátil  e  inflamable;  disueive  fácilmente
las  resinas.,  usándose  por  esta  razón  en  la  fabricación  de  los  barnices.

f)   Ajcohol  etílico  o  espíritu  ‘cje vino.—Es  un  líquido  incoloro,  obter
nido  de  la  descomposición  de,  materias  orgánicas,  previamente  transfor
madas  en  glucosa,  usando  como  fermento  de  descomposición  la  levadura
de  cerveza.  Disuelve  fácilmente,  las  resinas.  Se  usa  en  los  barnices.

)   Alcohol iaetílico  o  espíritu  de  vva’clera.—Es  un  producto  de  ha
destilación  de  la  madera;  es  un  líquido  incoloro,  volátil  e  inflamable;  di
suelve  fácilmente  las  resinas  y  se  mezcla  coa  facilidad  con  el  aguarrás
y  con  el  espíritu  de  vino.

h)  Eter  sulf úrico  o  éter  etílico.—Es  un  producto  obtenido  de  la  des
tilación  del  alcohol  con  ácido  sultórico;  disuelve  las  resinas;  es. un  liqui
do  muy  volátil;  se  mezcla  fácilmente  con  el  alcohol;  es  incoloro;  posee
olor  característico;  es  muy  inflamable  y  sus  vapores  son  explosivos.

i)  Sulfuro  de  earbouo,Es  un  líquido  incoloro,  de  olor  desagrada
ble;  es  muy  inflamable;  disuelve  fácilmente  las,  resinas,  por  cuya  razón
tiene  aplicación  en  los  barnices.  Se  obtiene  haciendo  circular  vapores
de  azufre  sobre  carbones  en  estado  incandescente.

CAPITULO X.

Pigmentos.

Generaliclades.—se  da  el  nombre  de  pigmento  u  cualquier  materia
que  pueda  ser  reducida  a  un  estado  de  división  tal  que  sus  partículas
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sean  más  pequeñas,  en  su  mayor  dimensión,  que  el  menor  espescr  que
pueda  darse  a  la  película  de  la  pintura  en  que  entra  como  constitu
yente.  Pero,  además  de  esta  condición,  debe  reunir  otras  propiedades,
que  son  las  siguientes:  no  ser  muy  soluble  en  el  medio  en  que  va   ae
titar,  con  el  fin  de  que  no  reaccione  con  él  cambiando  las  propiedades
de  la  mezcla;  no  debe  ser  soluble  en  nl  agua;  no  debe  ser  volátil;  debe
tener  cierto  grado  de  resistencia  a  la  luz,  al  oxígeno,  al  gas  carbóni
co,  ete

Los  pigmentos  comúnmente  usados  reunen  estas  condiciones  en  mayor
o  menor  grado,  y  éstas  varían  notablemente  en  cada  uno  de  ellos;  así,  por
ejemplo,  el  óxido  de  cinc  y  el  carbonato  básico  de  plomo  obran  reclpro
camenta  con  el,  aceite,  de  linaza,  especialmente  cinando  está  mezclado  con
una  resma,  modificando  la  naturaleza  de  la  pintura  unas  veces  en  for
ma  favorable  a  ésta,  y  otras  voces  en  tales  condicaones  que  la  descompo
nen  después  de  cierto  tiempo,  dejándola  impropia  para  ser  aplicada  en
las  superficies.

El  carbonato  de  calcio  reacciona  en  forma  semejante,  resiste  poco  la
acción  atmosférica,  y  además  es  soluble  en  el  agua,  lo  caal  lo  hace  in
conveniente  paré  ser  usado  en  cualquier  pintura  at  aceite.  El  sulfate
de  bario  es  précticamente  insoluble  en  el  agua  y  resiste,  bien  la  acci$5n
atmosférica  y  del  tiempo.  El.  sulfato  do  calcio  es  especialmente  soluble
en  el  agua,  y  a  veces  contiene  sulfato  de  bario;  así  sucesivamente,  cada
pigmento  presenta  cualidades  distintas  al  otro.

Los  pigmentos  difieren,  además,  en  sus  cualidades  físicas:  color,  bri
llo,  opacidad,  transparencia,  fineza  de  pulverización  y  regularidad  en
sus  partículas,  lo  cual  regula  la  cantidad  de  aceite  necesario  para  for
mar  la  pintura  en  pasta.  Así,  una  pintura  ouy.a  densidad  es  media  de  la
otra  deberá  necesitar  el  doble  de  aceite  que  aquélla;  pero  no  resulta  asI
si  el  estado  de  división  es  distinto.  Esto  sucede,  por  ejemplo,  con  fa  pin
tura  Kaoiín  y  la  de  sulfato  de  bario.

1.—PIGMENTOS  BLANCOS  OPACOS

a)  Qxido  cte  cinc.—Es  un  pigmento  blanco,  opaco,  de  consisteilcia
muy  fina  y  polvo  duro,

Se  obtiene  este  pigmento  calentando  el  cinc  metálico  y  suministrán
dole  bastante  aire,  ci  cual,  al  n»ezciarse  con  los  gases  desprendidos  del
cinc,  forma  un  humo  espeso  de  óxido  de  cinc,  que  al  enfriarse  se  trans
forma  en  fllamentos  de  una  substancia  blanca,  la  cual,  después  de  pul
verizada,  da  el  plgmentou  eblanco  de  cinc»  u  «óxido  de  cinc».  También
se  suele  preparar  este  pigmento  por  precipitación  de  una  solucibu  de.
cinc  con  carbonato  de  sodio  o  hidrato  de  sodio  y  calcinando  el  producto.

El  color  blanco,  característico  de  este  pigmento,  que  es  incomparable
al  de  otros  pigmentos  blancos,  lo  hace  ser  preferido  para  la  composición
de  las  pinturas  blancas  de•eaalt!e.  El  mejor  producto  contiene  99,9
por  1.00 de  óxido  de  cinc,  y  su  pequeña  impureza  la  constituye  una  tra
za  de  sulfato  de  plomo.

Se  suele  mezclar  a  veces  este  pigmento  con  una  pequeña  proporción
TOMO  CXI                                               7
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de  «azul  de  ultramar»,  con  el  objeto  de  darle  un  tono  azulejo  a  la  pin
tura;  pero,  ‘aun  cuando  de  este  modo  se  mejora  aparentemente  la  blan
c.ura,  evita  que  se  ponga  amarillenta  o  rojiza,  el  cólor  blanco  queda  obs
curecido  con  este  tratamiento.

Cuando  el  mineral  del  cual  se  obtiene  el. óxido  de  cine  contiene  sul
fato  de  plomo,  lo  cual  es  muy  común.,  el  humo  producido  ai  calentarlo  y
fundirlo  en  contacto  de  abundante  aire1 resulta,  mezclado  con  una  cierta
proporción  de  sulfato  básico  de  plomo,  quo  en  algunos  casos  alcanza  un
30  por  100. El  resultado  de  esta  combinación  es  cinc-plomo,  que  es  un
pIgmento  blanco  opaco,  superior  al  óxido  de  cinc  puro,  porque  la  plin
tura  preparada  con  él  resulta  mucho  más  estable  y  duradera.

b)  Lito pón.—Es  un  pigmento  blanco  opaco,  de  color  muy  puro;  
compone  de  sulfato  de  bario  y  sulfuro  de  cinc,  y  se  prepara  precipitan
do  una  solución  de  sulfato  de  bario  con  sulfuro  de  cinc;  la  reacción  de
esta  combinación  es  sulfato  de  bario  insoluble  y  sulfuro  de  cinc,  tam
bié,n  insoluble.

La  opacidad  que  da  este  pigmento  a  la  pintura  es  semejafite  a  la  del
óxido  de  cinc,  y  la  debe  al  sulfuro  de  cinc  que  contiene,  a  que  el  aul
f ato  de  bario  es  transparente  en  el  aceite;  esta  opacidad  es  superior  a  la
que  se  obtendría  si  el  pigmento  estuviera  formado  por  una  combinación.
de  sulfuro  de, cine  y  sulfato  de  bario,  debido  a  que  estos  cuerpos  se  en
cuentran  unidos,  formando  una  verdadera  aleación  en  este  pigmento

La  composición  del  litopón  es  comúnmente  como  sigue:  30  por  100  de
sulfuro  de  cinc,  y  el  resto,  sulfato  de  bario,  con  una  pequeña  propor
ción  de  óxido  de  cinc  que  se  forma  durante  la  manufactura.

El  litopón  es  un  pigmento  de  mucha  aplicación  en  laA  pinturas  al
agua;  pero  no  es  conveniente  para  las  pinturas  al  aceite,  porque  les
da  muy  poca  durabilidad;  además,  si  se  mezcla  la  pintura  con  otra  que
contenga  un  pigmento  a base  de  plomo,  reacciona  con  éste,  formando  sul
fure  de  plomo,  que  es  de  color  obscuro,  con  lo  cual  se  obscnreue  la
pintura.

c)  Üar,bon4to  básico  dr  plomo  (alba&aldr).—Es  un  pigmento  blanco
opaco,  que’  tuvo  por  mucho  tiempo  la  supremacía  en  la  composición  de
las  pinturas  blancas  y  de  color;  pero,  debido  a  los  efectos  nocivos  que
tiene  sobre  el  oxganismo,  como todos  los  compuestos  del  plomo,  se  le  bus
có  y  encontró  un  substituto  en  el  óxido  de  clac,  a  pesar  de  que, por  sus
cualidades  generales  puede  considera,rse  como  un  pigmento  superior.

La  propiedad  mási importante  de  este  pigmento,  que  lo  bace  superior
a  sus  similares,  es  que  da  al  aceito  una  consistencia  muy  compacta,  aun
que  con  menos  opacidad  que  otras,  y  la  pintura  resulta  de  fácil  aplica
ción  y  cubre  mejor  que  sus  similares  las  superficies,  de  cualquiera  na
turaleza  que  sean.

Otra  ventaja  de  este  pigmento  sobre  sus  similares  es  que  al  ser  apil
cada  la  pintura  preparada  con  él  adquiere  muy  pronto  cierta  viscosi
dad.y  al  secar  conserva  cierta  elasticidad  y  no  se  pone  quebradiiza  como
ocurre,  con  las  otras.

Su  naturaleza  venenosa  es  una  propiedad  que  le  resta  valor,  pues
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ésta  se,  hace.  peligrosa,  no  sólo durante  la  aplicación  de  la  pintura,  sino
durante  niucho  tiempo  despnés.

Otra  desventaja  es  la  de  ser  muy  poco  estable,  pnes  la  pintura  pre
parada  con  él  pronto  pierde  su  blancura,  especialmente  en  recintos  poco
aireados,  en  los  cuales  la  presencia  de  ¿iidrógeno  sulfurado  da  lugar  a
la!  formación  de  aulí  nro  de  plomo.

di)  Swifato básico  de  ptoiao.—Es  un  pigmento  semejante  en  sus  pro
piedades  al  albayalde,  pero  menos  venenoso  ‘que  ésta  Se  obtiene  de  la
destilación  de  la  galena  (PbS)  en  abundante  aire.

Es  un  pigmente  más  resistente  que  el  albayalde  a  la  acción  de  los
vapores  snlfurosos.

La  mayor  parte  de  los  óxidos  de  cinc  lo  contienen  en  mayor  o  menor
proporción  y  en  íntima  asociación.

e)  Otedo  dic  antimvoaio  y  óxido  de  VLto.nio.—Son dos  pigmentos  blanr
cos  opacos,  no  bien  conocidos  todavía.  Son  de  alta  opacidad  y  quíniicia
mente  inertes,  pudiendo,  por  lo  tanto,  ser  mezclados  con  cualquier  bar
niz,  sin  espesari.o  en  forma  apreciable,  como  sucede  con  los  pigmentos  de
cine  y  plomo.

El  óxido  de  antimonio,  que  es  nn  pigmento  conocido  con  ci  nombre
de  ‘eTimonox-,  posee  nn  color  blanco  comparable  al  del  óxido  de  conc.

El  óxido  de  titanio  es  un  pignie:nto  que’ se  encuentra  en  el  comercio,
pnro  y  también  mezclado  con  sulfato  de  bario,  en  igual  proporción  que
el  litopón,  es  decir,  30  por  100  de  óxido  de: titanio  y  el  resto  sulfato  de
bario.

2.—PIGMENTOS  TRANSPARENTES,  INERTES  O  LLENADORES

Entre  los  pigmentos  blancos  existen  algunos  que  poseen  cierta  trans
parencia  en  el  aceite  u  otro  solvente:,  la  cual  es  variable  de  uno  .a  otro
y  en  ninguno  es  perfecta;  en  algunos  casos  esta  transparencia  en  un
mismo  pigmento  varía  con  el  diluyente  que:  se  emplee,  pues  algunos  que
son  transparentes  en  el  aceite,  el  alcohol  o  el  espíritu,  nesultan  opacos
al  ser  disueltos  en  el  agua  y  permanecen  así  después  de  secos.  Otros  pre
sentan  una  perceptible  opacidad  en  el  aceite,  la  cual  no  conservan  cuan
do  éste,  ha  secado.

Estos  pigmentos  tienen  diversos  usos  en  la  pintura,  siendo  el  prin
cipal  el  de  llenadores,  o  sea  el  de  ‘dar  consistencIa  al  aceite;  para  faci
litar  su  aplic:ación  sobne  las  superficies  y  ayudar  en  al  proceso  de  secar
y  formar  la  película  sólida  del  espesor  deseado.

También  se  usan  en  algunas  pinturas  con  el  objeto  de  dar  cierta  ea-
pereza  ‘a ellas,  a  fin  •de que  la  capa  siguiente  afirme  bien.  Otras  veces,
como  en  el  caso  de  las  pinturas  al  agua,  se  usan  estos  pigmentos  para.
evitar  que  se  aconchen  los  pigmentos  densos.

En  el  uso  corpiente  se  aplican  los  pigmentos  btancos  transparentex
en  unión  de  otros  pigmentos  opacos  o  colorantes,  con  el  objeto  de  dar
mayor  consistencia  y  cuerpo  a  éstos,  sin  ‘alterar  las  cualidades  de  la
pintura,  lo  cual  resulta  muy  ventajoso  y  económico.  Así,  por  ejemplo,  en
la  pintura  «azul  de  runslvick»  el  pigmente  usual  consiste  en  un  10  a
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20  por  100 de  azul  de  Prusia,  y  todo  eJ. resto,  o  sea  un  80 a  90 por  100, lo
forma  el  sulfato  de  bario  o  barita,  que  es  un  pigmento  blanco  transpa
rente.  De  igual  modo,  en  algunas  pinturas  rojas  basta  colocar  a  ellas
un  20  ó  30 por  100 de  óxido  de  hierro,  que  es  un  pigmento  poderoso  como
colorante,  y  todo  el  resto  completarlo  con  un  pigmento  llenador  o  trans
parente.

Cuando  las  pinturas  blan cas  no  cubren  bien  en  una  sola  mano,  lo
cual  onurre  con  muchas  de  éstas,  aun  cuando  se  le  haya  colocado  la  can
tidad  máxima  dei  pigmento  blanco  opaco,  se  agrega  a  éstas  cierta  can
tidad  de  blanco  de  barita  u  otro! pigmento  llenador,  el  cual  reemplaza  a
una  cantidad  igual  del  pigmento  básico  de  la  pintura  y  permite,  cubrir
debidamente  en  una  sola  mano  de  ésta,  dando  a  ia  superficie  que  se
pinta  la  debida  protección,  ya  que  en  esta  forma  uede  controlarse  ci
espesor  de  la  pel.ícLda,  al  mismo  tiempo  que  se  e:conomiza  el  pigmento
básico  de  la  pinturn,  que  por  lo  general  es  más  caro.

Otra  razón  que  aconseja  el  uso  de  los,  pigmentos  llenadores  en  ia
pintura  es  que,  siendo  químicamente  inertes,  permiten  que  el  ! aceite  que
los  rodea,  seque  normalmente,  sin  experimentar  ningún  cambio  durante
este  proceso,  basta  formar  la  oxilinolina,  y  haca  que  la  pintura  n.dquie
ra  el  máximo  de  resistencia  a  la  desintegración.

Entre!  estos  pigmentos  citaremos,  el  «blanco  de  barita!»  o  «sulfato  de
bario»,  el  «blanco  fijo»,  el  «kaolín»  o  arcilla  china,  ia  «sílice»,  la  «as
bestina»,  etc.

a)  Blanco  cte  barita  o  sulfato  cíe  bario.—Este  pigmento  es  un  polvo
cristalino,  que  se  obtiene  dal  sulfato  de  bario  natural.  La  fineza  de  este
polvo  depende  del  grado  de  pniverización  a  que  ha  sido  sometida  la  sal
minero;  algun as  yaces  se  muestra  algo  arenoso,

Es  el  pigmento  llenador  más  usado  en  la,  preparación  de  las  pintu
ras,  debido  a  sus  propiedades  y  a  su  bajo  precio.

Al  mezclarse  con  el  diluyente  lo  convierte  en  un  líquido  viscoso  y
compacto  y  le  proporciona  mayor  brillo,  siendo  muy  poco  absorbido  el
aceite  por  este  pigmento;  además  agrega  durabilidad  a  la  pintura,  de
bido  a  su  naturaleza  química  inerte,  pues  no  obra  sebre  la  linoxina.
Llena  en  las  pinturas  las  funciones  de  soportar  la  película  durante  el
proceso  de  secar,  evitando  ‘así que  se  corran  en  las  superficies  inclinadas
o  verticales.

El  blanco  de  barita  mantiene  su  color  en  las  pinturas  en  toda  su
pureza!;,  pero  suele  acceder  que,  si  se  huniedeoe  con  un  líquido  cuyo  ín
dice  de  refracción  es  aproximado  al  de  este  pigmento,  pierde  cetas  pro
piedades  y  descolora  la  pintura.

b)  Blanco  fijo.—Este  pigmento  es  también  un  compuesto  de  haro;
es  sulfato  da  bario,  obtenido  precipitando  el  cloruro  o  el  sulfuro  do  ba
rio  por  medio  de  un  sulfato  soluble.  Es  químicamente  igual  a  la  barita,
pero  en  sus  propiedades  físicas  presenta  algunas  diferencias.

Es  un  polvo  cristalino,  compuesto  de  partículas  uniformas,  que  lo  dis
tinguen  del  blanco  de  barita,  en  eí  cual  las  partículas  son  muy  irregu
lares.  Posee  menos  transparencia  ‘que  el  blco  de  barita,  y,  en  virtud
de  su  mayor  fineza,  absorbe  mayor  cantidad  de  aceite.  Su  condición  de
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fineza  lo  hace  preferible  en  la  preparación  de  los  esmaltes,  y  cuando.  se
agrega  a  éstos  les  añade  resplandor  particular.

e)  Kv.olín  o  ercilla  china.—Es  otro  pigmento  transparente  en  el
aceite.  Su  composición  química  es  silicato  de  aluminio  hld catado;  es  un
cuerpo  químicamente  inerte,  aunque  no  lo  es  fís.icamente.,  por  cuanto
contiene  partículas  muy  irregulares  que  afectan  a  la  pintura  en  que  se
mezcla  oste  pigmento,  porque  al  aplicar  ésta  con  la  brocha  deja  una  su
perficie  muy  irregular,  defecto  que  se  suele  evitar  aumentando  la  pro
porción  de  aceite.

ci)  .Sulice.—Es cuarzo  pulverizado  (anhídrido  silícico,  Si 02)—Es  un
cuerpo  abolntnmente  inerte;  sus  partículas  presentan  ángulos  agudos,
cualidad  que  se  aprovecha  en  las  pinturas  que  requieren  una  capa  aupe
rior,  porque  deja  una  superficie  áspera  que  facilita  la  adherencia  de  la
capa  siguiente.

Es  un  polvo  cristalino,  que  se  usa,  como  sus  similares,  para  engrue
sar  pinturas,  aunque  absorbe  mayor  cantidad  de  aceite  que  el  blanco
de  barita,  y  disminuye  la  densidad  de  la  pintura.

(Contintarú.)

Acerca  de  la  «Historía inglesa  sobre  la Guerra Naval»
(Tomo  V)  Campaña submarina 1917- 918.

Por  el  capitán de navío de la Marina alemana
5AALWA CUTER

(De  .Maríne  Rundschat».)

(Conclusión.)

EstudIando  las  listas  •que  publicó  el  Almirantazgo  sobre  los  barcos
hundidos  por  los  submarinos  durante  los  primeros  meses  de  la  campa
ña  submarina  ilimitada,  se  observa  claramente  que  el  tráfico  que-arri
baba  a  Inglaterra  sufría  tres  veces  más  -bajas  que  el  que  salía  de  sus
puertos,  existiendo  esta  mina  proporción  entre  la  navegación  de  cabo
taje  de  los,  puertos  ingleses  y  el  tráfico  entre  los’  puertos  ingleses  y
franceses  Ccl.  Canal  de  la  Mancha.  Esto  se  explica  además,  por  el
indudable  deseo  de  los  Comandantes  de  les  submarinos  alemanes  de
destruir  ante  todo  el  tráfico  arrumbado  a  Inglaterra,  debido  a  la  mayor
importancia  que  éste  tenía  para  los  aliados,  por  sólo  haberse  podido  to

-     mar  medidas  de  protección  para  los  barcos  que  abandonaban  los  puer
tos  ingleses  y  para  los  que  cruzaban  el  Canal  de  la  Mancha,  no  estable-
ciéndose  hasta  más  tarde  el  sistema  de!  convoyes  con  carácter  general.
Al  casi  quintuplicar,  en  el  mes  de  mayo,  las  pérdidas  sufridas  por  el
tráfico  entrante  a  las  del  saliente,  quedó  demostrado  mejor  que  con  nin
gfin  otro  argumento  la  imprescindible  necesidad  de  establecer  cuanto  an
tes  el  sistema  de  convoyes  para  los  barcos  que  arrumbaban  a  Inglaterra.
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El  sisteaa,a  de  convoyes no  hubiera  podido  establecerse  sin  la  ayuda
de  los  Estados  Unidos.  Antes  de  finalizar  el  mes  de  mayo  se,  hallaban
24  destructores  americanos  en  aguas  irlandesas,  teniendo  su  basa  en
Queenstown.  Aparte:  de  la  cooperación  de  estos  destructores,  cuyo  núme
ro  aumentó  con  el  transcurso  del  tiempo,  las  fuerzas  navales,  norteame
ricanas,  al  tomar  a  su  cargo  numerosos  servicios  que  en  el  Atlántico  pres
taban  buques  inglesa  conio,  por  ejemplo,  la  visita  de: los  barcos  neutra
lea,  dejó  libres  a  un  gran  número  de  cruceros  ingleses,  que  pudieron  asi
cleclicarse  a  servir  de  escolta  a  los  convoyes.,

En  primer  lugar  se  reforzó  la  protección  del  tráfico  marítimo  en  el
Canal  del  Noete.  cuya  importancia  habla  aumentado  consideratremente’,
al  cordarse  que  de  los  Estados  Unidos  y  del  Canadá  habían  da  proceder
todas  ías  primeras  materias  iudis,pensables  a  Inglaterra.  El  4  de  mayo
fueron  teasiadados  todas  los  submarinos  ingleses  de  la! clase  E,  de  Queens
town  a  Lough  Swilly,  en  la  costa  Norte,  con  objeto  de  oponerlos  a  los
submarinos  alemanes,  hacia  la  altura  de  55  grados  de  latitud  Norte  y
10  y  13  grados  da  longitud  Oeste,  atondo  reforzados  al  poco  tiempo  por
cuatro  destructores.  ‘Al, mismo  tiempo  se! tomaron  rigurosas  medidas  de
protección  eoatra  los  submarinos  alemaaes  que  operaban  en  el  Canal  de
la  Mancha  trabajáadose  de  acuerdo  con  las,  escuadrillas  de  aviación
francesas  situadas  ea  las  costas  de  su  país,  a  las  que,  lo  mismo  que  a
las,  inglesas,  fueroa  asignadas  unas  zonas  de  vigilancia,  con  objeto  de!
que,  una  vez  aperci:bldo  un  submarino,  mantuviesen  un  contacto  constan-
le  con  él.  combatiéndolo  con  sus  bombas  y  ametralladoras.  Cuarenta  y  dos
aviones  franceses,  coa  bases  ea  Dunquerque,  Boulogne,  liHavre,  ber
‘beurg  y  Becst,  laboraban  de  acuerdo  con  40  destrucitores  ingleses,  cuyas

bases,  era u  Newh aren.  Be.mbridge,  Calshot  y  Portland.
Antes  que  la  Comisión  nombrada  al  efecto  entregase  el. 6  de  junio  su

plan,  se  habían  organizado  dos  convoyes, de  ensayo,  que  emprendieron  el
viaje  hacia  Inglaterra,  bajo  escolta.  Uno  de  ellos  salió  de  Gibraltar  en

la  noche  del  10  de: mayo,  y  se:  componía  de  16  vapores;  el  otro  salió  de
Hampton  Roads,  el  24 de  mayo,  y  se  componía  de  12 vapores.  Se  dotarna
estos  barcos  de  aparatos  para  facilitarles  la  conservación  del  puesto  en

el  convoy,  como  teléfonos  portátiles  entre;  el  puente  y  la  máquina,  y  se
les  embarcó  personal  especializado  en  señales.  Los  Capitanes  y  Jefes  de
máquinas  fueron  previamente  intenídas  en  todo  lo  que  pudiera  intere
sarles  sobre  la  cuestión  de  conservar  su  puesto  en  el  convoy.  Cada  uno
de  es,tos  barcos  estaba  a  las  órdenes  de  un  Jefe,  de  la  categoría  de  Ca
pitán  de  navío,  embarcado  eu  un  buque  da  la  columna  central.

El  convoy  de  Gibraltar  fmi  acompañado  durante  todo  el  viaje  por  dos
barcos  trampa,  protección  que  fué  aumentad,a  al  principia  del  viaje  por
la  presencia  de  dos  yates  armados,  que  llegaron  hasta  los  11  grados
Oeste,  y  durante  los  dos  últimos  días  por  seis  destructores  de  Devonport,
que  lo  escoltaron  basta  el  lugar  de  su  disolución,  ca  las  islas  Scilly.,  Se
separó  entonces  del   la  colnmn,a  formada  al  Oeste  del, mismo,  que,
compuesta  de  cinco  barcosL  y  bajo  la  escoita  de  dos  destructores,  tomó

rumbo  a! los  puertos  deí  Oeste  de  Inglaterra,  mientras  el  resto,  destinado
a  la  costa  Este,  entraba  en  Plymouth,  de  donde  salió  aqnella  misma  no-



DE  REVISTAS EXTRANJERAS                537

che:,  siendo  relevada  la  escolta  de  éste:,  a  la  altura  de  Portland,  por  ocho
pesqueros  armados,  de  Poole,  que  garantizó  la  seguridad  del  convoy  has
ta  su  llegada  a  los  Downs,  el  22  de: mayo.  Estos  barcos  no  percibieron
submarino  alguno  durante  todo  s,u  viaje.  A  pesar  de  estar  formado  por
barcos  de,  un  andar  de  11  nudos,  sólo  alcanzó  el  convoy  una  velocidad
media  de  6,5  nudoa  Lbmo  a  la  hora  fijada  para  la  cita  con  los  destruc
tores  el  convoy  se  hallaba  20  millas  al  Oeste  del  lugar  de  ésta,  no  se  en
contraron  hasta  •después  de  invertir  ocho  horas  en  busciarse  mutuamente,
demostrándose  con  ello  la  difícil  que  es  hallar  un  convoy  incluso  por  tan
gran  número  de  buques  y  con  un  vadio  visual  tan  superior  al  de  un
submarino.

El  convoy  de  Hampton  Load  salió  bajo  la  protección  del  crucero
Roxburgh,  dividido  e.n  tres  columnas,  n’avegan,dc  a  una  velocidad  da
nueve  nudos,  ‘hasta  llegar,  después  de  navegar  un  día  en  zig-zag  por  la
zona  de  peligro,  al  lugar  fijado  para  su  encuentro  con  los  ocho  destruc
tores  enviados  de,  Devcnportb  Se  separaron  entonces  el  Roxburgh  y  dos
destructores,  contlnuaudo  viajo  el  convoy  bajo  la  protección  de  seis  des
tructores,  con  quienes.  cooperaron  más  tarde  barcos  de  pesca  r  aviones,
hasta  dejar  al  convoy  sano  y  salvo  en  puerto,  el  6  de  junio.  El  Capitán
de  navío  al  mando  de, esto  convoy  comunicó  que,  a, pesar  de  la  niebla  y
del  tiempo  encontrado  durante  la  travesía,  el  convoy  había  mantenido
sus  puestos,  siendo  satisfactoria  la  navegación  en  zig-zag.

Sin  duda  alguna,  el  completo  éxito  de  estos  dos  ensayos  influyó  poder
rosamente  en  destruir  los,  escrúpulce  que,  incluso  en  la  Marina  ameri
cana,  se  .habían  elevado,  a  fines  de: mayo,  contra  el  sistema  de  convoyes.
Las  esperanzas  a,  que’ dió  lugar  este.  medio  de  luchar  contra  el  pelIgro
submarino  no  pudieron  ya  ser  anuladas  ni  por  las  reducidas  pérdidas
de  los  convqyes  subsiguientes.  La  suerte  estuvo  del  lado  de  los  aliados  en
estos  primeros  ensayos..  ¿Quién  pudiera  decár  lo  que  hubiese  ocurrido  de
haber  caído  alguno  •de  estos  convoyes  sobre’  un  subnaarino  alemán,  que
hubiese  hundido  dos  o  tres  de  su  barcos,  como ocurrió  algunas  veces  más
tardé?  ¿No  ‘hubieran  conseguido  entonces  el  triunfo  de  su  tesis  los  que
dudaban  del  éxito  del  convoy?  Pe:ro  esto  pertenece  al  gran  capítulo  de
los  «Sí».  En  el. detalle  de  la  organización  de  los  convoyes,  de, sus, puertos
y  tiempos  de  salida,,  tal  como habían  de  funcionar  más  tarde,  no  nos  per
mite  el  espacio  detenernos.  Se  requirió  p.ara  ello  una  organización  ex
traordinaria,  de  la  cual  con  justicia  puede  sentirse  orgullosa  loglaterra,
aunque  contase.  para  ella  y  sus,  aliados  con  todos  los  recuesos  del,  mun
do,  of uecidos  voluntariamente  o  no.  En  esta  parto  sólo  podremos  seguir
a  grandes  trazos  la  obra  que  comentamos.

Como,  u  pesar  de  la  importancia  de  la  ayuda  americana,  faltaban
buques  para  las  escoltas,  hasta  agosto  de  1917  sólo  se  pudo  dar  ésta  a
los  convoyes  que  arribaban  a  Inglaterra,  y  aun  en  éstos  sólo  a  los  que
procedían  de  los  puertos  de  los  Estados  Unidos  y  del  Canadá.  La  pro
pues,ta  de  la  Comisión  dci escoltar  a  los  convoyes  procedentes  de  Suramé
rica  en  el  Mediterráneo,  y  que  abandonaba  Inglaterra,  no  pudo  llevarse
por  entonces  a  la  práctica.  La  aparición  de  los  cruceros  submarinos  ale.
manes  —que  eran  los  submarinos  com3rciales  tipo  ,Ueut.schlafld,  tra.ns
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formados—  por  las  cercanías  de  las,  Azores,  y  sus  éxitos  en  un  punto
tan  importante  para  el  tráfico  con  la  América  del  Sur,  obligó  a  estable
cer,  a  mediados  de  agosto.  el  sistema  de  convoyes,  también  para  esta  ruta,
en  su  tráfico  hacia  Inglaterra,  fijándose1  domo  punto  de’  reunión  dr,  los
barcos  más  rápidós  Sierra  Leona,  y  para  los  más  lentos.  Dakar.  Se  hizo
al  mismo  tiempo  indispensable  establecer  también  la  protección  del  trá
fico  que  salía,  de  los’ puestos  ingleses,  ya  que  durante  el  mes  de  agoste
aumentaron  las  bajas  de  este  tráfico  de  una  manera  alarmante,  mien
tras,  en  cambio,  disminuían  las  pérdidas  del  de  arribada,  como  no  se
disponía  de  destructores  ea  número  suficiente  para  este  servicio,  se  em
pezó  por  reunir  todos  los  barcos  salientes,  formando,  duraunte  su  paso
por  la  zona  de  peligro,  un  convoy  sin  escolta,  que  un,a  vez  pasada  dieRe
zona  se  disolvía,  dirigiéndose  los  barcos  a  sus  puntos  de  destino  mdlvi
dualmente.  Como este, sis,teina  nó  ofreció  en  la  práctica  una  garantla  su
ficientq,  se  volvió  a  una  primitiva  propuesta,  de  la  Comisión  da  emplear
a  los  destructores  que  i’bm  al  encuentro  de; un  convoy  en  proteger  a  uno
de  los  salientes.  Esto  requería  una  organización  muy  cuIdadosa,  para
que  la  escolta  de  los  convoyes,  salientes  se  encontrase  siempre  en  el  ins
tante  oportuno  en  el  lugar  designado  para  recoger  al  conrov  de  arribada.
El  trabajo  del  personal  y  material  de.  los  destructores  aumentaba  con
este  régimen  extraordinariamente,  ya  cine  esta  doble  misión  signiiicaba,
en  términos  generales,  dos  días  de  navegación  en  zig-zag  con  el  convoy
saliente,  la  noche  siguiente  navegando  hacia  el  lugar  de  la  cita  con  el’
convoy  de  arribada,  para  después  hacer  con  éste  otros  dos  días  de  nave
gación  en  zig-zag,  hasta  llegar  a  puerto.  Con  esta  organización,  ias  re
servas.  de  tiempo  y  combustibles  se  agotaba.a  rápidamente,  siendo  muy
reducidos  los  ‘períodos,  de  descanso.  A  pesar  de’ lo  cual,  tuvo  que  man te
nerse  ‘hasta  el  final  de  la  guerra  esta  doble,  misión  de  los  destructores
de  escolta.

Los  puertos  de  reunión,  para  los  barccs  que  salían  de  Inglaterra,,  fue
ron:  Devonport,  Falmouth,  Milford,  Quee;nstown  y  Lamlas,h.  Se  reunían.
por  ejemplo,  en  Devoupcrt  todos  los  barcos  con  una  velocidad  de  LO nu
dos,  procedentes  de  la  cesta  Este  y  del  OmaL  sin  tener  en  cuenta  sus
puntos  de  destino.  De  esto  puerto  salía,n  cada  ocho  días  dos  convoyes,  cu
yas,  escoltas  recogían  un  convoy,  procedente,  alternadvamente,  de  Hamp
ton  Roads  o  Sierra  Leona.  De  esta  misma  manera  estaban  distribuIdas
las  entradas  y  salidas  de’  los  demás  puertos,  estando  perfectamente  re
gulada  la  salida  de  las  escoltas,  Los  convoyes  de  arribada  se  componían.
en  un  principio,  indistintamente,  de  los  barcos  destinados  a  los  puertos
de  la  costa  Oeste  o  Este  y  del  ‘Canal  de  Li  Mancha.  Desde  agosto  y  sep
tiembre  de  1917  fueron  agrupados  los,  harccs  según  se  dirigiesen  a  la
costa  Oeste  o  a  la  del  Canal  y  Este,.  Los  puertos  de  reunión  en  el  Norte
del  AtlántIco  eran:  I-lampton  Eoads,  Nueva  York  ‘e  Sidnea,  y  i-lalifax
para  el  Canadá;  Halifax,  y  más  tarde  Quebec,  fueron  el  punto  de  re
unión  de  los  transportes  de  tropas.  el  primero  de,.los  cíuales  arrito  a
Queenstown,  bajo  escolta,  ci  23  de  junio.

La  reducida  velocidad  de  los  convoyes,  que  representaba  no  sólo  una
pérdida  de  tiempo,  sino  también  de  fletes  disponibles,  dió  .tngar  .a su  lcr-
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mación  con  barcos  de  velocidad  similar,  observándose  asimismo  la  necer
sidad  de  prote:ger  los  barcos  rápidoe,  de. un  andar  de,  12  a  20 nudos,  que
hasta  entonces  iban  sueltos,  por  ser  para  ellos  un  verdadero  peligro  los
nuevos  submarinos  alemanes.  Hubo  que  poner  de  acuerdo,  en  la  forma
ción  de  los  convoyes,  el  principio  de  su  agrupación  por  puertos.  de  des
tino  con  el  de  andar.  Se  dedicaron  entonces  los  barcosi  más  rápidos  al
trá.flco  entre  los  puertos  de  la  costa  Oeste  de  Inglaterra  y  los  puertos  de
los  Estados  unidos,  y  del  Canadá,  repartidos  por  su  velocidad.  Los  bar
cos  más  rápidos,  con  un  andar  superior  a  12,5  nudos,  salían  de  Halifax,
y  los  más  lentos,  con  un  andar  de  200 a, 239  millas  por  singladura,  salían
de  Hampton  lloads.  Con esta  organización  se  consiguió  ‘que  a  mediados
de  septiembre’  de  1917  saliese.n  cada  ocho  días,  de: estos  puertos  america
nos  y  canadienses,  en  vez  de  tres  convoyes,  con  una  velocidad  media  de
ocho  millas,  cuatro,  con  •un  annda.r  medio  de  5,  10  y  12,5  nudos.En  el  Mediterráneo  no  se: intrudujeron  los, convoyes  hasta  septiembre

de  1917,  pudiendo  sólo  organizarse,  por  la  falta  de  unidad  en  el  criterio
de.  las  tres  naciones  que  allí,  imperaban.  A  partir  del  mes  de  octubre
atravesaba  el  Mediterráneo,  cada  die’i  días,  un  convoy  procedente  de
Inglaterra,  que  se  dirigía  a  PortrSaid.  También  en  esto  mar,  según  cla
ramente  expresa  la  Historia  ‘que comentamos,  se  necesitó  el  auxilio  nor
teamericano  para  formar  las,  escoltas.  ‘Más. tarde  cooperaron  también  a
este  servicio  seis  destructores  australianos  y  una  escuadrilla  japonesa,
que.  fué  dedicada  exclusivamente  a  la  protección  de  los  transportes  de
tropas.  A  fines  de  noviembre  de  1917  súlo  estaba  protegido  el. 40  por  100
del  tráfico  Mediterráneo.,  por  lo  cual  los  submarinos  alemanes  tenían  en
ese  mar  más  probabilidadesi  de  éxito  qua  en  otro  alguno.  Al  principiar
el  mes  de  abril  de  1918,  el  68  por  100. del  tráfico  iba  bajo  eseolta.  Pero
sólo  en  junio  de  ese  año,  al  quedar  organIzadas  18  rutas  de  convoyes  pro
tegidos,  se  consiguió  hacer  disminuir  notableniente  el  número  de  las  ba
jas  causadas  por  los  submarinos,  quedañdo  conjurado  el  peligro  que  és
tos  representaban.

Según  la  obra  que.  comentamos,  a  fines  de  septiembrei  de  1917,  mes
en  que  quedó  establecido  el  sistema  de  convoyes  para  todo  el  tráfico  del
Atlántico,  se  observó  claramente  que  disminuía  al  éxito  de  la  campaña
submarina,  a  pesar  de  lo  cual  dicha  Historia  ofiolal  inglesa  considei”aha
la  situación  como  muy  seria,  aun  teniendo  en  cuenta  la  curva  descen
dente  de  las  bajas  de  la  Marina  mercante,  pues  denia  lo  siguiente:  ‘eLas
pérdidas  mensuales  de  los  aliados,  sobrepasan  con  mucho  sus  nuevas
construcciones;  penosamente  hemos  conseguido  atravesar  una  de  las  cri
sis  má5  graves  de  la  historia  inglesa;  pero  para  una  feoha  ya  discerni
ble  podrían  agotarse  las  reservas,  gracias  a  las  cuales  esto  ha  sido  po
sible.  Las  medidas  que  sa• tomaron  para  poder  disponer  de  un  mayor  to
nelaje  dieron  una  temporada  de  respiro.  Pero,  de  seguir  superando  las
pérdidas  a  las,  construcciones,  estas  reservas  se  tendrán  que  ir  agotando,
acabando  forzosamente  es.ta  época  de  respiro  en  la  muerte  por  asfixia
del  país.s

Este.  era  el  punto  de  vista  inglés  al  acaba,r  el  mes  de  septiembrede  1917.  Pero,  desgraoiadaniente,  en  Alemania  eran  muchos  los  que  cali-
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ficaban  la  guerra  submarina,  a  poco  de  empezar,  corno  un  fracaso.  Gra
cias  a  ellos  pudieron  conseguir  los  afanosos  trabajos,  de,  Erzberger;  la
votación  por  el  Reichstag,  en  julio  de  1917,  de  la  desgraciada  resolución
pacffista  que,  unida  al  famoso  informe  de  Ozernin,  d.ió  nueve  valor  a  los
aliados,  ‘que visiumbrahan  ya  la  derrota,  al  mismo  tiempo  que.  debilitaba
la  voluntad  de  resistencia  de  los  alemanes.  El  que  todavía  hoy  no  quiera
creer  en  lo  que  para  Alemania  representó  esa  resolución  pacifista,  unida
a  la  debilidad  del  Gobierno  frente  a  la  agilación  interior,  que  entonces
empezaba  —amotinamiento  de!  la  Gran  :Flota_,  debe  leer  lo  que  sobre
esto  dice  el  libro  que  comentamos.

Contra  los  submarinos  sólo  habían  descubierto  los  aliados,  el  convoy,
o  sea  una  medida  defensiva.  Todas  las  tentativas  de  ataque,  como  lo  re
conoce  esta  ffiLstorio  habían  fraoasado,  a  pesar  de  haber  stdo  puestas,  e,n
práctica  con  derroche  de  hombres  y  material,.  Evidentermcnte,  los  aliados
tuvieron  también  éxitos  parciales;  pero  siempre  era  superior  al  número
de  los  submarinos  alemanes  destruidos  el  cte los  que  entraban  c:n seirvi
cio.  El  bombardeo  de  Z’eebrugge  y  Ostende,  en  mayo  y  junio  de  1917,  lle
vado  a  cabo  después  de  una  gran  preparación,  y  cuyo  objeto  fué  des
truir  las  esclusas  y  astilleros  de  estos  puertos  fracasó  completamente.
Las  numerosas  tentativas  de  minar  las  costas  alemanas,  donde, ya  se  ha
bían  fondeado  tantos  millares  de  minas,  no  imposibIlitaron  lá  entrada  y
salida  de  los  submarinos  alemanes,  a  pesar  de  las  condiciones  geográfi
ca  tan  favorables  de  esta  parte  del  mar.  Los  submarinos  ingleses,  si
tuados  en  todas  las  derrotas  de  arribada  o  salida  de  sus  rivales  alema
nes,  así  como en  los  más  conocidos  lugares  de  su  actuacIón,  sólo  tuvieron
pocos  éxitos,  teniendo,  en  cambio,  que  lamentar  pérdidas  nada  despre
ciablta.  Los  barcos-cepo,  que  al  principio  tuvieron  tahtos  éxitos,  eneon
traren  en  los  Comandantes  de  los  submarinos  alemanes  sus!  maestros:
«En  agosto  de  1917 habían  sido  vencidos  por  los  submarinos  alemanes.»
A  partir  de  esa  fecha,  nl  un  sólo  submarino  alemán  fué  víctima  de  esos
barcos,  ni  de  los  submarinos  que  los  acompañaban.  Los  célebres  barcos-
cepo,  que  el  libre  elogia  grandemente,  sin  mencionar  el  nombre  dei  Ba
raíoitg  habían  acabado  su  misión.

Tampoco  tuvieron  éxito  las  operaciones  organizadas  en  junio  de  1917
contra  los  submarinos  en  s,u viaje  de  regreso  a  Alemania,  a  pesar  de  co
nocer  los  ingleses  con  bastante  exactitud  su  derrota  —más  tarde  habla
remos  del  servicio  de  información  inglés—  y  de  haber  tomado  parto  en
ellas  nada  menos  que  45  destructores  y  submarinos  ingleses,  durante  un
plazo  de  diez  días  y  con  un  radio  de  acción  que  abarcó  de  las  islas  lié-
bridas  a  Portland  .Firth.,sFué  un  hecho  que  los  submarinos  alemanes
fueron  vistos  sesenta  y  una  veces  y  atacados  doce,  sin  que  ninguno  de
los  ataques  diese  lugar  a  pérdida  o  avería,  no  llegando  nunca  a  influir
en  su  actuación.»  El  mismo  fracaso  sufrieron  otras  operaciones  empren
didas  en  el  mes  de  julio,  actuando  entonces  los  destructores  ingleses  con
la  cooperación  de  globos  cautivos.

Tampoco  consiguieron  gran  éxito  las  flotillas  acústicas,  sobre  cuyos
aparatos  se  ¿abían  concebido  grandes  esperanzas,  pues,  aunque  a  menu
do  consiguieron  localizar  a  los  submarinos,  la  mayor  parte  de  las  veces
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perdieron  el.  contacto  al  poco  tiempo,  sin  que  les  sirviesen  las  bombas
de  profundidad  de  que  estaban  dotados  ni  los, campos  de  minas  que  fon
dearon.

Las  pérdidas  que  sufrían  los  submarinos  alemanes  eran  «alarmante-
mente  reducidas».  Durante  el  mismo  período  de  tiempo  las  nuevas  cons
trucciones  doblaban  las  pérdidas.  Los  mayores  éxitos  de  la  campaña  an
tisubmarina  fueron  conseguidos  por  los  aviadores,  y  por  los  ataques  con
bombas  de  prof  undida&

En  tan  triste  perspectiva  para  los  ‘aliados  fué  presentada,  en  sep
tiembre  de  1917,  ante  el  Consejo  Superior  de  Guerra  de  éstos,  una  pro
posición  cuyo  objeto  era  atacar  el  mal  por  sus  raíees  Se  trataba  de  blo
quear  todas  las  bocas  de  los  ríos  alemanes  que  desaguaban  en  e1 mar  del
Norte,  impidiendo  así  las  entradas  y  salidas  de  los  submarinos.  Se  con
s,ideraban  necesarios  para  esta  operación  40  viejos  acoraz’ados  y  43  cru
ceros  en  las  mismas  condiciones.  Este  proyecto  fué  rechazado,  a  instiga
ción  del  Almirante  japonés,  por  considerarse  su  éxito  demasiado  proble
mático.  Se  aceptó,  en  cambio,  una  propuesta  de  Lord  Je’llicoe  de  fondear

-  entre  las  costas  noruegas  e  inglesas,  por  estar  esta  zona  fuera  del  radio
de  acción  de  los  iastreadores  alemanes,  un  campo  de  100.000’ minas!.  La
puesta  en  práctica  de  te  plan  necesitaba  evidentemente  mucho  tiem
po,  pues  la  industria  inglesa  no  estaba  en  condiciones  de  entregar  al  mo-
mente  tan  giganteaca  cantidad  de  minas.  Nuevamente  fué  necesaria  la
cooperación  americana-  En  mayo  de  1918  empezaron  a  fondearse  estos
campos;  pero  las  grandes  esperanzas  que  en  eilos  se  habían  puesto  no  se
vieron  realizadas.  Sólo  se  sabe  con  certeza  de  un  reducido  número  de
.ubmarinos  alemanes  víctimas  de  las  minas  mencionadas.

De  este  onse:jo  de  Guerra  no  merece  recordarse  m’as, que  la  interven
ción  del  Almirante  americano  Sims,  que!  al  diacutirse  la  orientación
que  la  Marina  alemana  daría  a  la  campaña  submarina,  y  estando  con
vencido  de  que  las  autoridades  nava-les  aleman  as,  al  reconocer  que  el
mejor  antídoto  contra  el  submarino  eran  los  convoyes,  tratarían  de  atar
carlos  con  todas  las  fuerzas  a  su  alcance,  declaró  que  «contra  esto  no
caben  mas  que  dos  remedios:  escoltar  los  convoyes  con  los  buques  gran
ees  de  superñeie,  o,  si  no,  tratar  de  conseguir  una  paz  to  más  ventajosa
posibles!.  El  Almirantazgo  americano  fué  el  primean  que  reconoció,  en
contra  de  la  opinión  del  Almirantazgo  británico,  la  enorme  importancia
el  convoy como  oposición  al  submatiio.  Para  asegurar  este  recurso  Loa
ha  la  campaña  submarina  no  había  prenda  que  le  pareciese  demasiado
alta.  Vemos  así  por  todas  partes,  incluso  en  la  obra  inglesa  que  comen
tamos,  el  hecho  cierto  de  que,  sin  la  entrada  de  los  Estados  Unidos  en
la  guerra,  la  situación  no  sólo  hubiese  sido  mala  para  los  aliados,  sino
•que  ya  se  podía  considerar  como  perdida;  verdad  que  no  puede  actual
mente  ser  repetida  y  demostrada  suficientnenmnte,  no  sólo  al  pensar  en
las  posibilidades  de  victoria  de  los  Imperios  Centrales  al  empezar  la
guerra,  tan  a  menudo  discutidas,  ióno  al  ver  también  la! posición  actual
y  venidera  del  mundo.

Muy  pronto  habían  los  acontecimientos  de  dar  la  razón  al  Almiran
te  SIms.  El  17  de  octubre  consiguieren  los  veloces  cruceros  minadores
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alemanes  Brenv.se y  ‘Bruiaaeer  hallar,  a  70  millas  al  Esce  de  Lervik,  un
convoy  de  12 que,  bajo  la  escolta  cte dos  des,tructores,  navegaba  con  rum
bo  al  Oeste.  Los  cruceros  alemanes  hundieron  los  dos  destructores  y  nue
ve  dci los  barcos  que  formaban  el  convoy,  con  tal  rapidez  que  los  des
tructores  no  tuvieron  ni  tiempo  de  lanzar  uu  racho  dando  cuenta  del
ataque.  Ninguno  de  los  dos, destruotores  estaba  preparado  para  esta  con
tingencia,  ya  que  nunra  se  había  pensado  eu  la  posibtlidnd  de  an  ata
que  por  buques  de  superficie,  ni  sos  instrucciones  contenían  una  sola
línea  sobre  la  manera  de  portarse  en  estos  casos.  Aunque  la  salida  de
los  cruocros  alemanes  no  había  pasado  inadvertida  por  el,  servicio  de  in
formación  inglés,  el  Almirantazgo  no  pensfl  que  pudiera  ser  éste  su  ob
jeto.  Se  enviaron,  sí,  para  tratar  da  alcanzarlos,  durante  sus  operaciones
de  fondear  minas,  nada  menos,  que  tres  cruceros  del  flitimo  modelo,  hoy
convertidos  en  porfaaviones:  el  Counzgeoics,  el  Gioriorcs y  el  Fwrious,  cotí
27  pequeños  cruceros  y  54  destructores,  repartiendo  estas  84  unidades
por  el  alar  del  Norte  Al  saberse,  por  tas  his,torias  de  los  supervivientes,
nueve;  horas  más  tarde,  e],  aniquilamiento  del  convoy,  fueron  enviados
algunos  de  estos  buques  en  persecución  de  los  dos  cruceros  alemanes;
pero  éstos,  consiguieron  pasar  inadvertidos,  como  lo  habían  hecho  al  sa
lir,  debido,  aparte  del  factor  suerte,  princiaimento  a  no  haber  empleado
la  radio  hasta  la  altura  de  Lynwtg,  con  lo  que  imposibilitaron  a  los  in—
gloses  el  situarlos,

Esta  empresa  demuestra  la  posibilidad  de  que  un  grupo  de  buques
pueda  pasar  inadvertido  incluso  en  una  zona  tan  limitada  y  vigilada
por  unidades  de  radio  de  visualidad  tan  superior  al  de  un  submarina
¡iEs  que  el  mar  es  muy  grande!  Al  notar  la  facilidad  con  que  estos  dos
buques  pudieron  escaparse  se  ve  más  claramente  la  ta,a  enorme  dlficut
tad  que  para  un  sribmnrino  representaba  el  hallar  un  convoy.  El  12  de
diciembre,  en  las  cercanías  de  la  costa  noruega,  cuatro  destructores  de  la
media  flotilla  de  Kolbe,  aniquilaron  poe  completo  un  convoy  arrumbado
al  Oesté,  regresando  después  sanes  y  salvos  a  los  puertos  alemanes,  a
posar  de  haber  podido  uno  de,  los  destructores  que  acompañaban  el  con-
voy  dar  inmediatamente  la  noticia  del  ataque  y  de  la  presencia  oasual
por  aquellas  aguas  de  una  pequeña  escuadra  de  tres  cruceros  y  cuatro
destructores,  además  de,  la  protección  de  dos  cruceros  acorazados,  y  cua
tro  destructores  que  espefaban  al  convoy  destruído,  más  al  Sur.  Estos
dos  grupos  de  buques  estabnn  particularmente  bien  situados  para  alcan
zar  a, la  media  flotilla  nienrana.  y  cOnocieron,  el  uno  en  el  acto  y  el  otro
poco  des,pués,  la  exacta  situación  del  convoy  al  ser  atacado.  Aquí  también
entraron  en  juego  esos  dos,  grandes  principios:  «No  emplear  la  radio»
y  «El  ma.r  es  muy  grande».

Los  acontecimientos  que  acompañaron  a  estos  dos  hechos  hicieron  ver
que  por  parte  de  los  ingleses  habIa  grandes  lagunas,  en  la  eficiencia  de
sus;  Estados  Mayores  y  en  la  organización  de  sus  servicios  de  explora
ción  y  combate.  Carencia  que  había  de  resaltar  más  claramente  al  fra
casa.r  totalmente,  por  estas  causas,  una  operación  proyectada  por  un
fuerte;  grupo  de  unidades  inglesas  contra  las  fuerzas  minadoras  y  de
seguridad  alemanas  en  el  Colfo  Alemán,  el  17  de  noviembre  de  191q.  La
Historia  inglesa  no  dislmula  estas  deficiencias.
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Estos..  dos  ataques,  ‘seguidos  de  tau  gran  éxito,  y  que,  desgraciada-
mente,  en  contra  de: la  opinión  del  Almirante  Sims,  no  vótvier’on  a  ver
petir  las  fuerzas  de  superficie  alemanas,  cambiaron  radicalmente  los
principios  estratégicos  que  corno  fundamentales  habían  regido  hasta  en
tonces:  la  distribución  de  la  flota  inglesa.  EL axioma  de  tener  reunidas
el  mayor  número  de  unidades  posibles,  para  siempre  y  en  cualquier  mo
mento  poder  oponer  a  los  alemanes  una  superioridad  indiscutible,  tuvo
que  abandonorse  •ante  la  necesidad  de  proteger  más  eficazmente  el  trá
fico  marítimo,  nervio  vital  de  la  resistencia  inglesa.  Desde  entonces  los
convoyes  escandinavos  fueron  escoltados,  por  flotillas  formadas  por  gran
de:s  unidades  de  combate.  Las  probabilidades  que  entonces  tuvo  la  Escua
dra  alemana,  o  incluso  sus  fuerzas  de  torpedos,  de  atacar  con  éxito  la
parte  más  valiosa  de  la  flota  ingles.a,  sen  evidentes,  aunque  hay  que  re
conocer  que:  estas  probabilidades  uo  se  presentaban  siempre,  siendo  el
servicio  de,  información  alemán,  de  haber  estado  meior  organizado,  el
que  debía  haber  señalado  estas  ocasiones.  También  la  suerte  debió  baher
acompañado  a  los, alemanes  en  estas  ntomentons.  El  deber,  por  parte  de
los  ingleses,  de  colocar  en  el  primer  lugar  de  sus  obligaciones  la  prot-.c
ción  al  tráfico  marítimo  explican  la  razón  por  la  cual  el  Almirante
Beatty  cbnsideraba  indeseable  un  encuentro  con  l.a  flota  alemana,  aun
que  todas  las  condiciones  favorables  estuviese]1  del  lado  de: los  ingleses.
El  Almirante  Sime,  como  ya  hemos  dicho,  estaba,  convencido  de  que  los
alemanes  emprenderían  la  lucha  contra  el  comercio  marítimo  de  los
aliados  con  teclas  las  fuerzas  a, su  disposición,  y  no  sólo  con  los  subma
rinos,  ya  que  del  resultado  de  esa  lucha  dependía.  el  de  la  guerra.  Las
meditaciones,  de  las  oficiales  de  los  submarinos  alemanes  y  de  alguna
persona  situada  en  más  alto  lugar,  ‘habían  llegado  a  ia  misma  conciu
sión;  pero  en  Alemania  faltaba,  una  dirección  de  la  guerra  que,  siendo
más  activa,  hnbiera.  podido  hacer  mucho  en  este  orden  de  ideas,  y  una
situación  geográfica  menos  desfavorable,  ya  que  no  podían  disponer  de
ningún  puerto  de’  apoyo  íuera  del  triángulo  da  la  costa  alemana;  éstas
fueron  las  razones  que  hicieron  no  se  realizasen  los  temores  del  Almi
rante  Sbus.  Si  con  el  pensamiento  retrocedemos  a  aquella  época,  en  que
el  resultado  de  la  guerra  estaba  todavía  en  el  fiel  de  la  balanza,  aun
qne  probablemente  nadie  lo  viese  entonces,  hay  que  reconocer  francamen
te  que  no  bahía  por-  parte  de  los  alemanes  razón  que  justificase  el  no
haber  por  lo  menas  intentado  llevar  la  victoria  a  sus  banderas  en  un  en-’
cnentro  decisivo.

Por  primera  vez,  en  marzo  de  1918,  o  sea  al  año  de  la  entrada  en
guerra  de  los  Estados  Unidos,  sobrepasd  la,  cifra  de  los  barcos  construI
dos  a  la  de,  los  hnndidos  por  los  submarinos  alemanes.  No  era  una  dis
minución  de  la  eficiencia  de  los  Comandantes:  de  los  submarinos,  alema
nel  la  causa  de  esto,  sino  el  hecho  de  no  pasar  ya  el  botín  al  alcance  de
sus  torped&,  por  ser  cada  día  mayor  el  número  de  los  convoyes  aliados.
Sólo  ‘había  un  medio  para  poder  luchar  contra  éstos,  y  era  doblando  o
triplicando  el  adinero  de  los.  submarinos,  para.  así  poder  estrechar  ci
cerco  alrededor  de  Inglaterra.  El.  Almirantazgo  alemán  se: decidió  dema
siado  tarde  a  seguir  esta  polícica.  Precisamente  al  acabar  la,  guerra  iban
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a  entrar  en  servicio  los  submarinos  en  número  suficiente,:  casi  uno  a’
di:ario.

La  formaoión  de  los  submarinos  en  filas  sucesivas  en  el  extremo  Oeste
del  Canal  de  la  Mancha,  donde  ls  convoyes  estaban  obligados  a  agrupar-
se  estrechamente,  ofreció  en  los  últimos  seis  meses,  de  la  guerra,  según
dice  la  Historia  inglesa,  que  cnmentamos,  nuevas  probabiLidades  de’  acre
centar  las  pérdidas  de  los  aliados.  Un  capítulo  de  la  obra  está  dedicado
especialmente  a  detallar  las,  grandes  probabilidades  que  ofreció  para  los
alemanes  esta  nueva  distribución  de  sus  submarinos,  a  quienes  persigui&
entonces  la  mala  suerte.  Durante  el  mes  de  mayo  toda  una  fila,  de  con
voyes  pasó  por  entre  ias  líneas  de  los, submarinos,  justamente  fuera  del
alcance  de  su  visnalidad,  siendo  sólo  algunos  convoyes  mieltos  los  que
penetraron  en  su  campo  de:  acción.  Lo  que  los  submarinos,  alemanes  no
pudieron  conseguir  en  mayo  lo  consiguieron  en  julio:  ‘ellahían  apren
dido  y  estaban  en  condiciones  de  atacar  repetidas  veces  y  con  éxito  a  los
convoyes  que  arribaban.»

También  en  el  año  1918  sumentaron  las  pérdidas  de  los  submarinos
alemanes,  debiéndose  esto  al  Almirante  inglés  Keyes,  que:  estableció  en
todo  lo  ancho  del  Canal  de  la  Mancha  unos  campos  de  minas  en  forma
escalonada,  formados  a  menudo  basta  por  trece  filas  de  minas.  Durante
la  noc:he: estaba  esta  zona’  alumbrada  con  claridad  casi  solar,  gracias  a
un  sinnúmero  de  pesqueros.  dlrifters  y  barcos,  empleados  eh  este.  cometi
do,  lo  ‘que: liada  casi  imposible  el  paso  de  los  submarinos  no  sumergidos
por  esta  zona.  Además,  lanchas  antisubmarinas,  obligaban  a  estos  buques
a  sumergirse,  forzándolos  a  entrar  en  los  campos  de  minas.  Los  pocos
que  consIguieron  atravesar  estos  campos  sumergidos  recordarán  siempre
el  sonido  producido  por  las  cadenas  de  las  minas  al  deslizarse  a  lo  lar
go  de  sus  cascos,  contribuyó  a  decidir  a  los, ingleses,  a  cerrar  totalmente
el  para  ellos  tan  importante  Canal  de  la  Mancha  el  que: su  servicio  de
información  les  diese  cuenta  de  la  orden  dada  a  los  Comandantes  de  los
submarinos  alemanes,  y  no  sólo  a  los  de  los  puertos  de  Flandes,  sino
también  a  los  de  Alemania,  de  tomar  siempre  que  fuese  posible  la  ruta
del  Canal  de  la  Mancha..  Por  ello  bicieron  los  ingleses  que  allí  la  noche
se  transformase  en  día.  Cuando  los  alemanes  observaron  que  las  pérdi
das,  de  sus  submarinos  aumentaban  mucho  se  dió  nuevamente  completa
libertad  a  los  Comandantes  para  entrar  y  salir  por  donde:  les  pareciese
más  indicado.

Las  tentativas  que  hicieron  los  ingleses  para  bloquear  los  puertos  de
Ostende  y  Zeebrugge:,  para  inutilizar  las  bases  de  submarinos  allí  esta
blecidas,  así  como  los  buques  que  en  ellas  estuviesen,  fracasaron  siem
pre,  a  pesar  del, derroche:  de  valor  y  organización  con  que  fueron  era
prendidas.  Las  actividades  dei los  submarinos  de  las  bases  de  Flandes
no  llegaron  a  interrumpirse  nl  un  solo  día.  La  Historia  inglesa  dedica
mucbo  espacio  a  comentar  estas  dos  operaciones,  porque:  «la,  fals.a  noti
cia  del  éxito  de  estas  acciones  levanté  el  ánimo  decaído,  por  la  ofensiva
alemana,  de  las  fuerzas  terrestres  de  los  aliados».

La  red  de  minas  Inglesas  en  el  Golfo  Alemán  se  hacía  cada  día  más
tupida,  por  lo  cual  alguna  vez  tuviero.n  que  salir  y  entrar  los  submart
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nos  por  el  Báltico,  entrando  en  el  mar  del  Norte  por  Skager.  Pero  siem
pre  consiguieron  los  rastreadores  de  minas  alemanes  volver  a  abrir  un
eanal  de  eatrada  y, salida.  La  obra  que  comentamos  declara  que  este  em
peño  de  minar  el  Golfo  Alemán  fué  proseguido  durante  todo  el  año  1918,
aun  reconociendo  su  fracaso,  en  cuanto  a  entorpecer  el.  movimiento  de
los  submarinos  alemanes  «como  una  cooperación  a  la  táctica  del  Altai
rantazgo,  que  deseaba  evitar  una  batalla  con  la  flota  alemana».

Desde  el  punto  de’ vista  alemán  no  puede  aceptarse  completamente  la
teoría  inglesa  de  que’ los  campos  de  minas  en  el  Golfo  Alemán  fracasaran
totalmente  en  euanto  a  entorpecer  el  movimiento  de  los  subniarinos  aler
maces.  La  entrada  y  salida  de  los  submarinos  se  dificulto  extraordina
riamente,  padeciendo  también  muchísimo  la  resistencia  nerviosa  de  sus
dotaciones.  Como dice  muy  bien  la  Historia-  inglesa,  no  es  posible.  preci
sar  ni  el  día  ni  el  mes  en  que  los  platillos  de  l,a..balanza  de  la  victoria
se  inclinaron  definitivamente  del  lado  de  los  aliados.  Los  ingleses  opina
ban  que  los  proyectos,  alemanes  de  duplicar  el  número  de  sus  submari.’
nos,  a  no  haberlos  anulado  el  final  de’ la  guerra,  lo  hubieran  sido  en  la
práctica  por  el  simultáneo  mejoramiento  de  los  campos  de  minas  ‘  por
la  entrega,  por  parte  de: los  Estados  Unidos,  de.  un  sinnúmero  de  barcos
antisubmarinos.  Pero  estas  consideraciones  caen  en  el  capítulo  de’  los
«SI»,  de  que  hablamos  anteriormente:,  aunque  demuestran  por  su  tono,
no  demasiado  optimista,  que,  de  haber  empezado  la  campaña.  submarina
ilimitada  un  año  ante.s  y  contado  con  todos  los.  medios  de  la  industria
‘alemana,  dotada,  del  número  necesario  de  obreros,  la  victoria  hubiera
sido  de, los  Imperios  centrales.  Esta  obra  demuestra  que  sólo  la  oampa
ña  submarina  pudo  sar  el.  medio  deoisivo  para  asegurar  la  victoria  a
los  alemanes,  porque  sólo elia  podía  vencer  al  alma  de  la  resistencia  aua,

da:  Inglaterra.  Demuestra,  además,  que  sin  la  intervención  americana
el  éxito  alemán  era  seguro,  y  ‘que hasta  el  final  de  la  guerra  permane
ció  inconmovible  el  deseo  de  lucha  y  victoria  de  las  dotaciones  de  los
submarinos  alemanes.  Incluso  l,a  evacuación  de  las  bases  dei  Mediterrá
neo  y  de  Flandes  se  hicieron,  a  pesar  de  todas  las  medidas  de. los  alia
dos,  con  la  pérdida.  de  un  solo  submarino,  el  U-34,  mienteas  que  esta
misma  operación  costaba  a  Inglaterra  el  crucero  acorazado  Britannia,
hundidó  por  el  U.  B.-50,  mandado  por  el  Capitán  de  corbeta  K’u’kat, e.n
las  cercanías  de  Gibraltali

Para  apreciar  an  justicia  los  méritos  de  la  campaña  submarina  hay
que:  recordar  que  fué  llevada  a  oabo  por  un  país  sitiado  como  una  for
taleza,  sin  ningún  medio  de  auxilio  exterior,  con  una  posición  geográ
,flca  de  gran  inferioridad,  sin  puntos  de  apoyo  fuera  de  sus  puertos
continentales,  en  contra  da  los  me:dios  de  guerra  del  mundo  entero,  au
xiliados  por  el’ sin  par  servicio  de  información  inglés.  Cada  vez  que  este
servicio  de  información’  tuvo  un  descuido,  aunque  fuese  muy.  ligero,  su
consecuencia  fué  un  frae:aso  de  los  aliados.  (Skagerrak,  Brmamer  y
re’mse,  4,.”- media  flotilla,  acción  de  los  destructores  contra  la  vigitanci.a
del.  puerto  de  Dover.)

Al  acabar  este  estudio  nos  permitimos  agrupar  los  acaecimientos  y
enseñanzas  que,  en  nuestra  opinión,  pueden  deducirsei  de  esta  klistoria
de  la  Guenics Naral:
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Primera.  La  política  inglesa  estaba,  del  principio  al  final  de  la  gue
rra,  dirigida!  por  una  firme  voluntad  de  vencer.  Dió,  en  general,  a  la
dirección  de  la  guerra  objetivos  claros,  laborando  en  estrecha  unión  con
los  órganos  ejecutivos.

Segunda.  El  Gabinete  de  guerra  inglés  tenía  un  punto  de  vista  ex
traorclinariamenta  claro  y  justo  sobre  las  cuestiones  que  planteaba  la  di
rección  de  la  guerra.

Tercera.  La  dirección  de  la  guerra  naval  estaba,  por  parte  de  los
ingleses!,  llevada  rígidamente  por  el  Almirantazgo.  Del  lado  alemán,  en
cambio,  se  estableció  demasiado  tarde  el  Alto  Mando  Marítimo.

Cuarta.  La  estrategia  naval  inglesa  se  orientó  cada  vez  más  clara
mente  hacia  un  solo objetivo:  la  lucha  contra  la  campaha  submarina  ale
mana.  Por  parle  de  los  alemanes  se  signiesen  demasiados  objetivos  a  la
vez5  y  se  advirtió  demasiado  tarde  que  sólo  La guerra  submarina  ilimi
lada  podía  vencer  la  res.istencia  enemiga.

Quinta.  El!admirable  servicio  de  información  inglés  dejaba  a  los
aliados  con  todos  los  triunfos  en  la  mano.  El  servicio  ‘alemán,  en  cain
bm,  no  consiguió,  aun  en  casos  muy  sencillos,  lo  qne  los  ingleses  conaide
raban  perfectamente  factible

Sexta.  Los  aliados,  a  pesar  de  poder  disponer  de  los, medios  del  nsun
do  entero,  no  consiguieron  dominar  la  campaña  submarina.

Séptima.  Sin  la  cooperación  americana  la  campana  submarina  hu
biera  obligado  a  los, aliados  a  pedir  la  paz  en  1917.

Alemania  perdió  la  guerra.  Pero  sus  hazañas  militares,  a  pesar  de
sus  muchas  faltas,  no  han  sido  igualadas,  por  nadie  Si  estas  faltas  sir
vieran  de  enseñanza  para  el  1 uturo,  a!caso reciba  entonces  la! Patria  ale
mana  la  necompensa  que  merece  el  sacrificio  de  los  178  submarinos  ale:
manos  hundidos  por  el  enemigo.

¡         ___
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Reunión  de  la  Mesa  de  la  Conierencia  del  desarme.

El  presidente  de  la  Conferencia  par,a  la  reduccin,  y  limitación
de  armamentos,  previa  consulta  con el  Secretario  Cenera’l  de  la  So
ciedad  de  Nacione3,  decidió,  con  arreglo  al  acuerdo  tomado  por  la
Comisión  generaJ  de  la  Conferencia  en  13  de  julio  último,  convocar

a  la  Mesa  para  el  21  de  septiembre  y  dar  cuenta  de  ello  a  los dis
tintos  Gobiernos.

Esta  decisión  parece  demostrar  que,  ni  el  presidente  de  la  con
ferencia  ni  la  Sociedad  de  Naciones, tienen  la  intención  de  provocar
un  aplazamiento  de  lbs  trabajos  de  la  Conferencia.

Como  recordarán  los  lectores,  la  composibit1n  de  1a  Mesa  de  la
Conferencia  es  la  siguiente:  Presidente,  Henderson;  presidente  de
honor,  Mo’tta;  vicepresidente  de  la  Comisión  General,  Politis;  Rela
tor,  Benés;  presidente  de  la  Comisión  terrestre,  Buero;  presidente

de  la  Comisión  naval,  Moresco;  presidente  de  la  Comisión  aérea,
Madariaga;  presidente  de  la  Gomisión  de  gastos  de  defensa  nacio
nal,  Vasconcellos;  y  ‘los  catorce  vicepresidentes  de  la  conferencia
que.  son  delegados  de  Alemania,  Ajrgentina,  Austria,  Bélgica,  Imper
rio  Británico,  España,  Estades  Unidos,  Francia,  Italia,  Japón,  Po
lonia,  Suecia,  Checoesiovaquia  y  Unión  de  Repúblicas  Soviéticas.

*  :  :

El  día  16  de  septiembre,  el  Cónsul  general  de  Alemania  en  Gi
ñeb!ra  entfeó  al  Presidente  de  la  Qonferencia,  Sr.  Henderson,  una

comunicación  del  Gobierno  de  su  país,  en  la  que  éste  expone  los
motivos  que  le  obligan  a  declinar  el  honor  de  hacerse  repret?entar

en  la  pr&xima  reunión  de  la  Mesa de  la  Conferencia  convocada  para
el  día  21  del  corriente.

Eli  dicha  comunicación  se  hace  presente  que  Alemania  continúa
TOMO  CXI                                                    8
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siendo  partidaria  del  decarme  general  y  seguirá  con  el  mayor  inter
rés  los  esfuerzos  de  la  Conferencia  para!  llevar  a! cabo  este  desar

me.  Sin  embargo,  considera  imposible  participar  en  los trabajps  de
la!  Conferencia  mientras  ta.nto  no  se! reconozca  formalmente  e]; prin
cipio  de  la  igualdad  de  derechos.

Aieuiania  pide  la  paridad  de  ariuarneiitos.

En;  los  últimos  días  del  mes  de  agosto  último  el  Ministro  de  Ne
godos  extranjeros  del  Reich,  celebró  una!  larga!  entrevista  con  e
Embajador  de  Francia  en. Berlín,  en  el  curso  cte la  cual  ql  primero

expuso  con  todo  detalle  el  punto’  de  vista  alemán  sobre  el  problema
general  del  desarme  y  l  particular  de  la  igualdad  de  derechos  en
los  armamentos.

Terminado,  la  entrevista,  el  Ministro  alemaa-i entregó  al  Em-
bajador  un  docuItiento  que; no  puede  calificarse  ni  de  memorándum
ni  de  nota  diplomática,  sino  solaménte  de  un  resumen  de  la  con
versación  sostenida  fijando  de  una  manera  precisa  los  puntos  de

vista  expuestos  por  el  Ministro.  En  una  palabra:  el  documento.
cónstituye  una  exposiciYÁs general  de  la  tesis  alemana  tal  como  ha
sido  ya  precisada  en  el  curso  de  las  reuniones  de  Ginebra  y  en; las
conversaciones  privadas  entre!  hombres  de  Ealado.

En  el  citado  documento  el  Gobierno  alemán  repite  una  vez  más
que  es  partidario  de  un  desarme  general  lo  más  extenso  posible,
sirviendo  de  base  el  decarme  impuesto  a  Alemania  por  el  Tratado
de  Versalles,  y  pide  además  la  igualdad  de  derechos  para  A1e!
manía.

Por  igualdad  de  derechos  parece  entenderse  que  Alemania  rei
vindica  en  principio  los  mismos  derechos  reclamados  por  otros  Es
tados  en  lo  que  concierne  al  estatuto’  de  la  defensa,  organización  y
distribución  de  sus  fuerzas  de  contrate,  aprovisionamientos,  forti
ficaciones  y  fabricación  de  armas;.  Alemania  considera  que  si  las

demás  potencias  no  aceptan  como  base  del  desarme  el  sistema  que
a!  ella  se  le  ha  impuesto  para  su  defensa,  debe  permitírsele  mocil--

ficar  su  fuerza  armada  con! arreglo  a! Jo  métodos  que  dichas  pcten
cias  han  considerado  indispensables  para  la  seguridad  nacion;al.  El
Ejército  alemán  carece  de  aviacid•n, de  carros  de  combate,  de  arti
llería  pesada  y  de  artillería  a!ntiaé!re!a. Su  Marina  no  ti.ene  s!uhma
rinos;  ni  portaavione,  ni  grandes  cruceros.  Todas  estas  armas  han!
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sido  calificadas  en  Ginebra  corno  defensivas.  De  ahí  que  Alemania
manifieste  que  sin  ellas  no  puede  atender  a  la  defensa  nacional  y

pida  q»e,  o  bien  se  le  supriman  todas  las  restricciones  impuestas,
o  se  apliquen  de  tna  manera  general.

Por  otra  parte,  en  el  resumen  alemán  transmitido  a  París  no
se  hace  alusión  alguna,  ni  directa  ni  indirectamente,  a. la  decisión
de  Alemania  de  no  seguir  participando  en  los  trabajea  de  la  Con
ferencia  de  Ginebra  caso  de  no  obtener  la  igualdad  de  derechas
que  interesa,  como  parece  indicar  la  Prensa  mundial  en  su  infor
mación  sobre  tan  importante  documento  Por  último,  en  él  se  se
ñala  que  todas  las  potencias  intereaadas  tienen  ya  conocimiento  de
sus  pretensiones  por  la  diplomacia  alemana,  y  que  si  el  Gobierno
se  ha  dirigido  directamente  a  Francia  es  por  ser  precisamente  en
este  país  donde  siempre  ha  encontrado  mayor  oposición  la  tesis
olemana  relativa  a  los  armamentos  y  al  desarme.  -

El  día  11  de  septiembre  fué  remitida  al  Embajador  en  Berlín
Ja  contestación  de  Francia  a  la  nota  alemana,  previo  conocimiento
del  Gobierno  inglés,  al  cual  se  le  comunicó,  no  a  título  de  consulta,
sino  tan  sólo  de  información:

En  su  conteatación  Francia  hace,  en  forma  clara  y  precisa,  ob
jeciones  de  hecho  y  de  derecho  a  las  reinvindicaciones  del  Gobierno

alemán,  y  en  ambos  terrenos  nada  se  deja  en  la  sombra.
Empieza  por  precisar  todo  cuanto  ha  hecho  Francia  espontánear

mente  para  la  reducción  de  sus  armamentos,  demcstrando  que  ci
Gobierno  de  la  República  ha  permanecido  fiel  a  la  doctrina  que

gicamente  se  desprende  del  art.  8.0 dei  Pacto  de  la  Sociedad  de  Na
ciones,  el  cual  especiflea  que  el  mantenimiento  de  la  paz  exige  la
reducción  de  los  armamentos  nacionales  «al  mínimo  compatible

con  la  seguridad  nacional  y  con  la  ejecución  e  las  chligaciones  in
temacionales  impuestas  por  una  accidn  común».

Demuestra  igualmente  que  si  el  Gobierno  del  Reich  modifica  5fl

propio  estatuto  de  armamentos  no  sólo  faitaná  a  las  obligaciones
que  fija  el  Tratado  de  paz  que  lleva  su  firma,  sino  que  hará  im
posible  cpn  su  actitud  la  realización,  ulterior  del  desarme  general,
en,  cuya  materia  la  República  francesa,  irá  tanto  más  lejos  cuan
to  mayores  sean  las  garantías  para  la  organización  de  la  paz.
Francia  —die»---— quiere  la  seguridad  para  todos  por  el  control
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internacional  de  los  armamentos,  la  generalización  del  arbitraje
y  los  medios  de  asegurar  la  ejecució  efectiva  de  las  sentenctias;
no  reclama  ningún  privilegio,  pide  tn.  sólo  la  paí’te;  que  legíti
mamente  le  corresponde  en  la  seguridad  hecha  extensiva  a  todas
las  naones.

Lo  que  Francia  no  admite  en  forma  alguna  es  el  «rearma
mento»  de;  Alemania  tal  como  se  anuncia  en  su  nota,  ya  que  di
cho  armamento  tendría  por  consecuencia  inmediata  el  conqader
igual  derecho  a  todos  los  Estados,  quyas  fuerzas  fueron  limita
das  por  los  Tratados,  y  haría  surgir  de  nuevo  el  problema  de  Eu
ropa  Central  y  Oriental,  que  afectaría  a  la  carrera  de  armamen

tos  y  al  Estatuto  naval  Es  decir,  que  la  cuSión  que  Alemania
plantea  a  Franqia  interesa  por  igual  a  toda  Europa,  y  de  ahí  que
Francia  no  se  considere  capacitada  par  dar  una  contestación  que
afecita  al  Estatuto  militar  del  mundo.

A  su  juiqio,  si  Alemania  persiste  en  sus  intenciones  se  hará
preciso  una  acción  general,  que  no  podr.á  llevarse  a  cabo  en  el
terreno  de  la  Conferencia  del  desarme,  ya  que  ésta,  precisamen
te,  persigue  todo  lo  contrario,;  es  decir,  la  reducción,  y  no  el  au
mento,  de  los  armamentos.  Tampocp  considera  factible  el  em
prender  una  negociación  particular  sin  la,  previa  consulta  a  las
Potencias  adheridas  al  acuerdo  de  confianza.  En  resumen,  Fran
cia  es  de  opinión  de! que,,  como  el  asunto  afecta  en  un  todo  al
Tratádo  de  Versalles  y  éste  no  puede  ser  modificado  unilateral-
mente,  su  resluciión  compete  solamente  a  la  Sociedad  de!  Nacio
nes,,  y,  por  tanto,  no  accede  a  la  negociación  confidenciial  franco-
alemana  pedida  por  Berlín.

*  5:  *

El  día  18! de  septiembre  el  Gobierno  inglés  hizó  público  el  me
morándum  que  dirigió  a  Alemania  con  motivo  del  canto  de  notas
habido  entre  esta  nación  y  Francia  y  relalivas  a  la  i:guaidad  de

derechos  eni  materia  de  armamentos  pedida  por  Memania.
El  Qobierno  inglés  empieza  por  lamentar  el  que  se  suscite  una

óntroversia  de  tal  envergadura  cuando  los  esuelzos  que  se  rea
lizan  para  lograr  que  el  mundo  recobre  su  prosperidad  productora
y  comercial,  es  decir,  el  restablecimiento  económico  mundial,  exi
gen  toda  atención  y  energía.  Y  aun  admitiendo  la  oportunidad  de
la  demanda  alemana  antes  de  que  termine  la  Conferencia  del  Des-
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arme,  considera  inoportuno  e  inconveniente  dar  prioridad  a  esta
ouestión  en  los  momentos  actuales.

En  el  memorándum  se  expone  claramente  que  las  potencias
aIjadas,  al  imponer  a  Alemania  la  limitación  de  sus  armamentos,
se  trató  de  hacer  viable  una  reducción  general  de  asué,11Os en  to
dos  lks  países;  pero  que  el  intentar  una  estipulación  es  muy  dis
tinto  quehacer  de  la  realización  del  fin  perseguido  la  condición de

la  estipulación.
Desde  el  punto  de  vista  jurídico  la  nota  inglesa  sugiere  la  po

sibilidad  de  una  infracción  de  las  cláusulas  del  Tratad.o  de  Versa

lles,  si  bien,  por  otra  parte,  supone  que  Alemania  no  tiene  la  in
tención  de  llevarlo  a  cabo.

El  Gobierno  inglés  espera  que  de  las  deliberaciones  de  Ginebra,
y  a  pesar  de  las  dificultades  encontradas  hasta  ahora  e  inherentes
al  esfuerzo  de  un  acuerdo  mundial,  saldrá  un  comienzo  de  desarme.
de  gran  importancia,  comprometiéndose  cada  Estado  a  una  estricta
limitación,  tanto  en  naturaleza  como  en  cantidad,  de  sus  armas  de
guerra.  Pero  para  llegar  a  este  resultado  juzga  preciso  tener  en
cuenta  las  necesidades  de  64  Estados.

En  su  opinión,  los  extremos  a  alcanzar  son:  la  reducción  mayor
posible  en  el  caso  de  potencias  fuertemente  armadas  y  ningún

aumento  material  como  condición  míniaa  si  se  trata  de  países
ligeramente  armados.  A  su  juicio,  sería  una  trágica  paradoja  que
la  primera  Conferencia  del  Desarme  tuviera  por  resultado  un  au
mento  de  armamentos  o  el  rearma.ment.o de  cualquier  Estado.

En  consecuencia,  el  Gobierno  ingl&,  teniendo  en  cuenta  que  el
estatuto  militar  entraña  consideraciones  de  orgullo  y  de  dignidad
nacional  que  afectan  al  corazón  de  un  pueblo,  estima  deseable  en
interés  de  todos  que  dicho  asunto  se  resuelva  por  negociaciones
amistosas  y  arreglos  decretados  de  común  acuerdo.  que  no  tengan
por  consecuencias  ni  infracciones  de. Tratados  ni  aumentos  de  las

fuerzas  armadas,  considerando  que  a  este  fin  no  puede  llegarse
con  amenazas  ni  con  abeteneiones,  sino  sometiendo  las  cuestiones  a
discusión  en  una  Conferencia  entre  los  Estados  interesadcs.

ESPAÑA

El  19  de  septiembre  ocurrió  en.  la  Escuela  de  Aeronáutica  cTe
Barcelona  un  lamentable.  accidente  de  aviación  de  funestas  conse

cuencias.
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Un  aparato  Macchi 18, tripulado  por  el  Teniente  de  Navío  dn
Manuel  Rivera,  como  piloto,  y  por  el  maestre  de  Aeronáutica  Die
go  Meroño,  como  mecánico,  salió  para  efectuar  sus  ejercicios  co
rrespondientes.

Tanto  al  despegar  como  durante  el  vuelo  no  se  noto  anormali
dad  alguna;  pero  al  etar  frente  al  muelle  del  contradiqjue,  y  a  unos
150  metros  d0  altura,  se  le  vid  hacer  un; viraje  cerrado  a  la  izquier
da,  cada  vez  más  picado,  y  entrando  rápidamente  en  barre.na,  caei’

al  mar.
Urgentemente  acudió  en  socorro  de  los  infortunados  aviadores

el  personal  de  la  Escuela  de  Aeronáiutica,.  Al  principio  sólo  pudo
recogerse  el  cadáver  del  mecánico  Meroño  y  ls  rostes  del  aparato,
por  haber  desaparecido  el  piloto  Rivera.  Más  tarde.  pudo  también,
encontrarse  su  cadáver.

El  entierro  de  las  víctimas  constñuyó  una  verdadera  manifesta

ción  de  duelo.
Descansen  en  paz  loo heroicos  aviadores  navales,.

Uni.éndonos  al  pesar  de  toda  la  Marina,  enviamos  desde  estas  po
ginas  a  sus  familiares  la  expreimn  más  sincera  de  nuestra  con
dolencia.

Faflecirnietito  del  II.  P.  Cuera.

Ha  fallecido  en  Barcelona  a  la  edad  de  sesenta  y  ocho  años
el  R.  P.  Co-era  (S.  J.).

Nació  en  Os Balaguer  (Lérida)  el  año  1S64 e  ingresó  muy  joven
en  la  Compañía  de  Jesús,  en  la  que  vivió  cincuenta  y  dos  años.  Cu
só  con  el  mejor  éxito  todos  los estudios  PFO1)iOS  de  la  Orden,  en  los

que  descolló  por  su  clara  inteligencia  e  intensa  laboriosidad..  Encar
gado  de  la  dirección  de  la  Sección  Magnética  del  celebre  Observato
rio  de  Manila,  manifesb&  ya  entonces  su  gran  talento  sintético  y
sus  excelentes  cualidades  de; organizador,  que  brillaron  más  tarde•
de  una  manera  excepcional  en  la  concepción  y  realización  del  vasto
y  bien  meditado  plan  que  dió  existencia  al  Observatorio  del  Ebro.
En  la  fundación  de  este.  Centro.,  que  emprendió  después  de  largos
estudios  en  los  mejores  observatorios  de  Europa  y  América,  tuvo
que  vencer  dificultades  de  orden  económico  y  moral  que  habrían
hecho  fracasar  a  quien  no  tuviera  la  fuerza  de  voluntad  e  inque
brantable  tesón  que  distinguian  al  P.  Cirera.
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Al  fomento  y  difusión  de  la  Ciencia  contribuyó  asimismo  de  una
manera  partjcular  con; la  fundación  de  la  revista  «Ibérica»  que  di
rigió  personalmente  desde  1914 hasta  1917.

Perteneció  a  las  más  acreditadas  Sociedades  Científicas  naciona

les  y  extranjeras  y  fué  condecorado  por  el  Gobierno  con  la  Gran
Cruz  de  Alfonso  XII, en  recompensa  a  su  múltiple  y  fructífera  la
bor  científica.

Dirigió  el  Observatorio  del  Ebro  desde  1904 hasta  1919.
La  REvISTA se  une  sinceramente  al  duelo  de  España  por  la  muer

te  de  este  benemérito  religioso  e  ilustre  hombre  de  ciencia.
Descanse  en  paz.

Campeonato  de  atletismo  de  la  Marina.

En  la  tarde  del  d,omingo  24  dei  pasado  mes  de  julio  tuvo  lugar
en  Ferrol  este  segundo  campeonato.  Con  él  se  inauguró  un  bonito
y  buen  campo  de  deportes,  construido  dentro  del  Arsenal  —uno
más  a  los  que  ya  cuenta  la  Marina—,  tan  neceario,  dado  el  incre
cento  que  en  ésta  va  tomando  toda  clase  de  deportes.

Mucho  antes  de  dar  comienzo  el  campeonato,  el  parque  del  Ar
senal  ofrecía  un  magnífico  aspecto  por  estar  completamente  inva
dido  de  público,  tanto  militar  como  civil.

Llegada  de la  final,  100  metros.
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Presidid  el  acto,  en  representación  del  Excmo.  Sr.  Vicealmi
rante  Jefe  de  la  Base  Naval,  el  Contralmirante  segundo  Jefe,  don
Indalecño  Núñez;  el  Gobernador  militar  de  la  plaza,  General  de
brigada  D.  Manuel  de  la  Vega  y  Zayas,  y  lqs  Jefes  de  Cuerpo  del

Ejército  y  Armada.

A  las  cuatro  y  treinta,  el  locutor  anunció  por  medio  ‘de ailtavo
ces,  convenientemente  colocados,  el  comisnzo  de  este  segundo  cam
peonato,  con  el  desfile; de  los atletas  y  jurados.

Las  pistas  encontrábanse  en  perfecto  estado,  de  acuerdo  con  las
niormas  establecidas  por  los  reglamentr  de  la  Federación  Interna
cionail  de  Atletismo.

Al  situarse  atletas  y  jurados  frente  a! la  tribuna  presidencial,
el  Excmo.  Sr.  Contralmirante  segunde  Jefe  de  esta  Base,,  aoom
pañaclo  del  Jefe  dé  Estado  Mayor,  D.  flermenegildo  Franco;  Ayu

dante  Mayor,  U  Luis  Piñero,  y  Presidente.  y  Vicepresidente  de  la
Junta  de  Deportes,  Capitán  de  Corbeta  D.  Luis  de! Vierna,  y  Co
mandante  de  Ingenieros  navales  (constructor  del  campp)  D.  Juan!
Antonio  Cerrada,  descendieron  gorra  en! mano,  en  señal  de  depor
tivismo,  avanzando  por  la  pista  de  ceniza,  hasta  ro:mper  con  el
pecho  un  hilo  de  ana  que  la  cerraba,  en  cuyo  momento,  y  a  la
salva  hecha  por  un  cañón  de  desembarco,  desplegáronse  la  bande
ra  nacional,  así  como  la  de  deportes  de  la  Marina  y  distintivos  da
los  equipos  participantes,  mientras  la  banda  de  música  del  segun

do  regimiento  ‘de  Iñfantería  de  Mari!na,  que  amenizó  el  acto, ! ejecu
taba  el  Himno  Nacional

Inmediatamente  dieron  comienzo  las;  pruebas,  que  se  simulta
nearon,  haciendo  el  espectáculo  más  variado  y  agradable,  dando  los
siguientes  resultados:

Carrera  de 100  rnetros.—Primero,  alumno  de  la  Escuela  Naval
Benavente,  en  doce  segundOs  (Cádiz);  segundo.,  Alférez  de  Navío
Recacho,  en;  doce  segundos  2/5  (Escuadra).,  y  tercero,  el  marinero
especialista  Gardés,  de  Ferrol..

Salto  de  altura.—Primero,  especialista  - de  artillería  Rodríguez,
de  Ferrol,  1,62  metros,  batiendo  el  record de  la  Marina;  segundo,
alumno  de  la  Escuela  Naval  Diaz,  de  Cádiz,  1,56;  tercero,  Tenien
te  de  Infantería  de  Marina  Mas,  de  cartagena,  1,48,  y  cuarto,  el
marinero  Vega,  de  la  Escuadra.

Disco. —  Primero,  cabo  Rodríguez,  de  Ferrol,  32,13  (bate  re
cord);  segundo,  alumno  de  la  Escuela  Naval  !De  Riva,  de  Cádiz,
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Concurso  de  natación  celebrado  en  el  Arsenal  militar  ‘de  Ferrol.

Prueba  titulada  El  Clavo.
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Concurso  -  •-natación  celebrado  en  el  Arsenal  militar  de  Ferrol..

Prueba  titulada  La  Carpo.
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Salto de pértiga del Alférez de navío Justi. que le valió el campeonato con la buena

marca de 2,85 metros.
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29,95;  tercero,  alumno  de  la  Escuela  Naval  Castro,  de  Cádiz,  29,88,
y  cuarto,  marinero  Milán,  de  Cádiz.

Lon,qitud.—Primero,  alumno  de  la  Escuela  Naval  Lorca,  de  Cá
diz,  5,83  (bate  su  propio  record);  segundo,  Alférez  de  Navío  Yusti,
de  la  Escuadra,  5,55;  tercero,  Alférez  de  Navío  Recacho,  de  ídem,
5,54,  y  cuarto,  alunmo  de  la  Escuela  Naval  1$pez,  de  Cádiz,  5,52.

Peso.—Primero,  alumno  de  la  Escuela  Naval  Castro,  de  Cádiz,
10,59  (establece  reeord); segundo,  soldado  de  Infantería  de  Marina

Vidal,  de  Cartagena,  1Q,54; tercero,  especialista  electricista  Dopico,
de  la  Escuadra,  y  cuarto,  Mférez  de  ‘Navío  Scharfhausen,  de  Fe
rrol.

Jabalina-—Primero,- alumno  de  la  Escuela  Naval  De  Riva,,  de

Oádiz,  45,26  (bate  su  propio  record);  segundo,  cabo  radio  Muelas,
de  Ferrol,  39;  tercero,  marinero  Alcázar,  de  Cartagena,  36,87,  y
cuarto,  marinero  Couselo,  de  Ferrol,  35..

Carrera  de  400  snetros.—Pri’mero,  Alférez  de  Navío  Scharfhau
sen,  de  Ferrol,  cincuenta  y  nueve  segundos;  segundo,  .alumno  de
de  la  E?ouela  Naval  Español,  de  Cádiz,  sesenta  segundos  3/5;  ter
ceit,  Teniente  de  Navío  Marín,  de  Ferrol;  sesenta  y  uno,  y  cuarto,
alumno  ‘de  la  Escuela  Naval  Benavente,  de  Cádiz  sesenta  y

uno  1/5.

Pértiga.  —Primero,  Alférez  de  Navío  Yusti,  de  la  Escuadra,  2,85
metros  (establece  reoord);  segundo,  alumno  de  la  Escuela  Naval

De  Riva,  de  Cádiz,  2,75;  tercero,  especialista  Gardes,  de  Ferrol,  260,
y  cuarto,  alumno  de  la  Escuela  Naval  Constela,  de  Cádiz,  2,59.

Carrera  de  1.500  -m,etros.—Primero,  marinero  Iñiguez,  de  Car
tagena,  co%atro minutos  cincuenta  y  un  segundos;  segmdo,  marine
ro  Calsina,  de  Cartagena,  cuatro  minutos  cincuenta  y  des  segun
des  4/5;  tercero,  marinero  Montes,  de  Cádiz,  cuatro  minutos  cin
cuenta  y  tres  segundos  3/5.,  y  cuarto,  especialista  Martínez,  de  la
cuadra.

Relevos  4>< 100.—Primero,  ‘Cartagena,  cincuenta  y  nueve  se
g-undos  2/5;  segundo,  Cádiz,  cincuenta  y  tres  segundos;  tercero,
Ferrol,  cincuenta  y  tres  segundos  1/5,  y  cuatro  descalificados.

En  la  eliminatorio,  el  alumno  Benavente  estableció  400  metros
en  cincuenta  y  ocho segundos  3/5.

Por  equipos  la  puntuación  fué  la  siguiente:
1.0  Base  Naval  de  Cádiz  (con  Escuela  Naval),  42  puntos.
2.°  Ferrol,  con  27.

Togo  CXI                                                                                             0
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3.°  Cartagena,  con  22.
4•o  Escuadra,  con  16.

Debido  a  hacerse  cumplir  severamente  les  reglamentos  para
imprimir  la  máxima  seriedad  a  estas  pruebas,  hubo  por  errores  o

descuidos  algunas  descalifloacioner,  que  perjudicaron  y  restaron
puntos  a  Cádiz  y  Escuadra.

Tomaron  parte  80  atletas,  y  en  un  intermedio,  un  equipo  de  la
Escuela  Nava]’, al  mando  de  su  profesor2  el  Teniente  de  Navío  don
Alfredo  Lostau,  hizo  una  exhibición  de  gimnasia  educativa,  que

puso  de  relieve  el  alto  .grado  de  instrucci&n  de  los  alumnos,  siend
muy  apreciada  por  el  público.

Se  batieron  varios  records  y  establecido  otros  tantos.  En  las
carreras,  las  dimensiones  de  la  pista,  ¿Jue debido  a  la  limitación  del
terreno  es  algo  reducida,  así  como  1a  reciente  conistrdc:,fón  y,  en
consecuencia,  la  blandura  del  terreno,  han  perjudicado  ambos’  los
tiempos  y  éstos  no  han  5iç10 lo  ue  en  verdad  oorresoonde,

Destacó  por  equi,os  Cádiz,  que  contaba  con el: fuerte  núcleo  de

la  Escuela  Naval,  que,  pese  a  cu  peco  entrenamiento  último,  debido
a  los  exámenes  y  viaje  de  prácticas,  hizo  un  luci’dísimo papel!, des-
tacando  en  los  estilos  el  Guardiamarina  De  Riva,, en  especial  en  la
jabalina,  donde  en  uno  de  sus  bonitos  tiros  «rtableció  el  nueo  re
cord  de  la  Marina,  muy  de  apreciar,  y  que:  se  aproxima  a  los  53
del  record  de  España.  E:l alumno  Benavente  ‘demostró  poseer  unas
cualidades  excepcionale,s  en  potencia  y  velocidad.

En  pértiga,  el  Alférez  de  ‘Navío  Yusti,  de  la  Esicuadra,  estable
ce  uña  buena  marca,  difícil  de  batir,  ruperando  en  varios  centí
metros  el  record’ de  Galicia.  La  Escua!d!ra, pese  a  las  dificultades
para  el  entrenamiento,  sacó  una  puntuación:  aceptable,  que  de  no
haber  sufrido  una!  de  las  descalificaciones  hubiese  igualado  a  pun
tos  con  Cartagena.

Ferrol,  que  se  clasificó! segundo,  consiguió  tres  primeros  pues
tos,  uno  de  ellos  el  de  altura,  con  el  marinero  especialista  del  Po
lígono  de  Marín  Valentín  Rodríguez,  de  excelentes  condiciones  y
gran  vistosidad.  Obtuvo  un  segundo  puesto  y  cuatro  terceros.

De  Cartagena  de! stacó  el  marinero  Iñiguez,  vencedor  del  año
pasado  en  1500  metros  y  nuevo!  campeón  del  presente  año.

Lo  saliente  de  este  campecoato  ha  sido  el  mejoramiento  de  los
rccords;  pero  sobre  tcdo  la  lucha  habida  entre  los  participantes,
lucha  entre  el  primero  y  el  último  de  las  pruebas,  lo que  re  tradu
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ce  en  una  elevación  muy  considerable  en  cii nivel  medio. del  atletis
mo  en  la  Marina,  dado  además  de  que  las  marcas  en  general  son.
todas  ellas  muy  aceptables.

El  resultado  ha  sido  un  triunfo,  que.  demuetra  el  creciente
desarrollo  de  la  educacitn  física  en  la  Marina;  el  orden  de  las  11dr
Las  y  oomplicada  organizaciéo  fué  perfecto,  siendo  felicitados  los

jurados,  así  corno la  Junta  de  Deportes  de  «sta  Base  Naval., encar
gada  de  la  ceibración  de  este  campeonato.

Finalizó  la  fiesta  haciendo  entrega  las  autoridades  de  las  copas
a  los  vencedores,  entre  las  que  figuraban  las  del  Excmo.  Sr.  Mi
nistro  de  Marina;  del  Excmo.  Sr,  D. Juan  Cervera,  Almirante  de  la
Base  Naval  de  Cartagena;  del  Excmo..  Sr.  D.  Manuel  Fernández
Almeida,  Almirante  de  la  Base  Naval  de  Cádiz,  y  del  excelentísimo
Sr.  D.  Adolfo  Suances.,  Almirante  de  la  Base  Naval  de  Ferrol,  y
arriándese  ira  banderas  a  los  acorde.s  del  Himno  Nacional.

La  actividad  deportiva  en  los  finaleo  de  agosto  fué  grande.
Los  días  :20 y  22  se  verificó  la  primera  gran  semana  deportiva

de  Galicia  en: Ponteve.dra,  tomando  parte  en  los  concursos  atléticos
el  equipo  de  la  Base  Naval  de  Ferrol  en  competencia  con  el  Rayo
de  Madrid  y  Gimnástica  de  Pontevedra.  A  pesar  de  tener  que  lu

char  con  campeones  y  subcampeones  nacionales,  obtuvo  buenos
puestos..

En  esta  gran  semana  deportiva  de  Pontevedra,  primera  de  lac
anuales  que  han  de  seguir  verificándose,  tomó  parte  en: el  concul;so
de  equipos  de  gimnasia  uno  del  Polígono  de  tiro  Janer,  al  mando
de  su  profesor,  el  Alférez  de  Navío  Sharfhausen,,  consiguiendo  un.
diploma  de  honor  en  la  lucha  con  los equipos  militares.

Les  días  24  y  25  se  verificaron  en  Ferrol  concursos  de  natación.
y  regatas.

Li  recorrido  de  éstas  fué  de  2.000  metros,  con: virada,  resultan
do  vencedor  un  bote  del  Arsenal.  Hubo  que  hacer  varias  elimina
tonas,  debido  a  las  distintas  embarcaciones  que  se  presentaron  a, la..
lucha.

En  natación  destacó  el  marinero  de  la  Comandancia  general
José  Cernada,  que  cubrió  los  100  metros  libre  en  un  minuto  vein
ticinc  segundos  4/5.

En  loo  1.000  metros  libres  resultó  vencedor  el  campeón  del  año.
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pasado,  tabo  de  mar  Emilio  Bonachera,  que  cubrió  la  distancia  en
veintidós  minutos  catorce  segundos  1/5.

ALEMANIA
Maniobras  navales.

La  flota  cte guerra  uJtima  sus  preparativos  para  las  maniobras
navales.  Tóclas  las  miradas  se  concentrarán  en  el  Báltico,  aunque
en  el  mar  del  Norte  también  se  efectuaran  supuestos  tacticos.

Terminadas  las  maniobras,  el  buque-escuela  Koeln  se  separará
de  la  flota  y  ernprendrá  un  crucero  por  el  Extremo  Oriente.

En  la  región  de  Kiet  se  verificarán  ejercicios  de  defensa  aérea
en  presencia  del  Almirante  Raedor  y  de  los  Agregados  navales  de
los  Estados  Unidos,  Italia  y  el  Japón.

Estos  ejercicios  se  desarrollarán;  en  la  costa  de  Schileswig
Hjo]stein.

Nuevo buque-escuela.

Con  satisfactorio  resultado  ha  terminado  sus  pruebas  el  nuevo
crucero,  buque-escuela  de  tfro,  Bremse.

Crucero  escuela  de  tiro ¡3rcmsc.
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Sus  características  son:  1.225  toneladas  de  deoplazamiiento,  106.
metros  de  eslora,  10  metros  de  manga  y  3,5 metros  de  calado.

Lleva  ocho  motores  M.  A.  N.,  con  una  potencia  total  de
26.000  c.  y..,  para  una  velocidad  de  27  nudos.

Su  armamento  lo  componen  cuatro  cañones  de  100  milímetros
y  cuatro  antiaéreos.

Nuevo  dirigible.

En  el  hangar  de  Lufschiffban  Graf  Zeppelin  se  está  constru
yendo  un  nuevo  gigante  del  aire:  el  L.  Z.  129.  Los  trabajos  avan
zan  rápidamente.  .El  volumen  del  nuevo  dirigible  será  de  190.000
metros  cúbicos.

La  estructura  de  su  casco  terá  de  duraluminio  y  en  un  princi
pio  como  ea del  Graf  Zeppelin.

El  espacio  habitable  irá  dividido  por  16  mamparoo.
El  gas  empleado  será  el  hélium,  y  llevará  pequeñas  células  de

hidrógeno  para  la  compensacióli  de  pesos  durante  el  viaje.
Los  motores  empleados  n  dos  de  aceite  pesado  de  1..000  c  y,

para  una  velocidad  de  13Q kilómetros  por  hora  y  un  radio  de  ac
cién  de  13.000  kilómetros.

())n  el  empleo  de  estos  motores  de  aceite  pesado  y  el  hélium
desaparecen  los  peligros  de  incendio.

La  longitud  total  de  la  aeronave  será  de  24S  metros,  o  sea  13
más  que  el  Graf  Zeppelin,  y  su  diámetro  máximo  será  de  41  me
tros,  o  sea  11  más  que  el  G’raf Zep’pelin.

Además  de  ciertas  innovaciones  de  origen  técnico,  la  instala
ción  de  los  departamentot  para  el  pasaje  reúne  todas  las  condicio
nes  de  comodidad  y  confort  que  pueda  exigirse.

Loo  50 pasajeros  podrán  di:sfrutar  de  todas  las  cc’mcdidades  ima
ginables  en  un  hotel  moderno.

Se  cree  que  su  construcción  quedará  completamente  terminada
para  la  primavera  de  1933.

Coste  del  «Deutsehland».

Por  los  datos  que  comprende  el  presupuesto  de  la  Defensa  Na
cional  alemana,  se  puede  calcular  ea coste  total  del  Deutschland  en
3.750.000,  libras  esterlinas  siendo  aproximadamente  2.000.000  para
el  casco  y  para  el  armamento  1.750.000.  El  precio  por  tonelada  de
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este  pequeño  buque  de  línea  será, pues,  de  375  libras  esterlinas,

que  hacen  de  él  el  barco  más  caro  nunca  construído.  El  Nelson  no
llegó  a  costar  200  libras  esterlinas  por  tonelada,  aunque  hay  que
reconocer  que  un  buque  de  tamaño  más  reducido  siempre  resulta
infinitamente  más  caro,  y  !que siendo  además  el  Deutschland un  pro

totipo  ha  necesitado  un  gran  número  de  experiencias  previas.  El
costo  de  la  construcción  e,stá  además  influido  grandemente  por  las
condiciones  en  que  se  verifica  y  eu tanto  más  cara  cuanto  más  lenta

es;  así  vemos  que  el  Dreadnouqht costé  117 libras  esterlinas  la  tone
dada  y  que  los  buques  siguientes  sólo resultaron  a  100.  El  Hawkins
resulto  a  112  la  tonelada,  precio  muy  superior  al  que  se  había  pro
yectado.  El  Frobisher  que  permaneció  8  años  en  gradas  resulto  en
208  la  tonelada,.  El  destructor  Shikari  de  90:5 toneladas,  costó  320 la
tonelada  y  el  destructor  Witoh,  de  1.100 toneladas,  287  libras  ester
]inas.

Salvamento  del  casco  del  «Niobe».

En  un  plazo  relativamente  corto  ha  sido  puesto  a  flote  el  buque-
escuela  alemán  Niobe, hundido  en  el  Baltica  el  26  de  julio  pasado.
Una  vez  localizado  el  casco  por  los  buzos  pasaron  éstos  por  debajo
de  él  unos  cables  de  acero  que  fueron  guarnidos  al  barco  de  salva
mento  Hiev,  que,  gracias  a  sus  potentes  cabrestantes  lo  elevaron
del  fondo,  siendo  entonces  remolcado  en; tres  días  al  Fiord  de  Kicl,
donde  el  Hie u depositó  su  invisible  carga  en  un  fondo  de  6  metros.
Entraron  entonces  en  juego  dos  gabarras:  elevadoras  la  Wül  y  la
Power,  cuyos  buzos  pasaron  por  debajo  del  Niobe  cables  del  grueso
de  un  brazo,  saliendo  entonces  de  enf re  ellas  el  Hico,  cuyos  traba

jos  habían  terminado.  La  misién  de  estas  gabarras  era  llevar  al
Niobe  lo más  cerca  posible  de  la  playa.  Estas  gabarras  no  soil  prác
ticamente  más  que  cabrestantes  y  tanques  de  agua,  Estas  fueron
inundadas  tan  pronto  como  los  cables  quedarón  tensos,  siendo  Éstos
guarnidos  a  los  cabrestantes  mientras  éstas  se  hundían.  Se  achica
ron  los tanques  de  las  gabarras  elevándose  éstas  basta  10 pies  sien
do  entonces  remolcadas  con; su  carga  hacia  la  playa  hasta  que  varé
el  casco  del  Niobe; repitiéndose  esta  operación  sucesivamente.  Las
dos  gabarras  estaban.  saparadas  la  una  de  la  otra  por  unas  grandes
defensas  de  madera  debajo  de  las  cuales  estaba  colgado  el  casco
naufragado.  Aumentó  la  dificultad  de  estos  trabajos  el  fango,  en  el
cual  se  hundía  la  pesada  quilla  del  Niobe,  que  •fué  remolcado  así
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hasta  80  metroe  de  la  playa  de  Heikendorf.,  a  una.  milla  de  Riel,
donde  llegó  el. 18  de. agosto,  viéndose  ya  entonces  su  bauprés  por
encima  del  agua  y  la  sombra  de  su  casco  en  ella.

BRASIL

Renovación  de  la  Marina.

Por  Decreto  de  11 de  junio  último  se  instituye  un  crédito  anual
de  40.000  contos  de  reis  durante  doce  años  consecutivos  destinado
a  la  renovaci.ón, de  la  escuadra  a  partir  del  próximo  ejercicio  eco

nimi’co.
El  programa  naval  se  pondrá  en  ejecución  una  vez  que  haya

sido  informado  por  el  Estado  Mayor  de  la  Armada  y  el  Consejo  del
Almirantazgo.

El  material  flotante  que  compone  la  escuadra  brasilera  ha  pa
sado  casi  en  su  totalidad  el  límite  máximo  de  vida  posible. El  úni
co  de  suç: buques  que  tiene  menos  ‘de veinte  años  es  el  submarino

Humaytá;  les  otros  tres  más  pequeños  de  que  dispone  la  Marina
del  Brasil  pasan  ya  de  ese  tiempo,  y  en  constante  ejercicio,  ame
na.zan  a  su.s  dotaciones  de. un  serio  desastre.  .  -

El  acorazado  Minas  Genes  se  encuentra  actualmente  en  repa
raciones  y  transformando  por  completo  sus  m.áquinas  pára  ser  ac
cionadas  por  petróleo  en  vez  de  carbón.

OINAMARCA
visita  de una  Escuadra inglesa.

Con  motivo  de  la  exposición  de  Industrias  británicas  que  se  ce
lebrará  en,  Copenhague,  la  segunda  Esruadra  .de Cruceros  ingleses,
al  mando  del  Vicealmirante  E;. A.. Astley  Rushton,  con  su  insignia
,en  el  Dorsetshire,  visitará  ese  puerto  del  22  de  septiembre  al  9  de
octubre.

ESTADOSUNIDOS
La  décima  Olimpiada  de  los  Angeles.

Con  un  éxito,  grandioso.  —.30.000 almas  llenaban  el  inmenso  es
tadio—  han  terminado  los  Juegos  olímpicos  de  Les  Angeles.

En  ellos  han  obtenido  un,  brillante  triunfo  los. Estados  Unidos
en  atletismo  y  el  Japón  en  natación.
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El  peligro  amarillo,  que  ya  se  anunciaba  en  los  deportes  náuti

cos  de  las  Olimpiadas  de  París  en  1924,  seha  confirmado  ahora  con
la  supremaclía  nipona  coniragrada  de  una  manera  rotunda.

Obtuvieron  la  victoria  en  los  100  metros  a  nado  libre,  100  me-
tres  a  nado  de  espaldas,  200  metros  braceando,  1.500 metros  a  nad
libre  y  800  metros  con  relevos.

Los  Estados  Unidos  hubieran  uírido  en  su  amor  propio  depor
tivo  a  no  ser  por  su  triunfo  en  el  campeonato  femenino  de  nata

cisn  ,  sobre  todo,  en  la  parte  atlétia,  qué  SUIO  conservar  a  gran

altura.
De  las  23  pruebas  del  programa  lograron  éxito  en  11,  compren

diendo  en  ellas  ion lanzamieiitos  de  pesos,  de  disoo,  saltos  en  longi

tud,  con  pértiga,  etc.,  etc.
Las  demás  naciones  —Finlandia,  Irlanda,  Inglaterra,  Italia,  Ca

nadá,  Polonia  y  la  República  Argentina—  se  repartieron  las  otras
pruebas.

El  brillante  éxito  alcanzado  en  esta  última  Olimpiada  puede

con  orgullo  ostentarl  en  su  blasón  atlético  lo  Etados  Unidos.

Construcciones  nayales.

El  estado  de  adelanto  e  los  buques  en  construcción  paia  la  Ma
rina  militar  era  en  30  de  junio  último  el  siguiente:

Crsceros.

New  Orieans,  44,4  por  100,  a  terminar  en  febrero  de  1933.
Portland,  84,2  por  100,  a  term4inar  en  diciembre  de  i 32.
Astonia,  34,2  por  lOO,  a  terminar  en  febrer  de  1933.
Indiané  polis,  94,1  por  100,  a  terminar  en  octubre  de  1932.
Minneapolis,  35,7  por  100,  a  terminar  en  octubre  de  1933.
Tuscalvosa,  35,8  por  100,  a  terminar  en  mayo  de  1934.
San  Prancisco,  33,9  por  100,  a  terminar  e  noviembre  de  1934.
Todos  estos  cruceros  son  de  10.000 toneladas  y  del  tipo  Augusta,

con  ligeras  variantes  en  sus  características  principales,  diferencián

dose  solamente  en  el  armamento,  pues  se  suprime  el  cañón  de. 203
milímetros,  quedando  en  nueve,  y  se  aumentan  a  ocho  los  cuatro
de  127  milímetros  antiaéreos  que  conduce  la  primera  serie  de  seis
buques.
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Portaaviones.

Ranger,  31,7  por  100, a  terminar  en  enero  de  1934.

Submarinos  de  escuacira.

Dolphin,  entregado  el  1.  de  julio.

Gachalot,  27.5 por  100,  a  terminar  en  septiembre  de  1933.
Cuttefish,  41,1 por  100, a  terminar  en  diciembre  de  1933.

Destructores.

Fctrragut,  4,2 por  100,  a  terminar  en  noviembre  de  1934.
Dewey,  33  por  100,  a  terminar  en  noviembre  de  1934.

FMi,  3,3 por  100,  a  terminar  en  noviembra  de  1934,.
MacDonough,  3,3 por  100,  a  terminar  en  noviembre  de  1934.
Wo.rden,  3,3  por  100,  a  terminar  en  noviembre  de  1934.

FRANCIA
1iuebas  (le  un  destructor.

El  destructor  Gassard  ha  terminado  sus  pruebas  de  veicidacl
sobre  la  base  de  Glenaus,  en  Lorient.  Obtuvo  la  velocidad  máxima
de  43,4  nudos,  scstenienco  42,9  durante  tres  horas.

El  Gassar  fué  botado  el  8  de  noviembre  de  1931.  .Su:s caracte
rísticas  principales  son:  desplazamiento,  2441  toneladas  Wáshing
ton;  eslora,,  122,4  metros;  manga,  11,84,  y  potencia,  75.000  e.  y.  Es
el  primero  de  una  serie  de  seis  unidades,  correspondienes  al  pro
grainsa  naval  de  1929.  Lcs  otros  cinco  se  encuentran  en  construe

cij&,  habiéndose  introducido  en  elles  nuevos  perfeccionamientos,
qiue  hacen  esperar  resultados  todavía  más  satisfactorios.

Ariiinmento  de  los  cruceros.

La  Marina  francesa  ha  decidido  sustituir  las  torres  dobles  que
iban  a  montar  los  cruceros,  todavía  en  gradas,  Emile  Bertin,  Jecn
de  Vienne,  Lc. Gaiássonire,  así  domo lo  proyectados  acorazado  Dun
kerque  y  crucero  Mcsrseitlaise,  por  torres  triples.

Según  la  revista  inglesa  The  Naval  and  Militan  Record,  de  don
de  tomamos  esta  noticia,  el  Jefe  de  Estado  Mayor  de  la  Marina
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francesa,  Almirante  Duranct-Viel,  impresionado  por  el  acuerdo  del

Almirantazgo  alemán  de  dotar  a  sus  cruceros,  tanto  lo  de  10.000
tonektdar’  corno los de  6.000 toneladas,  de  torres  triples  y  de  la  ‘den
Sión  similer  tomada  en  los  Estados  Unidos  para  el  armamento  de

su  nuevos  cruceros  de  .10.000 toneladas,  nombró  a  principios
de  1931., una  comisión  de  artilleros  e  ingenieros  navales,  para  in
formarle  sobre  cote  asunto.  Esta  conlisión  después  de  profundos
estudios  teóricos  y  prácticos;  llevados  a  cabo  entre  otros.  lugares  er
Gráv.es,  y  que  duraron  meses.,  dando  lugar  a  constantes  modifica
ciones  de  los proyectos  prinitivos,  llegá  como  conclusión  de  sus  tra
bajos  a  una  torre  triple,  que  dió  complota  satisfacción  tanto  desde
el  punto  de  vista  defensivo  comp  del  ofensivo.  Esta  torre  triple  es
la  que  p!or decisión  del  Estado  Mayor  de  la  Marina  francesa,  mon
tarán  todos  rus  buques  en.  contrucción..

Las  tres  torres  de  los  cruceros  ligeros  irán  distrihuídas  en  la
mloma  línea  que  las  de  los cruceros  ingleses  tipo  Exeter y  america
nos  Augusta,  doe  a  proa  y  una  a  popa.  Los  cruceros  y  destructores
alemanes,  ‘en cambio,  siguen  sosteniendo  la  teoría  defensiva,  tenien
do  el  doble  número  de  cañones  par.a  proteger  la  retirada  que  para
atacar  al  enemigo,  persiguiéndole.

Mod!ÍicacioiicS  la  construcción de  ‘un cruCcrO.

El  crucero  Entile  Bertin,  que  será  botado  al  agua  dentro  de  al
gunas  remanas  en  St.  Nazaire,  fué  proyectado  para  ser  un  crucero
‘minado,r  mejorando  la  clase  del  Ptut{n,  pero  el  Estado  Mayor  de  la
Marina  francesa.  considerando  su  falta  de  cjruceroc  ligeros,  ha  deci
dido  transformarlo  en  un  crucero  ultra-rápido,  cuyas  cualidades
ofensivas  no  tengan  nada.  que  envidiar,  a  lOs cruceros  alemanes  de

la  clase  Leipzig  e  italianos  Diaz.

Reorganización  de  la  segunda  Escuatira.

El  mando  de  la  segunda  Eseuadra  francera,  cuya. bas.e  es  Brest,
ha  sido confiado  al  Vicealmirantei  Drujon,  de  cincuenta  y  siete  años
de  edad,  que  releva  en  este  destino  a  un  Contralmirante.  La  eleva
csón  de  la  categoría  de  ete  mando  se  debe  a  ‘la mayor  importancia
asignada  a  dicha  segunda  Escuadra,  que  ha  sido  grandemente  rc
forzada.  Se  ‘oom.p!qne actualmente  .de  2  cruceros  de  7.500 toneladas,
4  super-’de.Structores  y  8  destructores,  además.  de  haber,  sido: nota
b&e,ment:e aumentadas  sus’  escuadrillas  ‘de  submarinos  e  hidropla
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na  Se  atribuye  esta  reorganizació.n  a  la  próxima  entrada  en  ser
vicio  del  crucero  alemán  Dezttschlancj.

Duración de los  mandos.

Un  docreto  ministerial  acaba  de  fijar  en! dos  años  la  duracirí.n
de  todos  k  mandos  en  la  marina  francesa,  con  excepción  de  los
cañoneros  de  río,  en  aiina  y  de  ‘los suhn-arinos,  cuando  sean  ej
primer  mando  cte esta  clajse conferido  a  un  oficial.

Los  mandos  habrán, de tomarse,  precisamente,  el  1.0  de  ene-
ro, 1.  de  abril,  i.°  de  septiembre  o  1.e de  noviembre.  Estas  fechas.
han  sido  fijadas  teniendo  en  cuenta  el  servicio  más  intenso  que  ce
realiza  curante  ‘los mes  ‘de verano.

Eh  1.0 de  abril  ‘dde cada  año,  las  autoriclad  navales’  establece
rán  unas  relacione3  ‘de los’  Capitanes  de  Corbeta  y  Tenientes  de
Navío a sus órdenes, que consideren aptos para mandar, precisan
do  que  clase  de  mandos  estiman  más  apropiads  para  cada  uno  cte
ellos.  Los  mandos  de  los sujbma,rincc’ solo se  ‘darán  a  los oficiales que
los  soliciten  y  previo  ideforme favorable  de  sus  jefes.

Bajas  en  las  listas  de  buques.

El  ‘Ministro  de  Marina,  a  piopuesta  del  Consejo  Superior  de  la

Marina,  ‘ha decidido  dar  de  baja  en  las  listas de buques de la Ar
mada  francesa,  los  siguientes  barcos:  dragaminas  Evciilé,  Eoie,
Caribord  y  Porphyre;  cazartuhma,rinos  C-67;  cañoneros  de
río  G, H, L

Todos  estos  buques  serán,  vendidos  por  cuenta  del  Tesoro.

Piedras desconocidas.

La  Conisi&i,  Hidrográfica  del  Atlántico  ha  encontrado  a  3.000
metros  del  sem’á4fo  de  Raz  fondos  de  7,5  metros  en  bajamar  en
una  región  donde  las  cartas  náuticas  marcaban  sondas  superiores

a  10  metros,.
Por  una rara coincidencia este  descubrimiento  ha  tenido  lugar

al  cumplirse  el  décimo  aniversario  de  la  pérdida  del  France, ido  a
pique en el paso de Teignouse por haber tocado con una piedra,
desconocida durante la noche del 26 sil 27 de agosto de 1922.

La  Comisión; Hidrográfica  continúa  activamente  los  trabajos  de
sondeos,  sobre  todo  en  los  pasos  frecuentados  por  ‘los huquec.
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HOLANDA

Nuevo  crucero.

Las  fuerzas  navales  holandesas  del  Pacífico  están  actualmente
divididas  en  tres  grupos  distintos:

1.0  Eseuadrtt  4e  las  Indias  lwlandesas.—Est.á  formada  por
buques  enviados  por  la  Metrópoli  para  el  serviCio  en  las  Indias
Orientales.  Al  presente  se  compone  del  pequeño  acorazado  De  Ze
ven  Provincien,  los  des  crucros  Java  y  Sutinatni y  ocho  grandes
destructores  modernos  tipo  Everrt sen.

2.°  Marina  de  ecmbate  díi  las  hidiias  holatndesas.—Es  una
fuerza  sem.iindependiente,  construída  y  sostenida  por  el  Gobier
no  local,  pero  a. las  ógdenes  del  Jefe  de  la  Es3uadra,  a  que  se  re
fiere  el  primer  grupo.  Esta  fuerza  se  reúne  de  vez  en  cuando
con  la  Esquadra  para  realizar  ejercicios  y  maniobras,  y  consiste

en.  13  submarinos,  a  los  cuales  se  añadirán  qinco  ms,  en  cons
trucción;  un  buque  nodriza;  dos  cañoneros  protegidos  (uno  más
construyéndose);  seis  minadores,,  cuatro  dragaminas,  algunos  vie
jos  torpederos,  varias  motolanchas  modernas,  y  tres  buques  de
salvamento.

3.°  Buques  del  Gobierno de  las  Indias  /wlatnclesas.—No se  co
nocen  detalles  exactos,  pero  aproximadamente  vienen,  a  ser  unos
24  barcos.  Se  emplean  en  servicios  de  policía,  reprensión  del  cpn
trabando  de  opio,  vigilancia  de  la  pesra,  trabajos  hidrográficos,
ciables  submarinos  y  servicio  de  comunicaciones.  La  mayor  parte
de  estos  buques  llevan  1iger  armamento.  En  caso  de  guerra

constituyen  un  buen  auxiliar  ‘de la  fuerza  de  combate  para  el  ser
vicio  ‘de patrullas,  minado,  etc.  Los  buques  mejores  son  cañoneros
de  775  toneladas  del  tipo  Star,  como el  Ganopus,  Gémma,  Pollua,
etcétera.

Las  unidades  principales  de  la  fuerza  de  combate  son. los  cwu
ceros  Java y  Sumatra,  ‘de 6.670  toneladas,  30  millas  y  armadoe  con
10  caones  de  15  centímetros,  cuya  quilla  se] puso  en  19:16, aun

cuando  no  empezaron  a  prestar  servicio  hasta  el  año  1925,  debido
a  la. guerra.  europea  y  a.. a,tar  contratado  el  material’  con  la. Casa
Krupp..  Se  dice,  y  ‘lo comenta  el  conocido  public:feta  naval  Maurice
Prendersgast  en  interesante  artículo  acerca  de. la  defensa  naval  de

las  Indias  holandesas,  publicado  en. The  Navy,  y  del  cual  tomamos
estos  datos,  .que  durante  la  guerra,  Krupp  preparó  planos  y  acopió
materiales  con  vista  a  la  conetrucción;  de  dos  grandeo’ cruceros  con
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dentino  a  la  Marina  alemana,  que  habrían  dei  llamarse  Manheim
y  Dartenstadt, y  una  vez  tertuinadós  de’dicarse  a  operar  contra  el
comercio  aliado  en.  el  Atlántico.  Estos  buques  no  llegaron  a  cons
truirse,  y  existe!  la  creencia  de  que  sus  planos  y  los  materiales  do
construcción  acopiados  se  facilitaron  a  Holanda  para  la  construc
ción  del  Java  y  Suanatra,

Ms  adelante  se  contrate  la. construcción  dic un  tercer  crucero,,
más  rdpido  que  el  tipo  Java yi de  nombre  Celebes; pero  su  corstrnc
ción  se  abandonó  en  191  Sin  embaigo,  se  cpntinuó  pensando  en
la  necesidad  de  aumentar  la  fuerza  en  Lruceros  de  las  Indias  orlen
talas,  y  en  1922  se  presentó  al  Parlamento  un  proyecto  para  la  de
fensa  naial  de  Holanda  y  sus  colonias,  y  en  el  cual,  entre  otres
cosas,  aparecía  la  construcción  de  dos  cruqeros  de  5.500  toneladas,

El  proyeQto  fué  rechazado  por  el  Parlamento.  No  por  ello  se  per
dieron  las  especanzas  de  construir  un  criterio,  y  despude  de  estu
diar  varios  tipos  extranijerpe,  hace  próximamente  dos  años  se  pro

puso  la  construcción,  da  un  crucero  de  5.000  toneladas,  con  poco
armamento  y  falto  de  velocidad,  por  cu1yos motivos  no  obtuvo  acep
tación,  yá  que  tal  crucero  no  disponía  de’ artillería  suficiente  para
batirse  con  un  tipo  Wáshington,  ni  tampoco  de  piernas  para  huir

de  ellos.
Por  último,  el  Jefe  de  Esta4o  Mayor  de  la  Armada  holandesa

presentd  un  argumento  muy  digno  de  tener  en  cuenta  en  favor  de
la  construcción  del  nuevo  crucero.  Dicho  Almirante  puso  de  relieve

que  Holanda  en  caso  de  verse  atacada,  ya. fuera.  la  metrópoli  corno
las  ‘colonias,  por  un  poderoso  enemigb  inmediatamente  reci,biria

auxilio  del  inmenco  poder  nava..l de  Inglaterra.  Pero  las  circunstan
cias  han  camhiado,;  el  poder  naval  inglés  ha  ido  disminuyendo  a
causa  de  las  limitaciones  impuestas  por  los  Tratadcs  navales,  y
Holanda  ya  no  puede  contar  con  una  gran  ayuda  por  parte  de  In
glaterra;  por  lo  tanto,  es  preciso  que  el  paín  esté  preparado  para
la  defensa  ‘del, mismo  y  de  sus  colonias.

A  pesar  de  estos  argumentos,  el  Parlamento  se  renistió  a  con
ceder  cs  créditos,  dada  la  situación  financiera  por  que  atravesaba

el  país.  Se  entablaron  negociaciones  con’ el  Gobierno  colonial,  a  fin
‘de  que  participara  en  los  gjastos  de  la  qonstrucción.  Por  fin  se  vo
taron  los  créditos  para  un  crucero  de  5.250  toneladas,  con  un  tr
m.amento  de  seis  cañones  de  150  milímetros,  en  tres  torres,  cuyo
número  podrá-  aumentarse  a  ocho,  con  la  adición  de  una  torre
más,  si  se  consigue  un  aumento  a  los  créditos  concedidos..
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El  buque  se  construirá  en  los  astilleros  WiIton-Fijenoord,  de
R5tterdam,  y  sus  principales  características  son:  desplazamiento,
6.000  tonelades;  or:lor’a, 170,80  metros;  manga.,  15.60,  y  calado,  5.
Se  desconocen los detalles  de  la  maquinaria;  pero  dada  la  semejan
za  de  este  crucero  con  el  tipo  Lipzig,  alemán,  se  le  supone  una
fuerza,  de  72.000  c.  y.  para  desarrollar  32  nudos.

El  nuevo  crucero  holandés  de  6.ÓOO toneladas.

El  armamento  consistirá  en  ses  u  oho  cañones  de  150  milí
metros,  en  torres  dobles,  y  cuatro  de  101,, antiaéreos,  Al  parecer,

no  conducirá  tubos  lanzatorpedos.
Tanoco  se  conoce  ‘la capacidad  de  combustible  cte. este  buque;.

pero  teniendo  en  cuenta  las  grandes  distancias  que  tendrá  que
recorrer  en  las  Indias  orientales  y,  pQr. consiguIente,  que  necesita
r  gran  radio  de  aceión,,  es  de  suponer  que  aquélla  no  baje  de
1.500  toneladas  cte petróleo.

En  cuanto  a  protecaión.,  seguramente.  llevará  la.  misma  que  el
Leipzig;  es  deir,  un  23,3  por  100  dl  desplazai’niento  entre  el  cos
tado  y  cubiertas,.

IN’GLATERRA
Cruceros  con  ins  (le  diez  y  seis aüos  de  vila..

Ha  sido  relevado,  como  insignia  del  Comodoro  en  la  Flota  del
Atlántico  el’ ‘crucero  Centaur,  que  fué  puesto  en  tercera  situación’
por  primera  vez  ci  año  1916; hace,  pues,  diez  y  seis  años..

Fste  es  el  ‘séptimo crucero  que  ha  llegado  al  límite  de’ su  tiem
po  reglamentario  en  servirte  activo  sin  haber  sido  reemplazado.

Los  otros  son  el  Caonbrian,  primera  unidad  de  la  reserva  del
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Nore;  Comus,  de  la  reserva  de  Devonpct;  Champion, crucero  es
cuela  de  torpedos  y  artillería  en  Poitsmouth,  y  el  Castor,  Coas
tano!  y  Canterbury,  de  las  reservas  de  Devon.port,  Portsmouth  y
Clhatham,  respectivamente,.

Jns.iuyendo  estos  siete  buques,.  son  52  crucerce  los  que  tiene
Inglaterra  en  la  ltista  de  su  Afr’madia; pero  el  número  fijado  en  la
Cónferetneia  de  Londres  de  1930  de  cruceros  con  menos  de  diez  y
seis  años,  es  de  45  solamente.

Defensa  naval  del  Imperio británico.

Según  Sir  George  Pearce,  Ministro  de  la  Defensa.  Nacinal  de
Australia,  la  Conferenc.i,a  de  Ottawa  ha  sentado  nuevas  bases  para
un  intercambio  qomercial  entre  las  diferentes  partes  del  Imperio
británico,  que  no  tienen  otro  medio  de’  comunicación  que  el  mar.

A  consecuencia  de  esta  Conferencia  la  cuestión  de  la  defensa  naval
del  Imperio  ha  cambiado  completamente  de  orientación.  Ha  llegado

la  hora  —dice  dicho  Ministro—,  en  que  los  diferentes  Dominios  y
la  Metrópoli,  revisen  sus  actuales  medidas  de  protección  naval,  que,
de  ninguna  manera. pueden  conside.rae  adecuadas  para  la  defenr
sa  de  un  Imperio  tan  extend  ido como  el  británico.

Botadura de un subinartno.

El  día  30 de  agosto  fué  botado  al agua,  en  los astiIleros  de  la  Ca
sa  Viclcers  de  Barrow-in-Furness,,  el  submarino  Porpoiseç siendo,
con  éste,  161  los submarinos  construídos  por  dichos  astilleros.

:Elste  submarino  es  e  primero  botado  al  agua  de  los tres  que  se
construyen  de  acuerdo  con  el  progama  naval  de  1930.  Desplaza
rá  1.500  toneladas  en  superficie  y  estará  armado  con  un  cañón
de  4,7 pulgadas.

J5  otros  submarinos  de  este  prcgrama,  el  Star fisk  y  el

Seah.orse,, se  construyen  en  el  arsenal  de  Chatham  y  su  desplaza
miento  será  de  640  toneladas  y  estarán  armados  con  cañones  do
76  milímetros.

Orden de ejecución de cruceros.

El  Almirantazgo  anu,nció., el  31 de  agosto,  haber  cIado las  órde
nes  de  ejecución  de  los  tres  cruceros  autorizados  por  el  prógama
naval  de  1931.
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La  cruceros  de  7.000  toneladas,  tipo  Leander,  Arn’phion y  Are
thtusa,  serán  construidos  en  los  Arsenales  de  Portsmouth  y  Cha
tham,  respectivamente,  procediendo  la  maquinaria  del  primero  de
la  casa  William  Beardmore  and.  C  de  Dalnuir  y  la  dejl segundo  de
la  firma  Parsons  Marine  Steam  Turbine  C.°  de  Wallsend-on  Tyne.

El  tercer  crucero,  al  Ajax,  de  5.450  toneladas,  ha  sida  encar
gado  a  los  Astilleros  de  Vickers-Armstrong  Ltd.  de  Barrow-in
Furness,  que  construirán  su  casco,  maquinaria  y  armamento.

Nuevo  crucero.

En  Birkenhe’ad  ha  sido  botado  al  agua  el  nuevo  crucero  Aa/ii
lles.  Ocupa  el  segundo  lugar  de  las  cuatro  unidades  ti4o  Leander.
Desplaza  7.000  toneladas:

La  potencia  propulsora  es  de  72.000  c.  y.,  con  una  velocidad  de
32,5  nudos.  Su  armamento  lo  componen  ocho  cañonas  de  152  milí
metros,  cuatro  de  100  milímetros  antiaéreos  y  seis  tubos  de  lanzar
de  533  milímetros

Las  otras  dos  unidades  que  serán  prt*imarnente  botadas  son  el
Neptune  y  el  Orion.

Gastos  de  coiubustible.

Según  una  declaración  de  Sir  Bolton  Eyres-Monsell,  Primer
Lord  deil Almirantazgo,  el  comb.ustible  líquido  consumido  durante
el  año  1931  por  la  Marina  Real  inglesa,  import&  la  suma
de  1.474.200  libras  esterlinas!  y  el  carh  la  de  267.000  libras
esterlinas.

Buque  fondeador  de  redes.

El  1.°  de  septiembre  ha  sido  botado  en  Ohatham,  el  Guardián.
Este  buque  es  de  prcecto  completamente  nuevo  y  el  primero  que
se  construye  para  el  único  cometido  de  fondear  redes  y  remolcar
blancos.

El  desplazamiento  del G-uardján será  de  3.050 toneladas,  con! una

eslora  de  94,48  metros,  manga  de  16,15 metros  y  calado  de  3,73 me
tros.  Su  máquina,  de  la  casa  Wallsend  Slipway  and  Enginee
ring  C.°, tendrá  una  fuerza  de  6.500  e.  y.  Quemará  petróleo  y  su

TOMO  CXI                                                   10
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velocidad  será  la  de  18  nudos.  ‘No llevará  más  anm:amenjto que  dos

cañones  antiaéreos  de  101  milímetrorc.

Estado  de  vida  de  los submarinos.

Durante  el  año  actual  12  submarinos  ingleses  alcanzarán  el  ]í
mite  de  vida,  de  13  años,  que  para  esta  c)iase de  buquco  fijó  el  Tra
tado  de  Londres.  Sumados  a  los! 8 que  ya  había! al  empezar  el  año,
los  submarinos  clue  en! diciembre  de  1932  se  encostrarán  en  estas

condiciones  serán  20.  Siendo  53  el  número  de  loa &ihmarinos  ingle
ses  y  entrando  únicamente  en  servicio,  este  año,  el  Thames,  al
empezar  el  año  próximo  Inglaterra  sólo  dispondrá  de  34  submari
nos  dentro  del  líniite  de  vida  prefijado.

Destrucción  de  defensas del puerto  de  Dover.

Para  protger9  durante  la  guérra,  el  puerto  de  Dover  contra
Jjcts torpedos,  se  hundieron  dos! vapores  reunidos  por  una  cortina
dic  acero,  en  su  entrad&  Eran  estos  vapores  el  Spanish  Prince
do  &500 toneladas  y  el  Livonian  de  4.000  tone! !ladas.  Como  al  aca
bar  la  guerra  constituían,  un  obstáculo  para  la  navegación  se  acor
dó  destruirlos  y  después  de  dirigirse  a  varias  casas  especializa

ds  en  estos  trabajos,  decidió  la  Junta  del  puerto  hacer  por  sí  mi
ma  esta  obra,  por  razones  de  economía.

Empezaron  los  trabajos  en  el  Livonian,  situado  más  cerca  del
muelle.  Una  vez  achicado  el  lastre:  fué  cortado  el  barco  en  4  par
tes  por  buzos  utilzanpdo  mecheros  de  acetileno.  Cortado  el  barco,
pasaron  por  debajo  de  cada  una  de  ,5fl3  secciones,  de  un  peso
aproximado  de  1.500  toneladas,  6  cables  de  9  pulgadas!  amarrados
a  unas  barcazas  hundidas  al  nivel  de  sus: cubiertas;  tensos  los  c
bIes  en  marca  baja,  al  llegar  la  entrante,  fueron  achicadas  las  bar
cazas  que,  al  elbvar.se,  por  la  fuerza  combinada  de  su  flotabilidad
y  de  la  marca  ascendente,  arraatra!ron  consigo  y  levantaron  del
fondo  la  enorme  masa  de  estas  secciones  que  pudo  entonces  ser
remoldada  a  un  lugar  adecuado.  !  -

Compuerta  para  un  dique.

!J  Furness  Shipbuiiding  C.0 stá  construyendo!  para  el  nuevo

dique  de  Southampton,  la  mayor  compuerta  nunca  fabricada;  me-
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dirá  43,2  metros  de  largo  por  8,99 metror;  de  ancho  y  17,83 me

tros  de  profundidad.

Maniobras  de  otoño  tic  la  «lome  Fleet».

El  día  11 de  octubre  se  con;centrará  la  «Home  Fleeta  en  su  base
de  Invergordon  para  realizar  ejercicios  en, el  Moray-Firth.

Tienen  estas  maniobrar  un  especial  interés  por  ser  las  primeras
que  se  realizan  después  de  ser  reducida  la <cHome Fieet»  en  más  del

20  por  100  de  sus  efectivos  de  guerra,  tanto  en  buques  de  línea
como  en  flotillas  de  deetructores.

El  programa  comprende!:  tiro  de  combate  para  los  acorazados
y  cruceros;  ataques  de  torpedos  por  flotillas  de  superficie  y  sub
marinas,  evoluciones  tácticas,  ofensivas  y  defensivas,  realizadas

por  los  aeroplanos  de  los  dos  portaaviones,  que  suman  aproxima
chnente  75  aparatos,  siendo  éstos  probablemente  reforzados  por• los
de  la  base  de  reserva  de  Novar,  en  las  cercanías  dé  invergordon.

Después  de  estos  ejercicics  los buque;  de  la  escuadra  visitarán
los  puertos  de  la  costa  Sur  y  Este,  Torbay,  Foikestone,  GreatYar_

mouth,  Cromer,  etc.,  etc.

Buque  Insignia  para  la  estación  naval  de  América.

La  insignia  del  Alnijirante  jefe  de  la  estación  de  América  e

Indias  del  Oeste  será  arbolada  en  el  crucero  Norfolk  a  su  llegada
a  Bermuda.  El  Norfolk  desplaza  10.000  toneladas  y  su  armamento
se  compone  de  odio  cañones!  de  203 milímetros,  cuatro  antiaéreos
de  102  milímetros,  cuatro  de  47  milímetros,  cuatro  ametralladoras
y  ocho  tubos  de  (lanzar  de  533  mil! ímetros.  Es  el  primer  buque  de
esta  clase  que  pasa  a  formar  parte  de  esa  escuadra.

Nnevos  destructores.

Próximamente  en+,rará  en  servicio  la  flotilla  de  destructores
cuya  construcción  fué  autorizada  por  el  presupuestd  del  año  1930

El  conductor  de  flotilla  Duncan, en  construcción  en  el  arsenal  de
Portsmouth,  estará  lasto  en  fébrero  de  1933.  Los  ocho destructores
encargados  a  la  industria  particular  estarán  concluídos  más  tarde.
Los  dos  primeros,’  el  De! ence  y  el  Diamant,  estarán  terminados  en
12  de  octubre  y  3  de  noviembre,  respectivamente..  En!  el  mes  de
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diciembre  quedarán  listos  los  Dainy,  Dari’ng  y  Diana,  y  en  enero,
les  Delight,  Deeay  y  Duchess  completarán  el  grupo.  Todas  estas
unidades  serán  destinadas  a  la  primera  flotilla,  de  estación  en  el
Mediterráneo, que  actualmente  está  formada  por  el  conductor  de
flotilla  Mak&y y  ocho  destructores  del  programa  de  guerra.

-                                 Nuevo buque.cseuela.

En  breve  comenzarán  los  trabajos  de  transformación  del  cruce
ro  Frobishcr,  que  fué  buque  insignia  de  la  «Reserve  Fleet»,  en
buque-escuela  de  Guardiamarinas.

En  dicho  buque  embarcarán  dos  promociones  de  alumnos  de  la
Escuela  de  Darçtmouth,  de  4(1 alumnos  cada, una,  y  también  los  que
hoy  se  encuentran  en; el  Erebus,  en  Devonport,  que  ascienden  a  56,
entre  alumnos  maquinistas  y  dé  Administración.

El  nuevo  buque-escuela  podyá,,  pues,  alojar  mayor  número  de
alumnos  de  los  que  se  encuentran  embarcados  desde  que  se  supri

mió  el  buque-escuela  Thunderer  en  1924,  en; cuya  fecha,   por  mo
tivos  de  economía1 el  Almirantazgo  deciidió distribuir  tod4os los Guar
diamarinas  entre  los  acorazados,  dedicando  Oficiales  especialistas
para  su  instrucción.

El  Almirantazgo  renuncia  ahora  a  este  sistema  y  vuelVe  al  que
rigió  hasta  el  año  1924.

Mando  de  la  estaei&n de  Africa.

Ha  sido  designado  para  el  mando  de  la  estación  de  Africa  el
Contralmirante  R.  G.  R.  Evans,  conocido  en  la. Marina  inglesa  por
«Evans  el  del  Brolce»,  en  recuerdo  de  su  hazaña  durante  la  gran
guerra  cuando  al  mando  del  destructor  Broke  y  acompañado  del
destructor  Swift  se  encontró  en  el  canal  de  la  Mancha  con  seis
tiestructores  alemanes,  El  Droke  tcrpedeó  a  dos  de  los destructores
alemanes,  tomando  seguidamente  un  tercero  al  abordaje.  Al  día
siguiente  de  este  he’chp el  entonces  Capitán  de; Fragata  Evans  fué
ascendido  a  Capitán  de  Navío.  Su  historial  era  ya  ruy  brillante,

pues  fué  el  má.  joven  de  los  Capitanes  de  Fragata  ingleseçs al  ser
ascendido  a  este  :empdeo a los treinta  y  un  años  por  sus  méritos  en
la  expedición  antártica  de  Scott.  También  fué  el  más  joven  de  su
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empleo  cuando  en  1928  se  le  ascendió  a  Contralmirante  a  los  cua
renta  y  siete  años  de  edad.

ITALIA

Maniobras  nava1es

Las  maniobras  navales  italianas  desarrolladas  en  el  Mediterrá
neo  Central  del  8  al  16  de  agosto,  y  de  cuyas;  lineas  generales  di
mos  cuenta  a  nuestros  lectores  en  el  cuaderno  anterior,  han  re
vestido  en  esta  ocjasión  inusitada  importancia,  y  la  Prensa  ex
tranjera,  especialmente  la  francesa,  se  ha  ocupado  extensamente
de  ella,  dej ando,  incluso:,  entrever  ciertas  suspicactias  respecto  a
los  objetivos  desarrollados,  de  lo  ciual  trataremos  más  adelante.

El  tema  de  l  ejercicios  enunciados  por  el  Estado  Mayor  de
la  Marina  puede  subdividirse  en  los  siguientes  puntos:  1.°)  Expe
rimentar  sistemas  de  protección  de  convoyes;  2.°)  e!xperiment
medios  para  la  cprrelación  aeronaval;  3.1  experimentar  el  ser
vicio  de  con unicaciones;  4.c)  desarrollar  ejerqicios  de  defensa
costera,  y  5.°)  experimentar  el  entrenamiento  de  las  dos  escua

dras  navale&
La  flota  italiana  se  dividió  en  dos  bandos  contrapuestos.
El  partido  A  tenía  asignada  la  costa  de  Italia,  de  Santa  Ma

ría  de  Leuca,  el  faro,  el  semáforo  y  la  cpsta  de  Vieste,  las  costas

de  Sicilia  a  poniente  del  meridiano  1325  Este,  además  las  islas
Ega!di  y  Saseno.  A  este  partido  pertenece  la  base  aérea  de  Augus
ta,  que  está  fuera  de  la  zona  asignada;  por  esta  razón,  a  los  aero
planos  de  Augusta,  par!a sus  cruceros  hacia  Levante,  se  le  han  re
ducido  dos  horas  de  autonomía.

La  cpsta  de  Sisilia!  a  Levante  del  meridiano  13-25  no  puede  ser
tomada  en  consideración  para  acciones  ofensivas.  Entran  en  ser
vicio  para  concurrir  al  desenvolvimiento  de! los  ejercdcios  las  esta

cion  radio,  de  señales  y  de! serviola  de  Sicilia  y  de  Messina  !ha
cia  Augpista,  cabo  Passero,  hasta  qabo  Scaramia.  Las  costas  !entre
cabo  Colonne  y  el  estrecho  de  Messina;  las! islas  de  pantelaria,  Li
nosa  y  ! Lampedusa  se  consideran  cpmo  inexistentes.  Se! supone,
por  el  contrario,  la  existencia  de  una  isla  neutra,  llamada!  Z,  a  so
caire  de  Sicilia,  y  la!  existencia  flcticiia  de  la  costa  perteneciente
a  una  nación  neutral  benévola,  hacia  el  partido  E,  limitada  por
el  meridiano  20  Este  y  paralelo  34  Norte.

Al  partido  enemigo  B  le  fueron  asignadas  las  costas  de  la! Tri
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politania  y  de  la  Cirenaiqa,  además  el  trozo  de  costa  que  va  ha
cia  cabo  Colonne,  Tarento  y  Santa  María  de  Leuca.  La  4iración
superior  de  las  maniobras  dió,  sucesivamente,  a  los  mandos  de
los  partidos’  las  comuniclaciones  con  objeto  de  precisar:

a)   La  dependencia  de  las  fuerzas  de  los  mandos  de  los  par
tidos;

b)   La  época  en  que  las  fuerzas  deben  hacer  la  dislocación
prevista  por  los  partidos;

e)   La  époqa  en  que  pueden  iniciarse  las  exploraciones  aé
reas,  y

d)   El inicio  de  las  hostilidades.
El  tema  dé  los  ejercicios  es  el  siguiente:  El  partido  B  hace

salir  de  uno  o  más  puertos  de;  las  costas  septentrionales  de  la
Tripolitania  o  Cirenaica  algunos  importantes  onvoyes  dirigidos  a
sus  puertos  del  golfo  de  Tarento.  El  partido  A  trata  de  ofender
a  los  convoyes.  Durante  las  maniobras,  las  plazas  y  las  bases  de
los  dos  partidos  asumen  la  defensa;  ataques,  por  consiguiente,
sobre  el  litoral  de  los  respectivos  países.

Como  se  ve,  el  motivo  estratégico  dominante  es  la  neqesidad
de  asegurar,  en  caso  de  conflicto,  el  tráfico  con  las  Colonias  sr  los
aprovisionamientos  del  país;  m•isióii  esta  que  tiene  caráqter  f un
damental  para  las  funciones  de  la  flota,  y  que  ésta  suma  va
lliéndose.  de! todos’  los  medios  defensivos  y  ofensivos.  La  técnica
de  la  protecpión  de  los  convoyes  tiene  una  importancia  excepcio
nal  y  exige  gran  adiestramiento  y  práctica  experimentación.

El  elemento  aeron.áutico  está  hoy  día  estrechamente  ligado  a
cualquier  forma  de  acqitn  naval  y  lo  es  mucho  más  en  la  cuenca
del  Mediterráneo  esto  es,  donde  puede  ser  el  teatro  de  operacio
nes  bélicas  de  Italia.,  por  el  hecho  de  que  las  distancias  geográfi
cas  relativas  y  la  frequencia  de  bases  y  de  recalació.n  hacen  me
yitable  la  intervención  de  los  aeroplanos  y  preponderante  su  ac
ción  respecto  a  lo  que  sería  posible.  en  acciones  navales  oqeánicas.
En  efécto,  en! el! Océano  las  distancias  exqesivas  dejan  a  las  uni
dades  navales  el  predominio  casi  absoluto  de  las  operaciones  bé
licas  y  reducen  notablemente  la  intervenqión  de  la  aviación,  que
por  su  limitada  autonomía  y  por  la  incierta  utilidad  práctica  de
los  buques  portaaviones  reduce  forzosamente’  sus  misiones.

En  el  Mediterráneo,  por  el  contrario,  la  q)iaboración  de  las

dos  armas,  Marina  y  Aviación,  es  indispensable,  y  de  su  recíproca
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cooperaión  depende  en  gran  parte  el  buen  éxito  de  cualquier
acpión  de  defensa  y  de  ofensa.

Formaron  parte.  de.! partido  A  lo  cruceros  Trieste,  Trento,  C’o
lleoni,  Giovanii  dolics Bande  Nere;  los  exploradores  Da. Recco, Fe
ssagno,  Vivaldi,  Usodmare,  . Pantera;  los  destructores  Freccia,
Dardo,  Strale,  Nenvbo, Tnrbine,  Aquiloize,  Euro;  torpedero  Pres
tincui;  la  quinta  escuadrilla  Mas y  la  segunda  escuadrilla  Mas; la
primera,  y  segunda,  flotilla  de  submarinos  y  lo  buques  Niobe, Is
tris  y  Polifemo.

Formaron  parte  del  partido  B  diversos  grupos  de  aviación  de
la  Marina.;  el  acprazado  Duiio;  el  buque  apoyo  de  aroplanos  Mi
raglis;  los  cruceros  ‘Da Girtssaino y  Da  Bbiano;  los  exporadores
Qu,ar’to, Prenvuda,  Da  Noii,  Pancviklo, Tango,  Malocello, Zeno  y
2ligre,  los  destructores  Cast!elfidardo Confianza, Pal,estro, Mozain
bano,  Calatafi’nj, Solfeñno  y  San  JkÍrtinn;  los  torpederos  Cairoli,
Cosenz,  La  Farine,  Bassano,  Pep.e, Ctsciiw,  Chinotto,  Montanani,
Acerbo,  Nievo,  Deza,  Irrre quieto  e  Insidioso; la  segunda  y  cuarta

escuadrilla.  Ias;  los  buques  Dulzamia,  Carere y  Verd,e, y  tres  fo—
ti1la  de  submarinos.

Los  cpnvoyes  se  constituyeron  del  siguiente  modo:  el  primero
lo  formaron  los cruceros  Fiume,  Bari,  Tarento  y  el  buque.  Ancona;
el  segundo,  los  exploradores  Leone,  Mirab elio  y  el  torpedero
Zenson.

Participaron  en  las  maniobras,  por  consiguiente,  unas  cien
unidades  de  superficie,  de  tipo  vario,  cpmprendidos,  treinta  ub
marinos.  Participaron,  adenás,  una.  notable  parte  de  la, Armada
aérea  y  la  Aviación  auxiliar  de  Marina,,  con  un  total  de  23  es
cuadrillas.

Las  fuerzas  aéreas  que  tornaron  parte  en  las  maniobras  y  que
fueron  distribuídas  entre  los  do  partidos  eran  en  parte  las  es
cuadrillas  de  reconocimiento  lejano  y  vecino  normalmente  asigna

das  a  los  varios  departamentos  y  que  hicieron  su  ciqlo  de  adies
trajrniento  unas  veces  con  la  Marina  y  otras  con  la  Armada,  aérea
de  bombardeo  o  de  caza.

Esto  últimos  los  constituyen  aparatps  hidros  (S.  55),  apara
tos  terrestre,  torpederos  (BR)  y  aparatos  de  caza  terrestre  y  rna
rítima.  También  tom  parte  como  avión  de  exploración  el  hidro
avión.  gi.gante.  Alessandrro Gwidoni.

El  repatro  que  se. hizo  de  las  fuerzas  aéreas  entre  los  partir

dos,  A  y  B  y.  su  dislocación  en  diversas  lcalidades  fué  el  si
guiente:
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PARTIDO  A

91°  Grupo  B.  M.  $.  55,  Stagnoni.
86°  Grupo  B.  M.  8.  55,  Brindisi.
162  Escuadrilla  O. M.  Cr.  20,  Brin’d4si’.
183  Escuadrilla  fi.  M.  L  8.  6Z,  Stagnoni.
187  Escuadrilla  fi.  M.  L.  S.  62,  Brin’d.isi.
184  Escuadrilla  fi.  M.  V.  8.  59  bis,  Augusta.
188  Escuadrilla  It.  M.  V.  8.  59  bis,  Augusta.
145  Escuadrilla  It  M.  Y;  8.  59’ bis,  Brindisi.

Do  X  Ecuadrilia  It.  M.  U,  Augusta.

PARTIDO  B

87°  Grupo  E.  M.  8.  55,  Tarento.
45°  Grupo  B.  1).  BR.,  Grottaglie.
76°  Escuadrilla  O.  T.  AC  3,  Grottaglie.
1:64  Ecuadrilla  (1  M.  GR  20,  Tarento.
142  Escuadrilla  fi.  M.  V. 8.  59 bis,  Tarento.
Sección  fi.  ‘M. L.  8.  55,  Trípoli.

Cesado  el  período  señalado  por  el  telegrama  del  Gobierno  «ten:

si6n  diplomática»  se  entra  en  el  período  caracterizado  por  las  ini
ciales  A.  P.  (asse’tto  pre&tuzionale)  —preparación  bélica—.  Co
mienzan  desde  este  momento  las  preçauciones,  disposiciones  y  mo
‘vilización  de  unidades  y  elementos  guerreros.  Un, continuo  embar
co  y  desembarco  de  tropas  y  de  matePial,  vuelos  de  aeroplanos  te
rrestres  y  de  ‘h.idros para  neutralizar  posibles  incursiones  de  aero

planos  enemigos  en  el  puerto  de  Trípoli.  La  flota  de:  submarinos
del  partido  A,  dislocada  en  Augusta,  y  la  del; partido  fi,  residente
en  TarSto,  dejan.  sus  bases  para  situarse  en  sus  posiciones  de  ace
cho.  Fuera  del puerto  de  Trípoli  esperan  para  tbrpedetr  la  flota  adr
versaria  y  submarinos  en  emersión  y  sunergidos  se  escalonan  en
puntos  determinados  a  lo  liargo  de  las  rutas.

En  la  tarde  del  día  81 se  ver!iflca  una  valerosa  operación  sobre
Trípoli  por  los  aeroplanos  del  partido  A  con  buen  resultado;  cbn
siguen  obtener  fotpgrafías  de  las  posiciones  de  los  buques,  contar
el  númerQ,  descubrir  los  movimientos  logísticos.  Inmediatamente  se
elevan  los  aparatos  -de  caza  de  la  aviación  de  la  Tripolitania  con
objeto  de  arrojarlos;  pero  sendo  aparatos’  terrestres  no  pueden
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internarse  muelle  sobre  el  mar;  en  cocsetuencia,  los  aparatos  del

partido  A  pueden  alejarse  sin  ser  molestados,  después  de  haber
obtenido  las. informac.jone,’3 que  se  proponían..  La  exp1oracin  aérea
señala  haber  avistado  submarinos  navegando  por  los  alrededores  de
Tarento  y  de  Augusta  en  dirección  a  Tripoiitanja•  Fa  el  perímetro
de  las  maniobras  laboran  unos  30  submarinos  de  variq  tipos.

Js  cruceros  Ancona y  Quarto navegan:  a  lo largo  de  Trípoli  con
el  fin  de  impedir  con  sus  baterías  antiaéreas  nuevas  agresiones
de  la  aviación  del  partido  A.  Se  considera  también  como  del  perío
do  de  preparación1  béflica. (A,.  P.)  el  alistamiento  de  todos  los  me
dos  de  defensa  y  ofensa  de  la. plasa  ‘de Trípoli.  Un  submarino  del
partido  A  llega  en  eme:rsiCpn casi  a  la  boca  del  puerto  dé  Trípoli;
después  se  sumerge  y  coloca  minas.  Los  minadores  trabajan  inten;
samente  en  todo  el  radio  de  acción,,  infestando  de  torpedos  los
pasos.

Se  sospecha  que  a  las  ocho de  la  noche, puedan  i’oniperse  las  hos
tilidades,  y  se  decide  que  el  eonvoy  esté  ‘dispuesto  para  hacerse  a
la  mar  itmediatamente,  saliendo  de  los  puertos  de  Trípoli  y  de
Bengasi,  dirigiéndose  ‘hacia  Tarento,  eligiendo  la  ‘mejor  ruta.

Dacia  la  posición  cubitinainte  del  puerto  dé  Trípoli,  fuera  de  la

organización;  del  partfrlo  E,  se  supone  que  el  partido  A,  inmediata-’

mente  después  de  la.  declaración  dé  guerra,  intente  bombardear
Trípoli  ‘desde el  aire,  y  esta  adclión,  que  según  las  leyes  navales
debe  llevarse  a  cabo  después  de  la  declaración  dé  hostilidades,,  pu
diese  ocurrir  también  des  horas  antes,  es  convenente  preverlo.

Frente  a  tal  peiigrn,  el  partidp  B  tomó  sus  precauciones.  La
plaza  de  Trípoli  se  cubrirá  de  una. densa  nube  de  humo  por  medio

dé  cañones  fumígeros;  con  objeto  de  estorbar  la  acción  de  los  aero
planos  del  partido  A  se  producirá  a  Levante  de  Trípoli  otra  espesa
cortina,  de: humo,  creando  así  un  falso  Trípoli.,  intentando  de  este
modo  llamar  la  atención  de  los  aeroplanos  sobre  lugares  inútiles  y
colocarlos  en  un. camino  equivcqcach  Se  presume  que  la  única  escua
drilla  que  posee  autonomía  para  llegar  a  Trípoli  e;  intentar  el
bombardeo  es .la  «Stagnoni»,  procedente  de  Marsala,  compuesta  de
ap.arats  S.  55,  que  han  tenido.  un  aprovisionamiento  de  gasolina
mayor  del  normal.  No  se  cree  que  ningún  hidroavión  ‘pueda  din
girse  a  Trípoli  desde  la, costa  italiana  y  volver  a  partir  después,
llevando  a  bordo  una  carga  de  algunos  centenares  de  bombas..  En
la  m.anioira  se supone  que  lbs isidros  lleven  800  kilogramos  de  bm
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bas  y  tengan  autoNomía  para  1.100 kilómetros;  pero  es  necesario

tener  en  cuenta  un  margen.  por  la  probabilidad  de  desviación  de
ruta  por  causa  del  viento  y  por  la  necesidad  de  no  ser  descu
hiertcí3.

A  las  tres  y  quince  del  día  8  se  avistó  uia  escuadrilla  de aero
planos  del  partido  A  a  20  millas  de  Cabo  Passero  y  se  tienen  noti
cias  de  haber  sido  avistadois  submarinos  desde  el  aire.

En  el  alba  del  día  8  lbs  submarinos  del  partido  A  han  sembra
do  un  banct  de  minas  sobre  la  ruta  de  Trípoli.  El  banc o fué  descu
bierto  por  la  aviación  e  inmediatamente  se  enviaron  dragaminas,

que  consiguieron  despejar  la  rata.
La  guerra  se  declara  a  las  veintiuna  del  día  8,. El  convoy  partió

de  Trípoli  dos  horas  después.

El)  pian  dé  operaciones  del  partido  B  consistió  en  colocar  a  los

submarinos  en  acecho  delante  de  las  bases  navales  del  partido  A,

y  otros,  di:slbcadós en  localidades  próximas  a  la  base.  Los  subma
rinos  se  disputlieron  según  una  iíiea  movible  con  misiones  de  ex
jiloración  y  protección.

Las  fuerzas  aéreas  se  djstrihuyeron  entre  Tarento  (núcleo  más
fuerte),  Grottaglie,  Trípoli’  y  Bengasi.

En  Trípoli  se  reunió  el  grueso  de  las  fuerzas  navales  ligeras  y
sutiles  con  el  portaaviones  Mira gUa.  En  Bengasi  se  colocaron  los

buques  de  batalla  con  una  escuadra  de  torpederos  y  de  destruc
tores.

El  partido  B  decidió  no  pasar  con  el  convoy  a  Poniente  de  la
isla.  Z  y  no  atacar  el  litoral  del  partido  A.  Fijó  en  alta  mar  un

punto  de  reunión  para  los  idos conv»yes  procedentes  de  Trípoli  y
de  Bengasi  con  objeto  de: disponer  de  todas  las  fuerzas  de  protec
cien  y  marchar  sobre  Tarento.  En  caso  de  dificultad,  se  previó  que
]  convoyes  se  repartiesen  entre  Gotrone,  Gallípoli  y  Tarento.

Las  misiones  que  se  asignaron  a  la  escuadra  aérea.  fueron  dos:
explorar  la  plaza  de  Brindisi,  observar  las  unidades  en, navegación
y  escudriñar  1n aguas  de  Trípoli  y  Beiigasi  con  el  objeto  de  des
cubrir  las  amenazas  de  los  submarinos.  tos  aeroplanos.  embarcados
sobre  los  buques  de  .iOMOO toneladas  y  jxbre  el  Miraglici. realiza
rcu  durante  la  navegación  misión  de  policía.

A  grandes  rasgos,  las  operaciones  se  desarrollarían  en  el  mo
mento  decisivo  del  siguiente  modo:  en  el  período  ‘de preparación.,

las  unidades  aeronavales  deberían  tomar  los  puestos  de  combate;
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en  el  período  de  seguridad,  los  submarinos  acudirían  a  los  puestos
de  acecho.  y  los  aeroplanos  se  lanzarían  a  la  busca  del  enemigo;

con  la  dejclaracidpj de  guerra  y  principio  de  la,. hostilidad  el  convoy
saldría  de  Trípoli,  precedido  por  los  dragaminas  dedicados  al  ras
treo  y  por  las  exploraciones  aéreas.

A  lbs  submarinos  se  les  indicó  su  puesto,  señalándoles  meri
diano  y  paralelo.

El  Bandeira  cruzó  desde  el  meridiano  35° 20’  y  paralelo  12° 10’
un  área  de  20  millas: al  Norte.;  1.0 subrnarloos  cubren,  una  zona  de
10  millas  alrededor  del  lugar  de  emboscada;  13. submarinos  ‘forman

una  línea  móvil  cruzando  entre  icr  paralelos  34  y  40.

El  convoy  que  partió  de’ Trípoli  marcha,  a  una  velocidad,  de  13
mi!lia,  los  buques  mayores,  después  de  una  hora,  fuerzan  la  mar

cha  hasta  16;  los  torpederos  están  dispuestos  a  desarrollar  la  má
xima  velocidad.  Durante  la  jornada  y  a  la  altura  del  paralelo  36.
dos  aeroplanos  de  caza  se  mantienen  sobre  la  formación.  Más  allá,.
treo  aparatos  de  caza  vuelan;  a  más  altura;  los  otro.s  están  ale.rta..

Quince  heras  después  de  la  partido.  de  Trípoli  una  sección  de
reconocimiento  del  Miraglia  expien  la  zona, de  Cabo Lilibeo.  Trans-•
corren  veinte  horas  de  naveigadión.  Les  buques  antisubmarinos  ro
dOan  al  convoy.  Después  los  aparatos  de  reconocimiento  exploran
a  una  distancia  de  50  millas  del  convoy  hacia  Tarento.

El  orden  de  marcha  de  los dos convoyes  sobre  los  que  convergen
las  maniobras  estratégioas  es  cli siguiente:

Convoy  de  Trípoli,  en  línea  de  fila  cruceros  Fiume,  Ancona,.
Bari,  Tarento  y  Miraglia.  Escolta:  cruceros  ligeros  Giussano  y  Da
Barbiano;  explorador  Qa,to;  destructor  Prenvuda;  escuadrilla  do’
exploradores:  Da  Noii,  Tan1go,  Maloceilo,  Pancaido  y  Zeno,  y,  por
último,  la  escuadrilla  de  deStructores:  Tigre,  Galatafici,  Mozamba
no,  Soiferino  y  San  Martino.

Convoy  de  Bengasi:  exploradores  Leone  y  Mirabello  y  el  torpe
dero  Zenón.  Escolta:  acorazados  Doria  y  Duilio,  primera  y  segunda

escuadrilla  de  torpederos  y  quinta  escuadrilla  de  caza.
El  Mando  superior  impuso  al  partido  E  el  recorrido  máximo

(entre  Trípoli  y  Tarento,  próximamente  700  millas  efectivas)  con
el  fin  de  evitar  qe.  divagase  en  el  mar  para.  evitar  los ataques.

La  salida  del  convoy  de  Trípoli  se  efectuó’  del  siguiente  modo:
Salieron  primero,  haciendo  de  estadeta,,  cuatro  destructores  de

1a  escuadrilla  «Mozambano»  para  despejar  la  «ruta  de. seguridad:’>;
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después  salieron;  el  Fiunie,  el  Ancona,  el  Bwri y  el  Tarento.  El  Mi
ragua  sufric  un  leive  retardo,.  creando  algunas  dificultades.  . El  re
agrupamiento  por  parte  de  las  unidades  de  escoita  se  realizó  con

algún  retardo.

A  las  dos  y  siete  de  la  madrugada  del  día  9  se  vieron  algunos
submarinos  del  partido  A.  Fueron;  lanzados  dos  torpedos  contra  el

convoy  a  1.500 metros  de  distancia.  Se  cierra  la  formación,  un  poco.
Siguieron  otros  ataques.  Los  submarinos  atacantes  eran  tres,  de  os
cuatro  que  estaban  en  acecho  juera  del  puerto  de  Trípoli.  De  esta
manera  el  juego  del  partido  B  estaba  descubierto.

Los  submarinos  del  parti’do  Á comunicaron  por  radio  al  jefe  del
partido  la  exacta  posición  de  los  buqus  del  partido  B  y  el  rumbo..
El  submarino  Mocenigo, del  partido  B,  ataca  al  cracero  Bande Nere
un  des  torpedos.

El  convoy  durante  la  mañana  dei  9  hiøo  incesantes  cambios  de
rumbo,  zigzagueando  para  hacer  perder  las  trazas  a  los  informa

dores  del  partido  A.
Los  cruceros  Gui.ssano y  Barbiano, con  una  velocidad  de  unas

cuarenta  millas,  se  alejan  a  Poniente  unas  decenas  de  millas  con
la  escuadrilla  de  destructores.  Despliegan  en  línea,  por  laS. parte
de  Trapani,  y  espían,

Entre  las  cinco  cuarenta.  y  cincp  y  las  seiS  trointa,  el  esperado
bombardeo  aéreo  de  Trípoli’  se  verificó  por  dos  grupos  de’ hidro
aviones  del  partido  procedente  de  Siqili.a. Apenas  avistado  el  pri’
mar  rupo,  la  ciudad  se  apresté  a  la,  defensa  mediante  aparatos

fumígenos,  situados  a  lo  largo  del  litoral.  En  brevísimo  tiempo
todo  el  litoral  y  el  puerto  estuvieron  envuelt’os  por  densa  corti
na  de  niebla.  Los  aparatos  terrestres  ‘del  campo  de  aviación  de
la.  Mehalla  se  alzaron.  en  vuele,  en  persecució.n  de  los  aparatos  ad
versarios,  que  cpnsiguieron,  sin  embargo,  lanzar  algunas  bombas.
Hacia  las  siete  regresaron  los  aparatos  del  partido  A.

La  formación  pasa  de  ser  la  de  marcha  a  la  de  combate.  Los
dos  cruceros  en  línea  de  fila,  y  los  cuatro  exploradores  en  proteci
ción  cerrada;  es  decir,  dos  a  estribor  y  dos  a  babor  por  las  ale
tas,  con  el  objeto  de  estar  así  dispuestos  tanto  al  ataque  momo al
contraat.aclua  Todo  el  mundo  en  su  puesto  de  combate,

Se  aumenta  la  velocidad .a 24, millas.  Los Navigcttori van,  a  toda
fuerza.  para  adelantarse.  El  Trento  y  el  Trieste  se  pusieron  de
trás  del  convoy.  Esperando  un  ataque:  aéreo  con  gas,  se  ordenó



592                     OCTUBRE 1932

que  las  dotaciones  sic  pusieran  la  oareta.  Se  avista  humo  por  el
horizojite,  a  proa.  Un  aeroplano  vuela  en  dirección  del  humo.

Siete  horas,  uarenta  minutos  del  día  10.—Vuela  sobre  el  con
voy  un  hidroavión  enemigo  de  exploración,,  que  se  aleja  inme
diatamente  El  enemigo  es  avistado  por  la  proa,  a  estribor.  Se
distingue  el  grupo  Golteoni.

Siete  horas,  cincuenta  y  nueve  minutos.—Se  avistan  por  la
proa  evoluciones  de  destructores  enemigos.  La  escuadrilla,  de  ex
ploradores  y  Navigatori  del  partido  B  despliega.

El  partido  A  tiene  una  preponderancia  de  buques  sutiles;  el
partido  E  la  tiene  balística,;  por  qinsiguiente,  es  fácil  deducir  que
si.  el  partido  A  encuentra  dura  la  acción  balística  tratará  de  ata
car  con  torpedos;  por  el  cpntrario,  el  partido  B  ha  de  intentar
buscar  el  contacto  balístico,

El  partido  E  descubre  al  enemigo,  el  Pantera,  en  qabeza  de
una  escuadrilla,  de  dst.ructores.

Ocho  horas,.  trece  ,minutos.—La  distancia  del)  enemigo  es  de
24.600  metros,  y  el  partido  E  puede  cpnsiderarse  dentro  del  al-
cancel  de  su  artillería,  pues  el  tiro  útil  es  de  23.000  metros.  El
partido  A  avanza  acercándose  por  babor  de  la  formación  del  par

tido  E  y  lanza  al  ataque  una  flotilla  de  aeroplanos.  El  partido  E
da  la  siguiente  orden:  «Apenas  nuestros  exploradores  se  vean
atacados,  contratacarán.»  A  la  distancia  de  18.000  metros,  el  par

tido  B  mete  a  estribor  y  se  abre  el  fuego  por  ambas,  partes.
O:ho  horas,  freinta  y  cua+ro  ,minutcs.—La  distancia  es de  14.000

metros.  Esta  va  aumentando.  La  escuadrilla  del  partido  A,  Aqui
tone,  Turbine,  Nembo  y  Euro,  hace  una  cortina  de  niebla  con  ob
jeto  de. velar  el  ataque  contra  el  convoy.  Los  destruqtores  del  par
tido,  tipo  Deu»nita, se  preparan  al  contraataque,  y  os  aeroplanos
del  mismo  partido  bombardean  a  las  escuadrillas,  de  destructores
que  avanzan  para  atacar.  Se  verifica  un  qombat&  aáréó  con  aero
planos  de  ambos  partidos.  Los  aeroplanos  del  partido  A  atacán  al
Da  Giussano.

Ocho  horas,  qfncuenta  y  cinco  minuts.—Los  aeroplanos  .  S-55,
del  partido  E,  que  vuelan  sobre  el  convoy,  se  alejan  para  atacar

 enemigo.  Sus  bombas  caen  a  50  y  200  metros  de  distancia  de
los  buques.  Arrojan  bombas  sobre  el  Trento  y  el  Trieste.  Atacan
también,  a  los  cruceros  tipo  L’u1ro. Los  aeroplanos  del  partido  E
exploran  el  frente  de  la  formación  enemiga  y  transmiten  sus  in
formaciones.  Se  desarrolla  un  combate  entre  unidades  sutiles  de
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una  y  otra  parta  Un  aeroplano  del  partido  A  forma  una  cprtina
de  niebla  delante  de  los  Euro  para  ocultar  su  ataque,  que  inicia;
pero  el  viento  despeja  la  niebla,  y  el  partido  B  ve  a  los  citados
cruceros.

Los  aeroplanos  del  partido  A  continúan  formando  cortinas

proteatoras  de  humo;  desaparecen  tras  ellas  el  Golleoni y  Bande
Nere.

Nuéve  horas,  cinco  minutos.—La  batalla  se  desarrolla  rápida  e
intensamente.  Los  •tipos  GoUeoni desaparecen  detrás  de  la  nieblas.
El  partido  A  continúa  haciendo  cortinas  de  humo  para  proteger
su  retirada.  El  partido  B  activa  su  ataque  de  artillería.

Nueve  horas,,  quinco  minutos.—césa  la  primera  parte  de  los
ejercicios,  y  las  dotaciones  5»  preparan  para  los  que  vienen  a  cob
tinuación.

Nueve  horas,  treinta  y  cinco  minutos.—Tres  Mas  se  lanzan  al
ataque  para  torpedear  al  pahido  B  por  la  amura  de  estribor.  El
partido  B  mete  a  babor  a  la  máxima  velociidad para  ponerse  fue
ra  de  tiro.  Los  WIas caen  también  a  babor  ráidamente  hacia  el
convoy.  Sé  aproximan  y  llegan  a  una  distancia  de  200  metros,  a
la  altura  de  la  proa  de  los  buques.  Lanzan  dos  torpedos  y  huyen.
Transcurren  diez  minutos,  y  los  Mas desaliarecen.

Once  horas,  diez  minutos._—Comienza  otra  fase  de  has  ejerci
cios:  «Tiros  de  una  sección  de  exploradores,  tipo  Navigator’i, con
tra  blancos  remolcados  a  alta  velocidad.

Toman  parte  la  escuadrilla  de  exploradores,  y  a  la  sexta  salva
se  da  en  el  blanco.

La  última  fase  de  los  ejercicios  es  una  acción  balística  de  una
fuerza  naval  cpntra  aeroplanos  de  bombardeo  atacando  en  forma
ción  y  a  vuelo  rasanta  El  tema  es  el  siguiente:

«Una  fuerza  naval  veloz,  que  n!avega  en  fórmación,  es  descu
bierta  y  señalada  con  precisión  por  aeroplanos  enemigos  de  reco
nocimieno.  Una  formaqión  de  hidroaviones  de  bombardeo  enemiga
ataca  las  fuerzas  navales  para  destruírla  con  bombas  de  grueso
calibre;  primero,  a  alta  cota;  después,  a  vuelo  rasante.»

Doce  horas.—TirOs  contra  un  presunto  ataque  de  hidrotorpe
cleros.  Terminado  este  ejercdcio  se  iza  la  señal  «cesa  el  ejercicio».

Catorce  hóras.—Los  acorazados  Dulio  y  Doria  se  ponen  en  ca
i’eza.  Después,  el  Zara,  el  Trieste  y  el  Trento,  y  por  la  popa  dos
grupos  de  «conductores»  y  tipo  Freccia.

Se  pone  el  rumbo  a  Tarento.
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Diez  y  seis  horas.—Se  entra  en  Tarento,  Fondea.n  los  buques.

*  :1:

Estas  maniobras,  y  por  lo  que  se  refiere  a  la  inquietud  y  sus
piqacias  de  que  en  un  principio  hemos  hablado,  pueden,  natural
mente,  dar  lugar  a  resolver  para  este  país  múltiples  problemas
que  serán,  sin  duda,  de  aplkación  en  cualquier  caso  de  g!uerra,
ea  ésta  la  que  sea;  no  otro  puede  ser  el  objeto  de  la  enseñan
zs  a  deducir  de  unas  mániobras  militares.  Pero  de  esto  a  seña
lar  exaqtamen  la, finalidad  exclusiva  de  tales  maniobras  hay  un
abismo,  y  en  este  caso  concreto,  también  un  error  en  la  deduc
ción.

Si’  importante  es  para  Francia  el  problema  de  su  transporte.
de  tropas  desde  Argelia  a  la  Metrópoli,  a  lo  que  ella  aplica  el
ciaso,  no  menos  importante  es  para  Italia  el  de  sus  aprovisiona
mientos  de  todas  clases,  y  en  el  recuerdo  de  todos  está  todavía
que  en  manifestaciones  hechas  en  diversas  épocas  y  con  orígenes
distintos  se  ha  mostrado  claramente  que,  dado  que  el  qamino  del
Estrecho  le. será  cerrado  o  atacado  muy  de  cerca  por  esa  misma
nación  que’ expresa  reqelos,  no  tiene  más  solución  para  sus  comu
nicaciones  que  las  del  Mediterráneo  Oriental  y  las  que  el  camino
de  la  Tripolitania  y  Cirenaica  le  puedan  proporcionar  a  través
del  Africa.

Es  aun  de  ayer  la  polémiqa  entablada,  con, Francia  y  aun  no
resuelta,  sobre  la  incorporación  a  Tripolitania  de  las  provincias’  de
Tibesti  y  Borku,  que  le  permitirían  alcanzar  el  lago  Tchad,  nudo
de  las’ comuniqaciones  del  continente  africano.

Su  política  no  tiene  más  orientación  que  esa:  canaunicaciones,
Sus  relaciones  cpn  Rusia,  Turquía  y  Grecia  son  cordiales.  Por

medio  de  las  des  primeras’  obtendrá  princialmen  el  trigo  y  el
petróleo  que  necesita,.  Grecia  no  constituirá  así  un  entorpecimien
to  a  su  paso;  por  eso. en,  estas  maniobras  la  encuadran  entre  me
ridiano  y  paralelo  como’ neutral  benevolente  al  partido  E  que  es
Italia.

Esta  asignación  de  nacionalidad  a  los  partidos  actuantes  es,
quizá,  lo  que  ha  dado  origen  a  la  suposición  franqesa,  El  haber
establecida  en  el  supuesto  que  A  es  el  partido  nacional  les  ha  he
cho  deducir  como  consequencja,  que  los  convoyes  que  se  trasladan
de  Africa  a  Europa  no  pueden  ser  en  la  realidad  más  que  fran
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ceses.  La  realidad  no  es  ésta,, como hemos  *frho;  esos  convoyes
•      les interesan  especialmente  a, Italia  pan  transportar  su.  aprovi

•      siuqnamientos, y  dado  que  la  convergencia  de  las  rutas  Sur  y
-       Oriental que  traerán  van  a  concurrir  en  las proximidades  de Ta,

rento  y  estreqho de Otranto  atravesando  el  mar  Jónico, le  intere
sa  conocer el  alcance  del  ataque  que  Francia  precisamente  puede
causar  a  esos  pnvoyes  operando  desde  Túnez  y  Yugoeslavia.

El  estudio  restringido  del  mapa  sufre  el  teatro  de  las  mani
obras  que  han  presentao  algunas  publicaciones no  muestra  a  la
vista  todos  los  factóres  del  problema  real.  Para  darse  cuenta  de
él  hay  que  coger  el  mapa  completo del  Mediterráneo,  y  entoncies
podremos  ver  que  el  pedazo  de  costa  de  Sicilia  que  se  le! asigna
al  p!artldo A  no  es  más  que  la. costa  de  Túnez,  y  que  el  que  se
le  a.signa a, la  costa oriental  de  Italia, un  es  más  que  Yugoeslavia.
El  supuesto  geográfico queda,, por  último,  reduqido a  sus  verda
deros! términos  si  corremos  la  posición! de  la  isla  de  Malta  (neu
tral)  hacia el  Este+, en  la  misma cantidad  que  ha  resultado  del co
rrimiento  de  Túnez  hacia  Siqilii

•   Esta  es,  sin  duda,  la  verdadera  concepción de  esa  isla  miste
riosa  en  la  que  los franceses  han  querido  ver  a  Córcega. ¿Cómo
se  puede  pensar  que  sa  ésta  la  tal  isla,  considerada  cprno neu
tral  en  el  supuesto?  Un  supuesto  es  una  aproximación  a  la  rea
lidad,  y  una  Córcega. francesa  neutral  en  un  conflicto de  Francia
e  Italia  es  una  quimera

De  las  Bajeares  no  hay  tampocp que  hablar., pues  poco habría
éntonces  sitio  a  poniente  de  ellas  para  colocación de la  costa  sici
liana  asignada  al  partido  A.

Tina  vez visto  por  el  resultado  de  las maniobras  que  la  finali
dad  perseguida  era  la  llegada  a  Italia  del convoy de  Trípoli  y  de
Oriente,  podemos sentar  ya  que  el  supuesto  en  que  esto  había  de
verificarse  era  en  el  de precaverse  de  un  ataque  francés  que  pro
viniese  de  Túnez  o  de  Yugpeslavia. Dos  o  tres  cosas  terminarán
poi  confirniárnoalo.

Es  opinión, extendida  que  las  fuerzas  navales  ligeras  y  la
aviación  son  las  armas  por  excelencia  para  las  operaciones  en  el
Mediterráneo.  Francia  e  Italia  sostienen  dura  qmpetencia  para
sacar  ventaj,a  en  ellas.

Estas  fuerzas  fueron  asimismo  las  únicas  empleadas  por  el
partido  A,;’ pero  así  como por  lo que  respecta  a  las fuerzas  nava-

-       les el  corrimiento  de  tierras  efectuado  en  el  supuesto  no  tiene
Toso  cxi  •             •  11
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importanqia,  no  es  este  el  caso para  la  ayiación,  cuyos  aparatos
de  guerra,  que  tienen  su  autonomía  aquilatada,  se  encontrarían
con  esta  traslación  aumentada  la,  distancia  que  podrían  recorrer
en  sus  operaciones hacia  Oriente,  que  son  las  que  más  le intere
san.  Por  eso  en  el  supuesto  se  reduce  proporcionadmente la, auto-.
nomía  en  ea  cjireqión  (dos  horas)  de  los  aparatos  que  parten
de  Sicilia.       ,

Hay  que  tener  en  cuenta  que,, aunque  la, base  aérea  de. Au
gusta  está  en  territorio  considerado inexistente,  pertenece  en  el
supuesto  al  partido  A.  sin  duda,, quizá,  porque  la  base  de Stagno-.
ni  ‘ en  Marsella  fuese  chica  para  el  numero  de  aparatos,  que  se
querían  emplear.  .  ,

El  convoy tenía  que  pasar  a  levante.,de  la  isla neutral  2.  ¿Por
qué.  razón?. Para  que  la  distanqia  de su  derrota  a  las  bases  akeas
de  Siciili,a fuese  la  misma. que  la  de  Túnez  a  la  derrota  real  Trí
poli-Tarento,.  que. pasa  a  levante  ‘de la  isla  real,  Malta.

Pór  últimq,  el.  puerto.  .de Trípoli  está  demasiado cerca  de  la
frontera  de  Túnez,  cuya  qapital  está,  en  cambio, muy  alejada  de
ella,.  éon la  particularidad  de que  la  línea  que  une  a  aibos  puer
tos  es  casi: la línea  de  la  costa  tunecina,.  Esto  pone  al  puer.to  de
Trípoli  en  inferioridad  .de  condiqiones en  un  ataque  aéreo  con
respecto  al  de  Túnez  Los  aparatos  franceses’, pueden  llegar  casi
de  improviso a  Trípoli; . los  aparatos  italianos,  ya  sobre  el mar,  ya
sobre  tierra,  se  encuentran  desamparados  antes  cte. llegar  a
Tez.  ,  ,..  ,

]llstas  cireunstanqias  han  sido tenidas  en  cuenta  en  el  supues
to,  restndole  facultades  a  los  aparatos  estacionados  en  Trípoli
para  adentrarse  hacia  la  seudo  Túnez  de  Sicilia  en , respuesta  al
ataque,  que  el  partido  A  le  hace,  y  se  dió  cpmo pretexto  el  que,
siendo  a,paratos de, tierra,  no  podían  adentrarse  muchos sobre  la
mar.  Si  fuese  esto  así  ¿por  qué  no  iba  a  ser  recíproco el  caso ,y
sus  dificultades? Para. defenderse  de  esta  realidad  del  ataque  aé
reo  deule  Túnez  a  Trípoli  ensayaron  en  estas ,mani’gbras la  pro
ducqión  de  nubes  de  humo  para  ocultación  de  la  población, en
combinación  de  otros  lugares,  para  despiste  de  las  fuerzas  de
ataqua,

Botadura  del  crucero  «Bolzano».

El  31  de  agoso’  tuvo  lugar  en  lós  astilleros  de  Ansalç  la  bota

dura’  del  nuevo  crucé  Bolzano  tercera  unidad  de  la  série  de  tres
tipo  Trento  y  que  figura  en  el  prograrna  naval  de  1929.;
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Este  buque  difiere  algo  del Trento  en  sus  dimensiones, y  ader
más  y  a  semejanza  del tipo  Zara, en  vez  de la  ¿abierta  corrida  de
aquél  dispone de  castillo  con  entrantes  en  cii costado  para  el  tiro
de  caza  de  la  artillería  de 100 milímetros  antiaérea.  Tamhi&i, como
en  el  Trento,  se  ha  sacrificado a1go dé  proteccién  con  respecto  al
tipo  Zara para  aumentar  la  velocidad en  3.5  nudos.

Rs  un  buque  de  10.000 toneladas,  15(1000  c.  y.  y  35,5 nudos.
El  ¿imamento  consiste  en  ocho  cañones  de  203 milímetros,  16  de
100  milímetros y  47 calibres,  antiaéreos,  y ocho tubos  lanzatorpeclos
de  533  milímetros.

Nuevo torpedo.

En  la  bahía  de Tarento  se  han  llevado la  cabo recientemente  las
pruebas  de un  nuevo  torpedo  .susceptiblé  de lanzarse  a  ipuy  gran
des  profundidades  por  las sumbarinos.  Para  las  pruebas  se  utilizó’
cii  submarino  Serpente,  y  al  parecer  han  tenido  completo  éxito.

La  división  de  buques-escuelas.

Los  buques  escuelas  Gristof oro Colombo y  Ainerigo  Vespucsi,
al  mando  del  Almirante  Bernotti,  Director  de  la  Escuela  Naval,
han  zarpado  de Liorna  para  efectuar  el  crucero  anual  de instruc
ción.

Visitarán  los puertos  de’ Tánger!, Casablanca, Las  Palmas,  Pun
ta  Delgada  Gibraltar,  Almería  y  Palermo.  El  15 de  octubre  debe
rán  rendir.  viaje  en  Liorna,  después  de  haber  recorrido  4.855 mi
llas  en  qincuenta  y  nueve días  de  navegación.

En  puerto  permanecerán  treinta  y  siete  días.

rruebas  de  un  trasatlÚutleo.

Según  la  Prensa  extranjera,  el  nuevo  trasatlántico  italiano,  de
50.000  toneladas,  Rex, en  sus  primeras  pruebas  de  mar  ha  hecho
una  velocidad  media  de  28  nudos  durante  un  recorrido  de  600
millas.

JAPON
Establecimiento  de  una  nuevá  Base  naval.

El  Gobierno japonés  ha  declarado  ea  la  Cámara  de los  Comunes
de  su  país  que  su  Ministerio  de  Marina  estudia  la  posibilidad  de
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estabiSer  uña  Báse  naval  en  Puerijó  Alrtúro  para  la  défénsá  de  la
costa  de  Manchuria.

PORTUGAL

Botadura  de  un’ éañ’ojiero.

•  Rééientemente  tuvo  lukar  en  Hebhurnfron-Tne  (Escocia)  la  ñoZ
tadu’rá’  del  cañonéro  Gonçalo 1/dho,  construído  en  los  astilleros
liawthorn  LSie  por  encargo  del  Gbbierno  portugués,  y  cuya  quilla
fué  puesta  en  octubre:  de  1931.

Este  barco es  e  primero  de  una  serie  de  dos cañoneros  de  se

gunda  clase,  proyectad  especialmente  para  el  servicio  de  las  co
lonias,  de  1.000  toneladas  y  18  nudos.  Como  puede  verse  en  el

grabado  adjunto,  el  astillo  se  extiende;  hasta  cerca  de  ls  tres  cuar
tas  partes  de  la  eslora,,  prbporcionán;dolei  una  magnífica  habitabi
iidac]4.

El  irmamento  prinelpal  consiste  en  tres  cañones de  12)0 milí
metros,  dos  a  proa,  en  distinto  plano;  sobre  el  eje  longitudinal,  y
uno  a  pctpa.  Conduce además  dos  ametralladoras  antiaéreas  de  40
milímetros.

La  máquina  propulsora  comprende:  dos  juecs  de: turbinas  Par-
sons  de  engranaje  de  ‘simple; reducción,  capaces  de  desarrollar

c.  y.,  y  el  vapor  lo  suniintstran  des  calderas  Yarrow,  que

queman  petrólce.

Cañonero  portugués  Con çolo  Velho.

1’‘Se
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Guida’ alio stiwdlio della  Staria  rniitare,  por  e.l Teniente  Cronel
Ildebrando  Fiocca.                -

Para  uso  de  los, Oficiales del  Ejército  que  han  de  pasar  por  la
prueba,  erita  y  oral  de  Historia  políticO-milita1,  se  halla  dedica
da  esta,  nueva  e  interesante  obra,  recientemente  publicada  en
Tormo  por  la  editorial  «Erieo  Schioppo»  (Vía  Gaudenzio  Fe
rrari,  6).                    -

La  Historia,  maestra  de  la  vida,  requiere  estudio  preparato
rio  si  de  ella  ha  de  extraerse  enseñanza’ para  lo  venidero  al  dedu
cir  c,onsuencias  de  hechos. ocurridos  que  de  modo  muy  semejan
te  pudieran  reproducirse.  Ls  estudios  de  Historia  militar  son

fundamentales  para  aquellos  que  aspiran  al  alto  mando  y,  en  ge
neral,  sen  útiles  para.  todos,  como  lo  es  cuanto  pueda  contribuir
al  mayor  grado  de  cultura.  profesional  del  Oficial.  La  uía  pa.ra
el  estudio  de  la  Historia  iuilitar  hace  fijar  las  ideas,  préconiza  el
método  a  seguir,  el  análisis  de  los  hechos  para  descubrir  sus.  re
lacinnes  con  la  causas  y  circunstancias  que  lo  produjeron  y  sus
resultados,  fuente  de  enseñanza  práctica,  normas  ‘a  tener  presen
te  por  la  continuidád  histórica  y  reproducción  en  un  futuro-  más
o  menos  próximo.

jétodo  de  amplia  visión  presid.e  en  todá. la  obr  del  Teniente
ornel  Fiocca,.  quien  dice,  a.  modo  de  advertencia,  -en  el  prefacio:
«La  Guía  no  es  un  libro,  un  texto,,  un  manuaL..  que  pueda  leerse
o  est’udiarse  todo  de  un.  tirón  de  la  cima  al  fondo.,  capítúlo  tras
capítulo..,  para  cons,id’erarse preparado  para  el  examen!  .Nada  más
lejos  de,  esto,  que  sería  cosa  peligrosa.  La.  Guía  es  sólo  un  libro
a  consultar  únicamente  después  de  estudiado,  en  su  desarrollo
material,  toda  la  serie  de  viuisitudes  que  constituyen  el  caso  con
el’etó  que  se  tra.a  de  examinar.

El  índice  de  los  captulos  da, idea  de  la  importancia  de  la  obra

que  nos  ocupa:       .. -.-.     .    .  -:,  -
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Enseñanza,  características  y  objeto  de  los  estudios  históricos.
La  Historia  militar.—Del  método.—Causas y  ambientes  de  gue
rra.—La,  preparación  de  la  guerra  en  el  campo  político y  social.
La  preparación,  de  la  guerra  en  el  campo militar.—Los  ejércitos.
Los  medios materiales - de  guerra.—Planes  de  guerra  y  proyectos
de  operaciones.—Los precedentes  militares,  inmediatos de  las  ope
raciones  de  guerra—La  batalla.—Caracterítica  diversas  de  las
operaciones  militares  respecto  a  los, ambientes  y  fines  de  cada
guerra.—De  los  principios  y  del  estudio  del  arte  de  la  guerra.—
Notas  y  recuerdos  para  el  encuadramiento  de  las  vicisitudes  de
la  Historia,  políticoei’litar  en  el  espíritu  y  en  la  realidad  de  los
tiempoa—Gónsejos  pcáeti’cos para  el  examen  de  Historia  político
militar.  .  .

Como  se  ve,  la  obra  •del. Teniente  Coronel  Fiacco es  compleja
e  interesante,,  y  es! evidente: que  ayudará  y  facilitará  mucho la  la
bor  neutral  de  los  qije  tengan  que  sufrir  examen,  y  avivará  el
ansia  de saber  de. todos los  aficionados a  bucear  en  el  pasado, cosa
que  casi  equivale  a  avizorar  lo  porvenir.

Convpendio di  arte  militare,  por  el  Comandante  de  Estado  Mayor
Giórgio  Liu4zi,.

Edj.tadó  por  el  «Stsbi’limento Tipogr4flco E.  Schioppo» (Vía
Gaudenzio  Ferrari,  6),  de  Tormo,  ‘acaba de  aparecer,  en: tomo de
más  de  500 páginaa,  una  obr.a de gran  utilidad  para  todo militar
que  sea  celoso de  su  cultura  profesional;  y  utilísima  para  los ob
senadores  aéreos.  Ya  :lo expresa  el  subtítulo  del  libro:  «para  uso
de  los  Oficiales, observadotes  aéreos  y  :de los  Oficiales de  todas  las

El  Comandante  Liúzzi  agrupé  sabían ente  toda  una  serie  de

conocimiéntos  militares  es’ecialísimos,  dentro  de  los  justos  térmi
nos  del objetivo  que  se  persigue  en la bra.  Lo esencial,, lo más cul
minante  de  cada  Arma,  tiene  su  espacio,  su  capítulo  preciso  en
este  libro. ‘Ni  sobra  ni  falta  nada  en  todos  ellos.  Se  ve  la, mano
del  militar  que  ha  de  manejar  todas  las  armas,  no  lay  supera
bundancia  en  ninguna;  cada  una,, ponderablemente,  va  dejando
sus  datos., sus  prdcedimientos  combativos, explicados  clara  y  con,
cisamente,  por  sigo  el  autor  de  esté  Compendio de  arte  militar
es  ‘prófesor de  tal  máteria,  en  lá  Escuela dé  observación  aérea  y
de  l  Cursos. de óbservación aerostática
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Tres  grandes  partes  tiene!  esta  obra,  En  la  primera,  titulada

Reglcvmentos y  mpda&kd  de  acción de  las  diversas  armas,  estu
dia  la  infantería,  las  tanques,  tropas  ligeras,  artillería,  ingenie
ros,  aviiacion  del  ejército.  los  ataques  químicos  y  la  defensa  y

protección  contra  la  agresión  aérea;  particularizando  concreta
mente,  después,.  para  los  ejéritos  italianos,  francés  y  yugoeslavo.

La  segunda  partes  «Constit’ución y  empleo de  las  grandes  uhi
dudes  en  los ejércitos  itcilicow, francés  y  yugoéslavo», trata  de  las
características  cje estos  ejércitos,  marchas  y  movimientos,  explo
ración,  defensa,  combate  de  las  grandes  unidades,  y,  por  último,
de  la  orgánica  y  funcionamiento  de  servicios.

La  tercera  parte  la  dedica  a  La  preparación y  dirección del
fuego  de  artillería  y  su  observación  aérea.,  explicando  suscinta
mente  cuanto  se  efectúa  a  tal  respecto  y  termina  con  una  por
ción  de  datos  útiles  referentes  al  material  artillero  de  los  ejér
citos  citados.

El  libro  del  Comandante  Liuzzi,  sin  duda  alguna,  ha  de  tener
gran  éxito  entre  los  militares  en  general,  pero  espec,iaJmente  por
parte  de  los aviadores,  y  de  éstos  los  observadores  del  servicio  de
artillería.

1         _



Ikevista  General  de.  Marina



Combate entre fragatas espafiolas e Inglesas
(1804)

lii  finalizar el siglo XVIII alcanzaba la marina española su máximo
apogeo, encontrandose en disposición de competir con la potencia marítima
ms poderosa de Europa y disputarle el dominio de los mares.

Insignificantes, por no decir nulas, eran las fuerzas navales de España
a la muerte del Rey Carlos 11, pero fué tal el impulso dado a nuestra falle:
ciente marina durante los siguientes reinados de e1ipe U, Fernando VI y
Carlos 111, particularmente balo los memorables ministerios de los célebres
Patiño y Ifiarqués de la Ensenada, que el número de buques llegó a ser de
30k, entre ellos 7b navíos de línea. lamás tuvo ni ha vuelto a tener España
marina de guerra tan poderosa como al finalizar aqúella centuria, pero los
tristes y lamentables resultados de mal entendidas alianzas, hicieron que
con el nuevo siglo empezara a declinar el poder naval de España.

En mayo de 1803 se rompen las hostilidades entre Inglaterra y francia,
y aunque las relaciones entre Inglaterra y España eran, en apariencia, amis:
tosas, aquella buscaba oportunidad para romper con una potencia que por su
antiguo prestigio y por la extensión de sus colonias se consideraba peligroso
auxiliar de francia, y la oportunidad se ofreció al saber que desde el Río
de la Plata, y sin misterio ni preparación alguna, hacían viaf e a España
cuatro fragatas conduciendo cinco millones de pesos fuertes y considerables
mercancías, y en plena paz y contra el sagrado derecho de gentes, aquella
nación se propuso apoderarse de ellas.

abían salido del Callao el 3 de abril de 180k, viéndose precisadas a
tomar ifiontevido a causa de averías sufridas al doblar el Cabo de hornos
con duro temporal. El  de agosto dieron de nuevo la vela, y a los cincuenta
y siete días de viale avistaban las tierras de Portugal dandolo por termina:
do con toda felicidad.

Era el 5 de octubre. fi las ocho de la mañana, a la vista del Cabo de
Santa ifiaría, se observan cuatro fragatas inglesas que hacen por la división
española. Su jefe, D. fosé Bustamante, antiguo Comandante de la corbeta
fitrevida», y compañero de lflalaspina en la célebre campaña científica, por

mera precaución ordena formar línea de combate; la aina  en cabeza,
seguida por la «liledea buque insignia, la  liiercedes» y la «Clara, todas
de 3k cañones menos la  liledea que montaba kO.

Una hora después se aproximan las cuatro fragatas inglesas; Tndefa:



tigaÑe. msignia del Comodoro liloore y antiguo navío rebajado; «Cively»,
«Ampt)ion» y «filedusa», de las que, la primera sola, o dos cualquiera de
las otras, tenían tanto poder como las cuatro españolas juntas. CI Almirante
inglés envía uu bote con un oficial a comunicar a Bustamante que tiene
orden de apresar su división y conducirla a Inglaterra aun a costa de reñido
combate, advirtindole que, no estando la guerra declarada, ni teniendo
orden de hacer presas ni de detener otras embarcaciones, considera debe
evitarse la efusión de sangre y dar cumplimiento a  la  decisión de su
Soberano.

Confuso quedó el Almirante español al escuchar mensaje tan extraño, y
no porque le cupiera duda en la respuesta que como militar babia de dar,
sino por las consecuencias que traería para las mujeres y niños del pasaje
que conducía. Consultado el caso con los Jefes y Oficiales de su buque, una=
nimes estuvieron en el parecer de sustentar el honor de las armas en caso
de ataque, que no esperaban por parte del Almirante ingIs, contestando a
su intimación con razones que daría otro oficial español pasando a su buque
insignia; pero su creencia era equivocada; apenas se separó del costado el
bote ingles, el navío Almirante disparó un cañonazo que sirvió de señal
para  acercarse las cuatro fragatas a corta distancia y romper el fuego, al
que respondieron los nuestros con todo ardor.

II los pocos minutos de entablado el combate voló la «filercedes» pere
ciendo 250 persoflas, de ellas la familia del Capitan de navío D. Diego de
filvear, ocho mujeres y varios niños que tuvieron por tumba el mar.

Ca «ifiedea ,  metida entre los fuegos de dos fragatas enemigas, poco
tiempo pudo resistir, y en breve la «Clara» corrió la misma suerte. Cn
cuanto a la «rama» intentó escapar forzando vela y batiéndose vigorosa=
mente, pero tambien cayó en poder de sus perseguidores completamente
desmantelada.

El atentado tuvo universal reprobación que, dicho sea en verdad, tambien
encontró eco en la misma nación, exaltando a las oposiciones en el Parlar
mento, a una parte de la prensa y a cuantos profesaban sentimientos de
probidad.

En España se levantó imponente el clamor popular demandando repa
ración del ultraje a cualquier costa, y el 12 de diciembre de 18OZ, el Gobierno
español declaraba la guerra en razonado manifiesto. Por desgracia estaba
reservada a nuestra hidalga nación, siempre perjudicada en sumo grado en
cuantas alianzas concertó en aquel tiempo, el sufrir todo el peso y la mayor
parte de los azares de la guerra que dió comienzo el 11 de enero de 1805 y
que dió lugar al memorable combate de trafalgar. —lii. .  II.



de  Jefes  de  1932

Por  ci  Capitán de corbeta retirado (S.)  (E.)
JESÚS  M.  D  kOTAECHF

Características  de  la  Marina  mercante  en  la  actualidad.

oio  .aab.a  de  dcir.  el  Director  de  esta  Escuela,

•  en  el  momento  en  que  me  propuso  .dese  una  con
ferencia,  acepté  sin  vacUar  o,  mejor  dicho,  sin
pensar,  y  fué  porque  al  ver  que,  aunque:  borrado

de  los escalafones  de  la  Armad  —por  contingen
cias  de: la  vida.,  que  me  pedían  ese. sa.edficior—, aun.  tenía  hacia  mí
este  Centro  rl  recuerdo  afectuoo,  y  fué  el  agradecimiento  intenso
lro  que  nubló  mi  pensamiento  y  me  Ii izo  aceptar  un  encargo  muy
superior  a  mis  fuerzas  y  muy  infeaior  a  mi  auditorio.

Además,  señoies,  no  es  éste  el  momento  ‘más oportuno  para  pon

derar  el  papel  tan  indispensable  que  en  la  vida  nacional  desempe
ña  la  Marina  mercantei.  Cuando  nos  llegan  desde  el  litoral  los  an
gustitoos  lamentos  de  los  despidos  en  todos  los  astilleros,  ponerse
a  ponderar  la  influencia,  de  importancia  del  tráfico  mercante.  re
sulta  entre  dramático  y  cúm,ico. sería  lb  mjsmo  que  el  ante  el  le
cho  de  un  agonizante  ponderásemos  su  antiguo  vaor  muscular,,  y

Conferencia  pronunciada  en  la  Es
cuela  de  Guerra  Naval  en  el  curso
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nuestra  incredulidad  sería  la  misma  ‘que con  la  que  escuchamos  a•
nuestras  madreo  y  abuelas  ponderar  la  belleza  de  alguna  de  sus

oontewnporáneas.  Y  ló  triste  es  que  podrernc*s aplicar  a  nuestra  Ma
rina  mercante  la  .msma  frase  con  Ambrosj0  Gólin escribía,  refi

rikndose  a  la  Marina  mercante  francecia:  «La  historia  de  nuestra
Marina  mércanté.  se  resume  en  una  enfermedad  perpetua,  hasta
el  extremo  de  parecer  que  el  estado  de  crisis  sea  su. condición  nor
mal»  Sin  embargo,  es  indudable  que  se  trata  de  una  de  lhs  mayo
res  fuentes  de  riqueza4’ de  algo  indispensable  a  la  vida  del  país;
de  su  garantía  de  independencia  en  muchos  casqe.

Decimos  que  es  una  fuente  de  riqueiza  porque  no  hay  nada  me

jor  para  equilibrar-t  balanza  comercial,  y  por  .descuidaria  España
paga  al  e’xtranjerc  medio  millón  de  pesetas  diarió  de  flete  —todo
lo  que  hablemos  de  peoe.tas  en  este  trabajo  se  sobreentiende  que

son  pesetas  oro—,  mientras  Suecia,  de  Marina  aproximada   la
nuestra,  importa  un  millón  diario;  ‘Japón,,  cuatro,  e  Inglaterra,
ocsho;  lo  que  supone  para  es’tei país  un  ingreso  anual  ‘de cerca  de.
3.000 millones  de’  pesetas,  y  ect0  sólo  de  fletes,  pues  la  con’struc
cü-i  naval  por  orden  de  extranjeros  hace  ingresar  una-  cifra  im
portantísiina.

Que  es  indispensable  a  la  vidad  el  país  no  necesitaremos  re
cargar  los’ argumentos  desde  el  momerto  que  consideremos’  que  el
80  por  100  dei  tráfico  es  por  mar.  Recordemcs  la  última  guerra
europea,  cuando  las  industrias,  ‘faltas  de  primera  materia,  y  los  fe’
rrarr.iies,  cn  pleno  coia.psq,  pedían  la  idcutac’ián  de  la  Marina
mercante;  cuando  las  poibl;aciones con  angiii,tia  pedí’án  unas  veces

trigo;  otras,  maíz,  y  otras,  medios  para  exportar  loS 600  millones
de  peseta  de  fru:ta,  de  lo  que  viven  nuestros  litorales  de  Levante,
y  el  Gobierno.,  al  indaularse’  ‘del tonelaje  para  hacerlo  llegar  a  los
países  bloqueados,  que.  nada,  daban  sin  recibir  cantidad  igual  de
mercancías,  q  no  er  que  entrósemos  en  su.  bloque  guerrero,  obli
gaban  a. nuestros  marinos  a  hacer  este  tráfico,  a  sacrificar  vidas..,,

muchas  vidas,  pasahdo  por.  zonas  minadas,  ‘que  ponían  .a  prueba
los  nervios  mejor  templados.  Bien  puede  asegurarse  que  sin,  nues
tra  Marina  no  hubiéramos  tenido  más’ remedio  que  o  entrar  en  et
cónfi.icto ,o  haber  muerto’.  En  Inglaterra,,  con  su  supremacía  econó
mica,  estaba  vinculada.  do  tal  modo  la  existencia  del  país  a  las  co
municaciones  marítimas,  que  podemos  repetir  las  frases  de  Sir  Mor-
man  Lesli.e,  que  ocupó  un  puesto  señalado  en  el  Min.istry  of  Ship
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piñg  durante  el  pasado’  confucio,  el  cual  decía:  «Reqm demos  que
el  80’ por  1:00 de  nuestro  pan  diario  viene  del  exterior,,  así  corno
el  75  por  100 de  la  carne;  Isa  s*anas  se:  tejen  con  algodón  o  lino
que  viene  de  los  Estados  Unidos’,  o  Egipto,  o  Rusia,  o  Nueva  Ze’
la.nda.  La  lana  de  las  mantas  viene  de  ovejas  de: Australia,  Nueva
Zelanda  o  Argentina.  El  cuero  de  los  zapatos,  de  India,  Oeste  de
Africa  o  Montevideo,  y  lo  mismo  diremos  del  resto  del  vestido  mas

culino  o  femenino.  De  alimentos,  el  pan,  la  mantequilla  en  su  ni-’
yoría,  la  fruta,  el  café,  el  té- o  el  azúcar  vienen:  del  exterior;  el  ta
baco,  lo  mismo;  la  madera,  de  Suecia  o  Noruega;  el  asfalto,  de
Trinidad  o  Méjico;  el  petróleo,  ‘de los  Estados  Unidos,  y  hasta  la
mayoría  del  whiskw  nos  lo  importan.  La  única  cosa  que  no  tenernos

que  importar  es  el  agua  del  baño  y  el  car&h  para  calentarnos».

El  negocio  naviero  ha  tenido  distintos  aspectos  a  través  de  la
Historia.  Hasta  el  siglo  XVII  o  XVIII,  el  comercio  marítimo  sólo
era  de  transporte  de  cosas  de  lujo,  metales  preciosos,  y  de  espe
cies;  ec decir,  que  iba  o  venía  de  muy  determin;aidas  regiones  del
globo:  Extremo  Oriente’,  Antillas,  Indias  holandesas  y  alguna  más.
Se  transportaban  pocas  cantidades  y  se  obtenían  grandes  benefi
cios;  pero,  en  cambio,  la,  seguridad  era  nula.:  La  fortuna  del  mar,
los  piratas  unidos  en, tiempo  (le  guerra  a  los  corsarios,  la  ausencia

de  autoridades  consulares,  que:  añadían  a  los  riegos  del  mar  los
de  perder  en  tiei+a  cuerpos  y  bienes,  hacían  que  el  espíritu  avenr
turero  fuese  més’  necesario  al  marino  de  entonces  que  el  del  mé
todo  y  organización  comercial  de  hc4y. En  relación  a  la  clientela

era  pequeño  el  instrumento,  o  sea  que  el  flete  era  seguro  y  sin;
competencia.  Era  la  época  en  que  en  el  mar  prevalecían  España  3’

Francia,  disputadas  por  1-blanda  e  Inglaterra.  Los  países  escandí
navo,  después  de  sus  hazañas  del  siglo  X,  se’ habían  vuelto  a  los
brumas  y  hielos  de  sus  tierras,  de  las  que  no  salieron  hasta  el  siglo
pasadó.

Pronto  el  viento  saltó  de  Levante;  quiero  decir  que,  los  buques
navegaban  al  Oepte,  a  la, virgen!  América,.  Era  un  tráfico  de  seres
humanos  que  durante:  dos  siglos  iban  a  poblar  un  mundo.  Francia,

en  su  latitud,  cobonSba  Canadá;  Inglaterra  y  Holanda,  algo  má
al  Sur;  España  y  Portugal,  aun  más  ahajo.  Prontp  cambió  ese  ca,r
gamento,  y  de  transportar  c,oloni:zadpres, aventureros  o  misioneros
el  naviero  se  hizo  negrero  y  los  transport&  a  ‘millones.  Se: iba  for
mando  poco  a  poco  en  aquel  país  vida  económica,  asentúndose  en
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el  tráfico  de  ella  la  potencia  marítima  inglesa,  que  casi  acaparó
el  transporte  después.  dei Trafalgar..  La  ciencia  y  la! técnica  eur  peas
es  lo  que  valorizó  aquel’  terreno,  como  sucede  hoy  mismo  con  los

400  millones  de  chinos  que  no  cuentan  en  el  comercio  más  que  con
sus  enclayamientos  de  Shangai  y  Hong-Kong  .0  en  la  India  con

Calcuta  y  Bombay.

Estos  pases  comenzaron  a  enviar  a  Europa,  cargamentos  de
primeras  materias,  que  transformsdos  aquí  se  devolvían  en  pro

ductos  manufacturados.  Los  cargament.  de  eventuales’  se  convir
tieron  en  regulares;  el  impulíso agrícola  lo producía  y  la  capacidad

de  consumo  aumentaba  con  ritmo  encadenado,  y  en.  el  sig1o  XIX
la  corriente  tuvo  por  foco  Inglaterra;  .a Inglaterra  o  de  Inglaterra,
que  se  había,  preparado,,  ocupando  las  tierras.  más  ricas,  Egipto,
Nigeria,  Costa  de  Oro,  Extremo  Oriente,..,  hacían  que  se: cubriese

Inglaterra  de  fábricas  a  medida  que  aumentaba  la  flota,  y  que
transportara  primero  en  bruto  lo  que  luego  devolvía  manufactura
do.  En  este  siglo  de  las  niátiui’n,as de  yapor,  del, carbón,  le  asegu
raba  el  control  del  mundo.  El  flete  seguro  que.  tambMn  se  tenía
en  la  madera  ie  los  países  escandinavos  y  que  ocasionaba  vida  in

dustrial:,  densidad  de  población  y  nivel  de  vida  elevado,  también
fomento  aquellas  Marina,s  del  ‘Norogste: europeo... Así  nacieron  el
centro  mundial  de  trigo  en  Liverpool,  el  de  madera  en  Hamburgo
y  el  de  cacao  en  Ró,tterd’am. Hoy  la  vida  industrial,  que  estuvo  en

el  mar  del  Norte:  hasta  la  guerra,  tiende  a  despiazarse.,  como  decía
el  Canciller  Kuno,  Oue  cifraba  en  un  60  por  100  la  importancia
de  Europa.,  y  el  resto,  en  los  Estados  Unidos  y  Japón,  y  que  des
pués  de  la  guerra  parece  haber  cambiado  los  términos,  y  dejarnos
únicamente.  para  Europa  el  40  por  100.  Los  grandjes  centros  de
arroz  están  en  Oriente;  los .de ‘azúcar  y  copra,  en  loo  Indias  holan
desas;  el’ caucho,  en  Asia  y  Oceanía;  el  trigo,  en  Canadá;  el  petró
leo,  en  los  Estados  Unidos,  ‘y los  minerales  se  erpareen  por  todo
si  globo.

claro  es  ‘que: Holanda,  por  su  imperio  colonial;  Alemania,  por
su  metalurgia  y  sus  agentes  cmerciakts:;  Suecia,  con  ‘el monopolio
de  la  madera;  Noruega.,  con  su  ‘flota de  pesca,  e:  Inglaterra,  por  e1
conjunto  de  todas  esas  circunstancias,  conservan  y  conservarán  su
puesto;  pero  luchando  cada  vez  con  los  concurrentes  nuevos,  llenos

de  orgullo  nacional,  Italia,  Japón  y  ‘los Estadon  Unidos.
Con  estas  características  de  un  predominio  absoluto  de  Ingla
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terra,  de: un  gran  centro  de  transformación  en  el  Noroeste  europeo;
con  unos  fletes  segurW,  como  el  carbfn  y  la  madeiia;  con  un  pre

dominio  grande  en  el  intercambio  y  del  libre  tráfico  sobrevino  la
guerra  europea,  conflicto  que:  se  desarrollé  en  gran  parte  tendien
do  a  cortar  las  comunicaciones  inglesas  y  blanqueando  Alemañia,
o  sea  afectando  sobremanera  a  la  Marina  mercantei,  la  cual  ha

pasado  a  la  post-guerra  influenciada  en  tal  forma  por  el  pafiado
conflicto  que,  como  podremos  ver,  de  él  se  derivan  las  pritncipales
características  dél  tráfico  marítimo.

Vamos  muy  someramente  a  señalar  las  características  del  bu
qjuo,  instrumento  de  tráfico,  tocandb:

1.0  Abundancia  y  edad.

2.°  Barco  motor.
3.°  Tamaño  de  los  buques.

40  Aumento  de  líneas  regulares.
Después,  y  en  l  que  afecta  a  las  políticas  nacionales,  toca

remos:
1.0  El  nacionalismo  y  su  consecuencia  en  loo Aranceles.
2.0  Proteccionismo,  con  subvenciones  y  crédito.
3:°  Política  fegroviaria  y  concentración  de  puertos.

Ab:und ancia  y  erlJad.

Qomo  decíamos,  al  llegar  la  guerra  europea,  la  cifra  total  de
tonelaje  en  3  de  agosto  de  1914  se  cifraba  en  unos  42  miilonoo  de
toneladas,  y  «sa  cantidad  desempefib  un  papel  importantísimo  cuanr
do  las  operaciones  de  guerra  en  la  mar  se  concretaron  a  disminuir
las  importaciones  inglesas  y  a  bloquear  totalmente  a  Alemania,.

La  actividad  guerrera  dei los  submarinos  hizo  nacer  una,  gran
cantidad  cte  astilleros,  forzando  la  prducción  de:  la  conítrucción
naval  a  una  cantidad  triple  de  la  anteguerra,  consiguiendo  con  ello
desde  fin  del  17 que  la  producción  fluese  superior  a  las  pérdidas.  Se
desarrollé  en  tal  forma  la  construcción  naval,  principalfl1ente  en

los  Estados  EJnidoo, que  antes  no  tení;an  esta  industria,  que  se  crea
ron  unos  8)  astilleros  y  se  lleg& a  construir  en  veintisiete  días,  dos
horas  y  cincuenta  minutos  un  buque  da aoer  de  5.500  toneladas.
Cuando  hablemoo  de  la  Marina!  de  los  Estados  Unidos  ya  veremos
lo  precario  que  fué  este  material  y  aun  la! vida  de  las  factorías.

Al  acabar  la  gue:rra  el  tonelaje  era  48  millones  escasos,  es  de-
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oir,  algo  más  que  al  empezar  pero  todas  estas  factorías  y  toda

esta  actividad  industriad  no  se  pudo  sostener  al  restabiecerse  la
paz,  pues  ningún  astillero  se  resignaba  a  morir,  y  el  año  23 se llegó
a  la  cifra  de  62  millones,  lo  q  suponía  un  aumento  de  un  30
por  100.  Ya  entonces  se  inició  la  crisis  consecuente  a  1a  tal  abun
dancia  y  el  tonelaje  no  creció  en  csa  manera  tan  alarmante,  J a
biendó  llegado  como  cifra  máx!ima  a  unos  64  milloncqs! el  año  28,
y  desde  entonces,  después  ‘dc  un  período  de  mantenerse,  se  ini
cia  lá  disminución.,, estando  actualmente  en  60  millones,  y  parece
que  se  va  buscando  el  equilibrio.

Este  aumento  del  tonelaje  no  ha  guardado  relación  con  el  au
mento  de  pobiacóin  el  cual  sólo  lo! ha  hecho  en  un!  7  por  100,  ni
con  el  consumo,  el  cual  se: estima  en  un  18  por  100.

Vemos,  pues,  cómo  hurnentó  desproporcionadamente  a  capaci
dad  de  producción  con  relación  a  la  de  consumo,  pues,  como  deci

mo,  el  aumento  de  tráfico  se  estimaba,  antes  de  un  3  pOr  100
anual;  no  llega  al  2  después  del  año  14,  tendiendo  a  una  disminu

ción  de  este  crecimiento  de  las: poblaciones  más  adelantadas;  es  de
cir,  e!n que  el  comercio  por  habitante  alcanza  unas  cifras  más  ele
vadps.  Claro  es  que  la  capacidad  de  conf3umo aumenta!  máe  de  prisa
en  períodos  normales  que  l!a poblacin,  ya!  que  el  nivel  medio  de

vida  1o hace  en  proporciones  que  se  escapan  a  :  estadísticas,,  y
principalmente  en  nuestro  país  todavía  la  vida  de  la  gente  del

pueblo  es  de:m!asiado rudimentaria  y  demasiado  por  ba!jo del  nivel
medio  europeo,  y  eso  que  en  este! del  confort  es  muy  difícil  prede
cir  cuándose  se  llega  o aproxima  !a la  saturación.

Respecto  al  factor  de: edad:,  también  tendremos  que  decir  que
al  haberse  echado  a  pique  tanta  cantidad  de  tonelaje,  ha, renova
ción  del  mismo  ha  traído  en  cierto  modo  la! característica  de  la
juventud  en  los  barcos  que:  hoy  trafican,  y  las  nacionco  que  más
padecieron  de  la  guerra  son  las  que  tienen,  como  consecuencia,
mayor  cantidad  de  material  moderno,  o  sea  Inglaterra,  que  tiene
sólo  el  9  por  100 de  barcos  de  más! de  veinticinco  años,  que  compo
nen  la  mayoría  de  los: oue  navegan;  Alemania,  a  la  que  el  Tratado
de  Versalles  la  privó  casi  completamente  !de tonelaje,  ti!e!ne e!l  3

por  100;  Noruega,  el  11 por  100,  !  Hdlan!d,a,, el  5 por  100, que  na
vegando  ilempre  por  las  zonas  de  operaciones  sufrieron  grandes

quehrant.
Respecto  a  España,  aunque  se  ha  renovado  bastante  ‘el material!,
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desgraciadamente,  tenernos  un  43  por  100 de barcos  de  más  de  vein
ticinco  años,  en  vez  dei, 15  por  100, que  es  la  media  mundial.

Iniciada  la  crisis  de  navegación  tuvo  que  venir  forzosamente
una  enorme  contracción  en, la  producción  de  la  construcción  naval,
que  hciy  apenas  llega  al  12  por  100  del  valor  que  tenía  en  1920,

y  basta  señalar  esa  cifra  para  suponer  el  gran  sacrificio  que  ha
supuesto  las  quiebras  que  ha  tenido  que  ocasionar  a  las  factorías
peor  dotadas  y  la  disminución;  de  reiervas  aun  a  las  más  próspe
ras,  hasta  el  extremo  de  poderse  afirmar  que  actualmente  no  hay
ninguna  faótoría  de  construcción  naval  que  liquide  con  ganancias
sus  ejercicios.  No  hacemos  ningún  análisis  de  las  factorías  espa
ñolas  por  ser  de  todos’ conocidas  y  ser  notorio!  las  djificuitacles con
que  tropiezan.

Fjste  exceso  de  tonelaje  con. reiacimn  al  consumo  ha  tenido  for
zosamente  que  producir  una  gran  rebaja  ‘de fletes,  que  hoy  se  pue
den  conceptuar  como  bastante  inferiores  a  los  anteriores  de  la  gue
rra,  a  pesar  de  que  los  gastos  hayan  .subidb  da  una  manera  alar
mante,  pues  el  carbón  está  un  15  por  100  más  alto  que  en  el  1913;
lcp  de  personal,,  un  80  por  100;’ los  da  provisiones,  entre  50  y  60
por  100;  los  gastos  de  puerto,  un  60  por  100;  haciendo  la  explo
tación  del  buque  muy  cerca  del  doble. más  qostosa  que  en  el  año  13.

Sin  embargo,  de  estas  cifras.,  tenenico  que  rendirnos  ante  el
modo  cómo  han  aguzado  el  ingenio  navieros  y  constructores  para
producir  economía  en  el  transporte  y  proyectar  tipop  de  buques
que  con,  un  máximo  de  aprovechamienio  en  méhuinas,  combusti
bles,  velocidades  en  la  mar  y  carga  y  descarga  han  conseguido  re
bajar  extraordinariamente  el  precio  de  la  explotación  del  buque:
y  como  curiosidad,  y  remontándonos  unos  cuantos  siglos,  ci%ar  el
caso  de  una  escuadra  que  en  el  año  1611  se  armó  en  Vizcaya,  y

cuyos  datos  eniontré  en  el  Archivo’  municipal  de  Bilbao,  en  qu’e
el  precio  de  los  buques  era  de  30.000  pesetas  de  500  toneladas,  o
sea  unas  60  pesetas  por  tonelada,’  y  que  el  flete  a  Cartagena  de
Indias  era  de  24  pesetaa;  es  decir,  que  hoy  día,  que  nos  cuestan  los
barcos  unas  50  veces  ‘más, son  los  fletes  más  bajos  que  en  aquella
época.

De  las  cifras  que  anteceden.  podríamos  llegar  a  la, conclusión  de
que  aun  deben  faltar  variOn  años  para  llegar  al  cquilihri.o  entro
la  oferta  y  1a  dem;an’da  pero  no  hay  nada.  de  eso,  pues  no  están

amarrados  más  que  unos  seis  m’illones  de. ‘tonel’adas, que  viene  a
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ser  menos  que  lo ‘que supone  1a flota  petrolera,  toda  de  nueva  crea
ción,,  y  que  responde  a  una  nueva  necer3idad  del  mercado,  aunque
diaro  está  que  este  consumo  de. gasolina,  se  haya  hecho  a  expensas
de  otros  consumes  no  menos  interesantes  para.  la  navegación.  Tan
to  más  ha  afectará  y  será  la  caa  de  ese  amarrado  de  barcos  el
que  ha  aumentado  la. velocidad  con;  que  se  efecto  a  el  tráfico,  ‘que
hoy  se  acerca  a  ‘las 13 millas  y  que  antes  ‘era  de  9  6  10  antes  de  la
guerra,,  o  sea  que  cada  barco  de. motor  supone  para.  esta  compara
dión  vez  y  media  de  uno  de  máquinas  de  va.por;  y  estimándose  el

tonelaje  de  los  motóre’  en  un.  10  por  100 del  tonelaje  total,  podre
mos  supe ner  una  sobra  ‘de un;  5  por  100  con  relaqión  a  ‘las necesi
dade.s.

Naturalmente  que  al  hablar  do  edad  y  de  abundancia,  lo hemos
hecho  con  cierto  carácter  internacional,  pues  al  aplicarse  los  pro
blemas  a  cada  nación  se  puede  suponer  ‘que  cambien;  ‘de; aspecto,
como  nos’ sucede  a  nostros,,  en  ue.  sea  por  nuestra.  ‘deficiente  or

gani’z,aein,  o  por  la  eda.d  de. nuestros  buques  o, por’ el  temperamen
to  de  importadores  y  exportadores.,  que  contratan  simpre  sobre  el
muelle  propio  en;  vez  de; contratarló  sobre;  el  ajeno.,  es  decir,  sin
tener  ‘interés  en  asegurar  el  flete; para  la  bandera  nacional,,  la. cosa
es  que  la  máor  parte  de  nueMro  tráfico  se  ejecute  en  bandera
extranjera,  y  que  en  caso  ‘de un  conflicto  nos  veríamos  en  muy  cli
fícil  situación,  si,n  que  podamos  asegurar  ‘que  nos  faltan  todavía
bastantes  toneladas  para  tener  esa  garantía.  de  independencia  de
que  hablamos,  así  como  remozar  bastante  la  flota.  También  dire
mos  p.ara  terminar  este  apartado,  que  .nuest.rcis navieron  han  hecho
bastante  en  este  sentido,  invirt.iendo  en  ello  con  preferencia  las

ganancias  de  la  guerra.,  pudiéndose  estimar  que  del  1.200.000  que:
componen  nuestra  floha. mercante:,  .6.60.000 se  han  compradb  des
puós  de  la  guerra,  aunque.,  &sgiiaciadamente,  sólo  la  cuarta.  parte
han  c:orrespondjido a  la  construcción  nacional,  o  s’ea ‘que ha  vuelto
al  extranjero  una  gran  p.arte  del  dinero  que  de  allí  nos  llegó.

Buque  motor.

Otro  de  los  adelantos  que  nos  trajo  ‘la  guerra  fué  el  perfeccio
namiento  de  los  motores  Diesel  y  su  aplicación  a  la  navegación..
Suo  economías  de  consumo,  que  se  reflejaban  en  su  radio  de  ae

su  rapidez  en  ponerse  en;  movimiento,  que  se  reflejabtn  en
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economía  de  vigilancia;  su  sencillez  de  manejo,  que  .se reflejaba  en

la  economía  ‘de personal,  tenían:  que  traducirse  en  su  exponente
mercantil,  en  la  nave  de  comercio.  Hoy  día  se  construye  tanto  bu

que  a  motor  como  a  vapor;  pero  múji  elocuente  será  leer  lo  que
sobre  el  particular  dice  llenó  La  Bruyére  en  la  Rente  des  Deux
Mandes.  «Ette  procedimiento  de  propubsimn  marina  tiende  a  im
piantarse  en  todos  los  buques  de  fuerza  media.  Salvo  los  paque

botee  de  velocidad  aceifetreda, en  los  cuales  aun  no  se  decide  plenar
mente  su  colocación,  y  los  buques  destinados  al  cabotaje,  la  mayor
parte  de  lbs  buques  puestos  en  servicio  recientemente  han  adop
tado  el  motor  de  combustión:  interna.  Fe,  en  efecto,  muy  significa
tivo  señalar  a  la  vista  de  las  últimas  estadísticas  del  Lloyd’s  Re
gister  ‘que  el  tamaño  medio  del  tonelaje  de  los  barcos  dotados  de
alguno  de  los  tres  modos  de  propulÑión  conocidos se  establece  en  la
siguiente  forma:  para  turbinas,  el  tonelaje  medio  ej  de  10.000  to
neladas;  para  motores,  3.500,  y  para  altersnativas,  1.600.  Es  la
demostración  de  que,  salvo  para  los  pequeños  o  loe  grandes  bu
q4es,  el  motor  es  adoptado  en  todas  las  Marinas  del  mundo.»

Favor,  por  otra  parte,!  justificado  en  razit  !a las  múltiples  ven
tajas  !que ofrece  este  modo  de  propulsión.  Suprime  las  catderas,  o
sea  los  fogoneros,  reduciendo  notablemente  el  personal.  Una  sola
cámara  de  maquinas  mantiene  la  cohesión  cleli servicio  y  facilita
la  vigilancia.  Por  consecuencia  de  la! disminución  del  volumen  del

espacio  ‘de!! iaa  carbneras,  de  la  supresión  de  los  departamentos
para  los  fogoneros,  de  la  ausencia  de  conducción  de  humos,  etc.,  la
capacidad  de  carga  del  buque  motor  es  mucho  mayor  y  más  fácil
su  construcción.  Los  Diesel  se  ponen  en  marcha  en  unos  segundos,
como  un  motor  de  automóvil,  y  paran  instantáneamente.  Suprimen
la  larga  demora  de  la  elevación  de  presión  de  las  calderas  antes
de  la  salida,  así  como  la  reducción  ‘de fuegos  a  la  llegada.  En  otro
orden  de  ideas,  el  motor  tiene  una  regularidad  de  marcha!  desco
nocida  en  la  máquina  de  vapor.  J  acentuaei’n  de  la  velocidad  de
un  motor  no  exige  ‘de parte  del  personal  ningún  esfuerzo  suple

mentario.  Está  ademÑs demostrado  que  en  temporal!  un  motor  ship
conserva  mucho  mejor  su  velocidad  que  un,a  embarcación  a  vapor,
obrando  instantáneamente  el  regulador  de  la  velocidad.  Añ&lanse
algunas  ventajas  particulares!,  supresión  de  humos,  3F de  ahí  el
mejoramiento  del  confort  de  los  paisajeros  y  !de la  limpieza  de  la
embarcación.

Pero  es  por  l!a economía  del! combustible  por  lo  que  se  afirma
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la  superioridad  del  Diesel,  pues  el  consumo  es  cerca  de  la  tercera
parte  del  gasto  en  peso  en  el  cato  de  combustión  de  mazout  y
un  poco  más  de  la  cuarta  si  se  trata  de  combustión  del  carbón.

Si  se  comparan  das  barcos  anájiogos,  el  uno  de! máqui!n  alterna
tivas  y  e  otro  !de motor,  se  advierte  que  para  una  carga  a  granel
de  unas  10.000  toneladas  e4l barco  !dé vapor  debe  embarcar  unas
3.350  toneladas  para  el  consumo  del  viaje4  mientras  que  el  motor
no  exige  m’ó  ‘que 910  toneladas.  De  aquí! se  sigue  que  la  capacidad

total,  que  sólo  es  de  7.477  toneladas  en  el  de  vapor,,  es  de  9.390
toneladas  en  el  ‘de motor.  La  capacidad  de  carga,  puai,  de  éste  es

un  25  por  100  en  algunos  casos.  En  cuanto  al  consumo  de  combus
tible  eni veinticuatro  horas  para  un  servicio  normal  de  mar,  repre
senta  78  toneladas  de  carbón  contra  15,5  dei  aceite  combustible
Resulta  que  el  motor  tiene  un  radio  ‘de  acción  de  24.300  millas
marinas,  y  el  vapor,  841100 millas.  Este  está  obligado,  pues,  a  su
frir  las  exigencias  del  precio  del  combustible  en  numerosas  osca
las;  el  motor  eJge  las  suyas.  En  fin,  la  reducción  del  personal  afee
t!adb  a  las! navegaciones  es  impresionante:  de  42  hombres  en  el  de
vapor  s’e reduce  a  14  hambres  en  e  de  motor.

Es  suficiente  ver  lo  que  se  ha  obtenido  gracias  al, motor  sobre
la  tierra  con  el  automóvil  y  en  los  aires  con  el  avión  para  no  du
dar  un  polo  ‘instante  que  ésto  será  el  medio  de  pro!pusk4n  en  el
porvenir  de  todos  los  barcos.  Estamos  en  el  siglo  del  motor.  Este
la!  realizado  tales  evoluciones  en  el  procedim,ieno  de  transporte,

que  ha!ce a!ún espera,r  de  él•!!eñ!aad  perfeccionamientos  en  todos
sus  aspectos!;  La  máquina  de  vapor  es  !una! herenc!ia  del  sigl’  pa
cado.  Nos  ha  prestado  servicios  por  lo  que  le! debemos  reconoci
miento.  Pero  esto  no  es  razón  para  apegarse  a  un  modo de  propul
sión  ‘que ha  sido  desplazado  par  el  progreo!,  ese  terrible  destructor
de  las  cesas  pasadaa!

El  buque  de  vapor.

No  obstante  estos  mti!vcs  do preferencia  del  buqu  motor  sobre
el  vapor,  no  es  posible  en  fa  actualidad  prescindir  dé  este  último,
pues  en  muchísimos  puertos  del  mundo!  no  hay  feilidades  para,  el
aprovisionamiento  de  combustible  líquido,  por  l:o cual  la  navegación
tiene  que  continuar  quemando  carbón.  Por,  otra  parte,  no  catán

aún  aclarados  de  manera  completamente  satisfactoria  algunos  ex-
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tremes  interesantísimOs  en  la  navegación,  a  motor,  entre.  ellos,  el
de  la  duración  del  rendimiento  normal  de  los  motora

Extendido  y  regularizado  que  sea  por  todo  el  mundo  el  apro
vision  amiento  de  áornbustil?Qe líquido  y  resueltas  satisfactoriamente
las  incógnitas  que  aun  ofrece  el  us  del  motor,  no  parece  dudosa
para  entonces  la  vitoria  del  motor  sivip, a  menos  ‘que se  confirmen
en  pruebas  deqisjvas’  los  éxitos  que  se  dice  be  han  obtenido  en  re
cientes  ensayos  con  la  utilización  de  carbón  pulverizado,  prime
raimiente en  el  vapor  americano  Mercer; después,  en  el  Stuart! Star,
de  la  Bie  Star  Line  (uno  de  sus  cuatro  grupos  de  máquinas  adap
tado  a  este  procedimiento  ha  funcionado  en  un  viaje  Inglaterra
Argentina-Inglaterra  ohteniéndose  un  18  por  100  a  20  por  100  de
aumento  en  el  rendimiento,  una  mayor  regularidad  y  una  pondera
ble  economía  en  el  combustible’.

Son  interesantes  los  datos  que  sobre  ‘el particular  se  leen  en  el

Manchester  Guarcliam comanercial correspondiente  el  17  de  octubre
último,  que  dicen  así:

<cExito  del  combustible  pulveriz4ado.—Record  de  economías.
El  raport  del  Shipping  Board  de  ‘los Estados  Unidbs.  sobre  los

experimentos  en  la  combustión  de  carbón  púlverizado  en  el  vapor
West  Alsok  ha  sido  recibido  en  Cardiff  y  descubre  notables  aspec
tos.  Entre  les  resultados  obtenidos  se  encuentra::

1.  Un  aumento  de  9  por  100  eni  di  promedio  de!. velocidad  del
buque.

2..  La  obtención  de  esta  velocidad  con  carbones  de  un  precio
medio  de  4  s.  Idem  menor  por  tonebda.  que  el  carbón  americano
sacado  de  la  mina.

3.  Un  ahorro  de  20  por  100 en  el  número  de  fogoneros!.
4.  Aumento  de  posibilidad  de  beneficios  derivado  de  la  mayor

velocidad.
El  West  Alsek  fui  el  primer  buqae  que  hizo  un  viaje  trasatlán

tice  aprovisionado  solamente  de  carbón  pulverizado.
Con  la  excepción  del  carbón  de  carboneras  corriente  escocés,  tc

dos  los  garbones  fueron  cisco  o  duff  grados,  que  no  podrían  er
empleados  para  lograr  las  economías  obtenidas  en  un  sistema  co
rriente.

Tamaño  de  los  buques.

Nuestra  Marina  mercante  no  puede  sostener,  conierc,iaimente
hablando,  grandes  líneas  de  pasaje,  buques.  traceánicos  de! gran
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lujo;  la  carencia  de  imperi0  colonial,  la  reducida  importa4ncja  de
nuestros  intereses  económicos  en  América  y  en  el  Pacíficso,  el  esca
so  intercambio  comercial  comparado  con  al  cje otras  potencias  ma.
rítimas  competidoras,  todo  ello  unida  a  la  posq5iié$n geográfica  de

la  Península,  escala  en  la  ruta  de  las  comunicaciones  de  Europa
con  América,  coloca  a  nutstra  flota  dé  pasaj  en  condiciones  des
ventajosas  en,  la  formidable  competencias  en  :queí las  Empresas,
mejor  dicho,  los  países  se  disputan  la  hegemonía.  del  tráfico  entre

lbs  continentesj,

Hoy  día  un  buque  de  pasaje  es  un  reclamo  de  la  nación  cuya

bandera  arbole;  con  el  cual  pretendo  impresionar  a  pasajeros  y  a
pobladores  de  los  países  que  visita.  Como todo  recliamo, resulta  muy
caro,  y  por  otra  parte,  al  tenerlo  por  tal  las  naciones  dan  grandes
subvenciones  a  las  ()Jmpañías  que  a  ello  se  dedican,  o  sea  que
cua:ndo  éstas  son  ricas  hacen  ostentación  dei ello,  y  cuando  son  po
bres  y. aspiran  a  un  puesto  en  ese  tráfico  pueden  llegar  a  la  ruina.
Así  como  los  grandes  y  lujosos  trenes  circulan  únicamente  entre
poblaciones  populosas  y  sólo en  esas  condiciones  tienen,  vida,  así  es
tos  grandes  paquebotes  sólo  se  defienden  cuando  circulan  entre
países  de  gran  densidad  de  población  y  de  gran  açtivicL  in
dustrial.  Aun  así  vemos  en  situacicin  dificilísiina  a  las  Compañías

francesas,  ingles   alemanas  que  van  de  Nucva  York  al  canal  de
la  Mancha,  y  a  todas,  en  una  forma  o  en  otra,  ha. tenido  que  acudir
su  Gobierno  resp.eivo  en  auxilio;

También,  en.  este  aspect0  ha  tenido  que  ilegarse  a  una  Confe
rencia  análoga  a  la  de  Wá,shington  de  limitaeión  dc.  arrnanientos,

y  el  Presidente  de  la  importante  Empresa  de  navegación  Munson
Stcmpship  Line  ha  exteriorizado  la  conveniencia  de  ‘que se  convo
que  a  una  Conferencia  de  países  interesados  en  la  construcción  de
grandes  paquebotes,  señalando  como  tales  ‘a  Inglaterra,  Francia,
Alemania,  Italia  y  Estados  Unidas,  con, óbjeto  de  adoptar  acuer
dqs  que  tiendan  a  limitar  la  velocidad  cje  los  buques  en  proyecto,!
cuyo  presupujesto  asciende  en  junto  a  la  enorme  cifra  de  36  millo
nes  de  libras,,  es  decfr,  1.800  millones  de  pesetas,  que  reducido  a
la  mitad  permitiría  de:tinar  la  otra  mitad  al  mejoramiento  de  los

existentes.

Nuestra  Marina  mercante,  pues,,  principalrnen,  se  ha  de  nu
trir  de  buques  de  carga.,  de  características  adecuadas,  para  efec
tuar  en  servicios  regulares  y  en  navegaciin  tramp  los  trançpor
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tea  de  los tres  grandes  grupos  de  tráfleo  marítimo:  cabotaje  nacio
nal,  gran  ¿abotaje  y  transoceánico.

Para  demostrar  el  mejoramiento  de  nuestra  Marina  mercante

en  lo  referente’  a  tamaño  de! los  buqpos,  expondremos  que  el  to
nelaje  niundia.I  de  huojueá  hasta  2.000  toneladas  desciende.  El  com
prendado  entre  2.000  y  4.000  también  lo  hace  más  lentamente,  y
el  comprendido  entre  4.0:00 y  8.000  aumenta  progresivamente.

Respecto  a  la  Marina  mundial,  podemos  decir  que,  aunque  el
tonelaje  ha  aumentado  desde  el  año  14  en  un  30  por  100,  el  nú
mero  de  buques  no  ha  aumentado  sino  en  un  19  por  100,  propor
ción  que  en  España  está  algo  menos  acentuada,  habiendo  aumen
tado  en  tonelaje  en  un  &9 por  100,  y  el  número  de  harcps,  s5io en
un  60.  La  diferencia  está  en  que  el  Eegundo,  o  sea  el  comprendido
entre  2.000  y  4.000  toneladas,  España  se’ mantiene,  estacionaria,
más  bien  aumenta  un  poco,  lo  que  se  puede  atribuir  con  pretf&
rencia  a  la  fisonomía  de  nuestro  comercio  éxterior,  y  por  ello  tal
vez  séa  un  acierto.

En  los  tres  grupos  dichos,  el  porcentaje  mundial  de  menor  a
mayor  es:  16  por  100,  18  por  100  y  48  por  100,  mientras  que  Es
paña  ocupa  el  24  por  100,  48  por  100  y  otra  vez  24  por  100,  ó
sea  un  ligero  aumento,  como  decimos,  deli  promedio  con  respecto
al  año  14.

Naturalmente  que  este  factor  del  tamaño  del  buque  está  muy
relacionado  cpn  la  edad,  y  que  las  marinas  jóvenes  tendrán  ma
yor  cantidad  de  este  tonelaje’.  Los  buques  de  más  de  4.000  tone
ladas  suman  más  de  la  mitad  del  tonelaje  mundial,  mientras  que
en  España  no  llega  al  25  por  100.  Se  destaca  Italia  con  una  pro
porción  del  70  por  100,  la  mitad  de  ellos  comprendidos  entre
cuatro  y  seis.

Servicios  regulares.

Otro  de  los  recursos  a  que  han  tenido  que  recúrrir  los  navie
rqs  para  hacer  mayor  el  rendimiento  de  la  nave.,  ha  nido  la  creer
ción  de  servicios  regulares,  y  seguramente  la  inmensa  mayoría
de  las  unidades  en  construcción  y  las  que,  han  sido  construidas  en
estos  últimos  años’ lo  han  sido  para  destinarlos  a  servicios  regu
lares.

La  proporción  entre  buques  de  línea  o  liners  y  vagabundos  o
traanp  está  profundamente  alterada.  El  tonelaje  de  línea,  que
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antes  de  la  guerra  no  representaba  el  20  por  100  dei  mundial,
en  la  actualidad  llega  al  50  por.  100. Esto  se. debe,  sin  duda,  a  que
los  serviqios  reguk.resr,  no  sdlo  de  pasajeros,  sino  de  carga,  son

májs  eficaces  para  ganar  y  mantener  mercados,  p.ara  alcanzar  la
máxima  participación  posiiblé  en  los  transportes  marítimos  y,
como  consectuenqa,  para  proporcionar  un  aumento  cuia.ntiosísimo

en  tas  aportacÓnes  invisibles.  po’derosísimo  factor  de  nivelación
en  la  balanza  de  pagos.

Todos  los  países  rivalizan  en  la  creación  de: servicios  regulares
cn  su  intensificaqión,  en  su  mejoramiento,  pudiéndose  estimar  en
más  de  160  los  líneas  regulares  oreadas  después,  de:  ja  guerra,  en
cuya  cifra  corresponden  a  los  Estados’  Unidos,  aproximadamente:,

unas  30.
Esto  es  un,a  consecuencia  de  la  «especiaJ:izaciín»,  direct4va  hoy

de  todas  las  actividades  industriales,  puesto  que.  para  explotar

una  línea  regular  hacen  falta  unidades  especiales  calculadas  para
determinados  mares,  desterminados  puertos,  determinadas  cp,rgas,
determinados  climas  y  determinadas  derrotas.  De.  tas  maresl  que
han  de  recorrer  dependerán  sus  condiciones  náuticas;  de  los  puer
tos  dependerá  su  eslora  y  su  manga,  su  calado,  su  separación  de
bodegas..  según  los  elementos  que  allí  haya’  para  la  carga  y  según
las  condiciones  del  puerto.  De  los. qjimas  dependerán  los  espacios
que  hemos  de  otorgar  a  la  habitabilidad  de  tripulantes  y  pasaje
ros,  ventilación  o caléfacción  y  de: bodegas  y  camarotes;  de  las  car
gas  que  ha  de. conducir  dependerán.  ljas instalaciones  que  han  de
tener  para  embarques,  estiba  y  estructuración  del  casco.  No  es
lo  mismo  llevar  fruta.  que  carbón  o  cemeneto,  ni  es  igual  carga
general)  que  cargamento  líquido.  De  la  derrota  que  hemos  de  re
correr  dependerán  los  puertos  que  nos  cpnviene  tccar  y  si  los tan
ques  o  carboner,as  han  de  ser  grandes  o  pequeños;  si  nos  podre
mos  aprovisionar  con  frecuencia  o  tenemos  que! aguantar  para  un
viaje  redondo.  La  época  de  los  barcos  para  todo,  que  in  mismo
llevan  carbón  que  carne  y  que  lo  mismo  recorren  cihimas glaciales
que  tropicesi,  ha  desaparecido.  Es  demasiado  aguda  la  competen
cia,  y  cualquier  barco  al  que. hubiese:  que  ponerle  algún  «pero»  en
cualquiera  de  estas  circunstancias  está  condenado  al;  fracaso.  Es
una  ciencia  la  ‘del, naviero  como  otra  cualquiera:,  y  no  se  aprende
en  los  libros,  sino  a  fuerza  de  traficar  y  hasta  de  fracasar  en  al
gunos  períodos.

Estudiada  someramente  las  circunstanciás  que  concurren  en  el
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barco  en  sí  y  en  el  tráfico  al  que  se  le  dedique,  es  decir,  el  factor
qu  depende  como si  dijésemos  ‘del Gerente  de  la  Empresa  naviera,

vamos  a  tocar  Ja  parte  o  intervención,  cada  día  más  acentuada.  que
el  Estado  toma  para  impujsar  y  controlar  estos  servicios,  empezan
do  por  el  primer  punto  del  Nacionalism,o y  su  consecuencia en  los
4ranceles.

Como  decíamos,,  la  pasada  guerra,  que  hz0,  tambalearse  a  la
potencia  más  grande  del  Globo,  llamó  poderosamente,  la  atención
de  todos  los  gobernantes,  haciendo  que  todos  orienten  su  política
a  tratar  de  producir  dentro  del  país  de. tcdo,  absolutamente  de
todo,  a  tratar  de  formar  una  porción  de  mundos  económicos  dis
tintos,  con  las  mismas  fronteras  que  las  nacionales,  para,  dentro
de  ellas,  procurar  tener  todo  lic  indispensable  para  la  integridad
de  la  nación.  Claro  es  que  esta  qircunstanci  no  favorecerá  nada
al  tráfico  marítimo,  y  el  llegar  a  conseguir  fabricar  todo  en  la  na
ción  no  me  atreveré  a  decir  si  es  un  adelanto  o  un  atraso.  Ade
lianto,  si  se  considera  que  la, nación  es  una  entidad  independiente;
atraso,  si  se. piensa  que  cada  estado  no  es  nada  m4s  que  un  com
ponente  de  la  Humanidad  entera.  Forzando  los  argpmentos  pen
saremos  que  también,  en  la  antigüedad  nuestras  abuelas  tenían
todo  lo neqasario  para,  la  vida  dentro  de  su  solar;  recogían  el  J.ino

lo  tejían  y  con  l  se  vestían,;  la  ganadería  les  daba  su  alimento,  st?.
calzado;  el  aceite  y  el  sebo  les  servía  para  el  alumbrado;  lies produc
tos  de  la  tierra  rudimentarios  leo  servían  también  para  cerámicas
primitivas;  la  leña  y  el  carten   extraían  del  arbolado.  Y  así  su
cesivamente  necesitaban  poco  o  muy  poco  la  ayuda,  de  sus  seme.
jantes.  Poco  a  poco  la  civilización  aumentó:  las  neceisidades;  pero

también  llegó  a  producir  todos  aquellos  Qbjetos  en  mqjores  condi
ciones  de  calidad  y  de  esfuerzo,  iniciándose  ‘la especialización  de
la  industria;  fueron  perfeccionánd  los  telares;  la  forja  cata!ana
iba  ganando  el  paso  a  los  primitivos  hornos  y  aceros,  y  luego,  los

altos  hornos;  las  industrias  derivadas  de  la  ganadería  fueron  to
mando  importanci  etc.,  y  llegó  a  ser.  un  axioma  que  ql  comercio,
el  intercambio,  los  transportes,  en  una  palabra,  eran  el  índice  de
la  civilización  (1).  A  ‘mediados del  siglo  pasado,  con. el  predominio

del  ]ibrecambio,  se  llegó  al  má4ximo en  la  intensificación  del  tráfi
co;  pero  después  de  la  guefra  y  comp  consecuencia  de  ella  hemos
vuelto  a  disminuir  el  círculo  de  nuestro  ‘horizonte,  que,  como  deci
mos,  es  hoy  nuestra  propia  nación.

(1)  Se  entendió  que  cada  nación  debe  producir  sus  productos  peculiares,  y
el  intercambio  hacerlos  extender  por  el globo,

TOMO  cxi                                                    2
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Se  ha  visto  desde  entonces  desenvoheTse  a  través  del  mundo
extraeuropeo  grandes  centros  de  industrM.  y  dio transformación.
La  guerra,  que  fué  tan  perturbadora  para  el  concumidor  asiáticp
o  sudamericano  de  produetos  manufacturados,  fué  al  mismo  tiem
po  un  estimulante  de  los  productores  de  cada  país  o  de  los  aven
tureros  en  busca  de  fortuna.  Desde  entonces  se  han  vuelto  de  tal
modo  que  pueden  rivalizar  con  los  europeos  centros  industriales
japoneses,  como Osaka;  indios,  como  Bombay;  americanos,  comçj De

troi,  Pittsburg,  Sieatlle y  tantos  otror.  Un, profesor  de  la  Universi
dad  de  Wáshington,  Di.  Mackenzie,  que  en  el  año!  1926  di’5  la
vuelta  al  mundo  con  carácter  de  investigador  intelectual,,  ansioso
de  descubrir  síntomas  de  una  vida  económica  mundial  nueva,  de
cía  que  yendo  de  San  Francisco  a  Suez  por  mar,  sin  penetrar  en
ningún  sitio  de  los  puerteo,  limitando  su  investigación  a  estos  úl
timos,  podría  creerse  sin  interrupciún  en  cualquier  ciudad  indus
triad  dic Europa  o  de  América.

La  consecuencia  diS  hecho  es  bien  f4cii  de  deducir,  y  es  que,
a  pesar  de  una  producción  y  de  un  consumo  en  aumento,  co  cier LO

que  el  tráfico  no  aumenta.

Independientemente  de  toda  política  aduanera  artificial,  cada
región  económica  tiende,  no  a  privarse  de  los  productos  que  no
produce  sino  a  producir  elba  misma  lo  que  va  consumiendo.  Así
se  ve  que  cada  vez  es  nitenor  que  la  India,  el  Egipto  o  América
envían  a  Ingleteirra  su  algodón  para  vólverlo  a  comprar  en  forma

de  tejid.  Ni  se  verá  al) Japón  comprar  maquinaria  en  Inglaterra
mientras  él  produzca  todo  el  carbón  y  el  hierro  necesarios  para

fabricarla;  mañana  será  el  Congo  belga,  que  tratará  él  mismo  su
cobre;  Bcilivia,, su  estaño;  Argelia,  sus  minerales  de  hierro.  Y  esto
será  mejor  para  la  economía  general  del  mundo;  pero  será  peor
¡jara  las  Empresas  de  navqgación.  Y  decirmcr  que  será  mejor  para
la  economía  mientras  no  se  trate  de  una  industria  artificial  que
no  pueda  vivir  sino  con  una  grande  elevación  de  precios.

or  otr  parte,  el  Japón,  por  ejemplo,  enviará  sus  máquinas  a
China,  todavía  poco  industrializada,  y  podrá  desplazar  de  allí  a

Europa  y  a  América!.

En  estos  des  conceptos  se  verá  Inglaterra  muy  especialmente
herida  por  la  disminución  de  los  transportes  y  por  la  dkminución
de  materias  que  transformar.

Diremos  únicamente’  como  consuelo  que  la  creaci(ln  de  centros
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de  transformación  fuera  de  Europa  se  qombina  con  el  desenvolvi
miento  progresivo  de  ‘re  industrias,  y  aunque  un  centro  industrial
nazca  en  Japán  todavía  faltará  mucho  para  que  la  india  y  China

tengan  instalaciones  anáogas  y  el  comercio  marítimo  tomará  otra
forma,  no  desapareciendo,  sino  adaptándose  al  medio.

Hay  un  factor  de  bastante  importancia  también  enemigo  del
tráfico  marítimo  y  es  el  adqlanto  de  la  telegrafía  sin  hilos.  Anti
guamente  el  correo  qu4e llevaba  a  Londres  noticias  de  la  cosecha

de  té  llevaba  al  mismo  tiempo  la  mercancía  misma.  Hoy  día  los
precios  del  mercado  se  transmiten  por  telegrafía  sin  hilos,  y  el
comprador  en  Londres,  aunque  compre  a  Ceylán  y  revenda  al  Mri
ca  del  Sur,  np  tendrá  ncesidad  de  hacer  llegar  la  mercancía  has

ta  103 muelles  de  Londres.  Las  clasificaciones  comerciales  de  lc
productos  son  tan  precisas  que  con  una  simpe  nomenclatura  so

sabe  lo  que  se  compra.  Es  práctica  corriente  que  en  un  mercado
mundial  de  trigo,  por  ejemplo,  se  compren  y  vendan  en  el  mismo
minuto  cantidade3:  de  toneladas  que  están  almacenadas  o  nave

gando  a  cientos  de  millas  de  su  diespacho.  Y  lo  mismo  diremos  de)
que  compra  algodón  en  Liverpool  o  madera  en  Hamburgo.  Indu
dablemente  la  economí,a  mundial  gana;  pero  los  transportes  ma
rítimos  pierden.

Y  no  podremos  decir,  sin  embargo,  que. los  Araneel  son  daño
sos  para  una  economía,  nacional,  pues  por  cincuenta  mil  causas
las  diferencias  industriales  de  los  pass  pueden  ser  demasiado
acentuadas  y  convenga  no  ser  tributario  e  incluso  hacer  sacrificios

que  duren  unos  cuantos  años  para  luego  vernos  libres  de  determi
nada  esclavitud  económica;  es  decir,,  necesitar  primero  unos  anda
dores  para  poder  luego  marchar  solos.  Y  como  prueba  de  ello  va

mos  a  citar  el  incremento  de  riqueza  que  Vizcaya  ha  tenido  estos
últimol  años  y  cómo  ha  repercutido  en  la  naci’n,  tomándolo  de  un
escrito  de  la  Cámara  de  Comercio.

Un  volumen  de  riqueza  superior  a  los 8.000  millones  de  pesetas
representan  los  seis  establecimientos  de  crédito  bilbaínci.  La  ri
cueza  toda  de  la  agricultura  española  se  valfia  en  9.000  millones..

La  Banca  y  los  particulares  vizcaínos  han  cbnseguido  unes  12.000
millones  de  pesetas,  de  los  20.000  que  suman  las  5.000  Sociedades
inscritas  en  loo  Registros  mercantiles  de  la  Península.  Estás  ae
den  un  ingreso  anual  a  las  •arcas  del  Tesoro  muy  aproximado  a
los  400  millones  de  pesetas  por  contribución  de  utilidades  y  más



62                  ovmmts 1932

de  40  millones  pot  timbre  de  negociación,  de  acciones  y  obligacio
nes  de  esas  Socie4ja4es.  Un  80  por  100 de  la  flota  nacional  es  bil
baína.  También  merced  al  capital  bilbaíno  se  cleearrolló  la  agri
cultura  riojana  y  navarra,  pues  de  Vizcaya  salieron  la  ma,yor  par
te  dio ls  25  millones  de  pesetas  que  el  año  1875  se  precisaron
para  la  construcción  del  ferrocarril  de  Tuclejia-Bilbao, el  cual  en  su
último  año  de  explotacin  normal  (1913)  acusé  un  beneficio  líqui
do  por  kilómetro  diez  veoes  superior  al  obtenido  en  la  Unea  prin
cipal  de  Madrid  a  Hendaya,.  Y  gracias  a  la  minería  vizcaína,  on
sus  elxplotacibnes,  España  consiguió  gran  renombre  en;  Inglaterra,
Francia,  Bélgica  y  Alemania  Le  de  mirar  los  capitalistas  viz
caínos  indiferentemente  a  las  industrias  de! otras  regiones;  acuden
al  desenvolvimiento  de  aquéllas.  otorgáñ’dolias  su  dinero  y  conoci
miento.  De  los  49  millones  de  pesetas  que  las  Altohcileras  españo
las  tienen  de  capital,  más  de  17  es  bilbaíno;  de  1.050  millones
que  representan  las  minerag,  no  menos  del  80  por  100  se  debe  a
Vizcaya;  en  las  construcciones  navales  representa  la  repetida  re
gión  mó  del  60  del  valor  escriturado:  210  milLones;  a  los  4.0(M)
millones  de  las  Compañías  eléctricas  ha  acudido  el  numerario  bil
baíno  cpn  no  menos  de  2.500  millones;  un!  5() por  100  de  las  accio
nes  y  obligaciones  ferroviarias,  que  suman  aproximadamente  3.200
millones  de  pesetas,  estS  en  manos  bilbaínas.  Lo  propio,  y  aun
acrecentado,  suóede  en  les  siderúrgicas,  papeleras,  vinícolas,  navie
ras,  transportes,  etc.,  sociedades  pio;tegidas  por  capitalés  viz
caínos  que  vienen  a  sumar  :IBd5  de  un  35  pór  100 !de las  5.000 cons
tituídas  en  España;  a  Bilbao  se  debe  un  48  por  100  del  capital  que
todas  ‘ellas tienen  escriturado.

(Continuará.)



Un  ruevo  motor  Diesel  Sulzer  a dos
tiempos  y  doble  efecto

Por  1.  W.  MEUNIER
Ingeniero

L  de,sarr11o  del  motor  Diesel  ha  estado  influencia
do  desde  e  principio  pór  la  demanda  de  unida
des  cada  vez  más  potentes.  ialmcat  se  cons

truían  motores  a  cuatro  tiempos  y  de  unos
100 c.  y.  El  primer  motor  a  dos  tie.mpcO y  gran

potencia,  un  Sulzer  de  700  e.  y.., tué  instalado  en  una  central  eléc
-      tric  suia  en  1907.  La  primera,  instalación  marina  importante  fué

también  un:  SuIzer  de  900  e.  y.,  mor tado  en  un  buque  che carga

italiano  en  l909L
Rata  1922,  Suizer  fué  la  única  Casa  que  construía  exclusiva

mente  mores  a  dos  tiempos  para  la  propulsión  de  buques,  sis
tema  que  después  ha  s;do  a.doptado  por  la  mayoría  de  los  oiros
fabricantes.  El  advenimiento  del  motor  a  doble  efecto,  consecuen-
cia  ikígi’ca dei  desairollo  del  motor  a  simple  efecto,  data  de: la, m-is
ma  época.  El  primer  motor  Diesel  Suizer  a  dos  tiempos  y  doble
efecto,  construído  en:  1923,  con  sobrealirnentaión,,  pudo  dar  a
120  r.  p.  m.  3.500  caballos  indicados  por  cilindro,  la  máxima  Po

tencia  lograda  en  un  cilindro  de. motor  Diesel,.
El  último  tipo  Diesel  Slzcr  a  doble: efecto,  ‘que describimos  a

continuaoif  u., ha  sido  hecho  para  el  vapor  holandés  Tajadoen  y  tie

ne  7.600  eahallo  eftivos.  La.  «Stoomwaart  Maatscha4p-pij  Ne’der
Jandi»,  propietaria  del  buque,  posee  ya  16  buques  de  carga  y  pasaje
provistos  de  motores  Di’esel Sulzer,  con  un  total  de:  200.000  caba
llo.s  efectivos,  nuevie: de  los  cuales;  llevan  motores  a  simple  efecto,
dos  tiempos  y  7.000  caballos  efectivos.  El  nuevo  barço  antes  nom
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bra&  proporcionaá  a  ocasión  de  comparar  en  servicio  las  cualida
des  de  los  motores  a  simple  y  a  doble  efecto.

El  nuevo  motor  Diesel  Sulzcr  .a dos  tetrnpos,  doble  efecto  (figu
ras  1  y  2),  recuerda  mucho  por  su  aspecto  exterior  i  motor  a
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d.s  tiempos,  simple  efecto,  ya  conocida  El  ‘zócalo  está  montado

sobre  una, placa  de  fundación  mur  resistente.  Los  cilindros’,  unidos
rígidamente  al  zócalo  y  entre  sí;  de.  modo  que   conjunto  de  cb
lindr,os,  zócalo  y  placa  de  fundación  constituyenun,  bloque  prácti
caimente  rígido.

Gracia  a  la  construcción  escrupWosa  de  q3ta.’piezas,  el  sistema
rígi4o  ‘soporta  fácilmente  no  sólo  las  fuerzas  interiores:  enendr:a
das  por  la  presión  de  los  gases  y  movimiento  de  las’  masas,  sino
también  las  fuerzas  exteriores,  longitudinales  y  transversales  pro
vin’enites  de  .1as deforma°iones  de1 casca

Los  ci’lindros  tienen  sus  extremidades  en  forma  de  cuerpos  de
revolución.  Su  medianía,  de  sección  cuadrada,  tíene  ‘a  babor  los
conductos  ‘del aire  de  soplad»,  y  a  estribor,  los  de  evacuación,  sepa
rados  por  un  tabique  horizontal  refrigerado  con  agua  circulante.

El  soplado  (ulg.  3)  se  realiza  a  uno  y  otro  lados  dl  émbolo  se
gún  el  conocido  sistema  del  moto!i- Diesel  &ter  a  dos  tiempos  y
sirapíle  efecto’;  es  decir,  por  el  soplad»  sobrealimentado.  Parecía  de
temer  .ope  1a eficacia  del  soplado  por  la  parte  inferior  del  cilindro
fuese  perjudicadá.  por  la  presencia  del  vástago..  Pero  no  fué  así,

porkaie  la  dirección  dada  al  aire  de  soplado  se  adapta  perfectamen:
te  a  las  ‘condiciones  de  esa  parte  inferior,  aunque  bien  distintos

de  los: ‘de la  parte  superior.  El  nflor  a  doblo  efecto  tiene  tres  se
ries  horizontales  de  ventanas  para  el  soplado;  la  central  s’umin,istr;a
el  soplado  propiamente  dicho  alternativamente  a  ambos  lados  del
émbqlo,  m’entras  las  otras  dos  proporcionan,  el  aire  ‘de  sobreali
mentación  a  través  de  válvulas  automáticas,.  De  igual  modo  que
en  el  motor  a  simple  efecto,  este  sistema  asegura,  mediante  una
presión  de  aire  pequeña.,  un  buen  soplado  y  renovaci’ón; de  aire
fresco  en  los  ciiin:dros’ cuando  las  válvulas,  de  evacuación  están  ya
cerradas  por  el  émbolo.

Siguiendo  el.  interior  del  cilindro,  en.  comunicación  con  el  de
pósito  de  aire  soplante  por  ‘los  conductos  de  sobrealimentación
cuando  ‘los ¿e  escape  están  ya.  cerrados,  resulta,  que  las:  vibracio
nes  en  lo  tubería  ‘de descarga  no  puederii  transmit,irse  a  los  cilin
dros  y  ‘mermar  su  grado  de  admisió’n;  es  decir,  influenciar  s’u re
lleno  de  aire..  El  de  soplado  re  produce  en  dos  bombas  colocadas  en
tarnden  y  movidas  directamente.

La  cruceta  co  análcga  a  la  del  motor  a  des  tiempqs  simple  efec
to.  Se  desl.iza  entre  dos  patiñes  dobles,  refrigeradcs,  dispuestos  ha-
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Figura  3.—Representación  esquemática  del  soplado  en  los
motores  Diesel  Sulzer  a  dos  tiempos,  doble  efecto.

1.  Principia  la  evacuación;  válvulas  de  soplado,  cerradas
todavía.—2.  Empieza  la  descarga  a  favor  de  la  presión  in

terna  en  el  cilindro.

3.  Soplado  por  los  orificios  inferiores  y  superiores.—4.  So
piado  suplementario  y  relleno.

1 2
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cia  la  medianÇa  del  zócalo,  y  está  lubrificada  .a trav&  de  un  taladro
longitudinal  de. la  barra  db  eonexión,  que  recibe  el  aceite  del  cir

5.  El  émbolo obtura la evacuación.—6.  Termina  el  soplado
y  empieza  la  compresión.

5 &

7

7.  Comienza  la  descarga  en  la  parte  inferior  del  cilindro.
8.  Soplado  de  la  parte  inferior  del  cilindro.
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cuito  general  a  presión.  El  plano  en  que  se  mueve  la  cruceta  coin

cide  con  el  vertical  del  eje  motor,  y  d  ete  modo  5Ú.  acción  ‘es igual
en  ambas  carreras,  ascendente  y  descendent.q;  y  como  su  centro
de  gravedad  coincide  can  el  eje  dal  cilindro,  se  elimina,  toda  ten
dencia  de  torsión  originada  por  ej  movimiento  de  las  masaa.

Esta  disposición  de  la  cruceta  hace  que  el  vstaéo  permanezca
siempre  en  el  eje  del  cilindro,  aunque  aquélla  se  caliente  dúrante
la  marcha,  y  su  construcción  simétrica  garantiza  su  dilatación  uni
forme  en  todos  sentidos.

El  vástago  (fig.  4)  atraviesa  la  cruorta  y  se  fija  a  ella  entre
dos  sólidas  tuercas  lo  que  facilita  la  regulación  de  las  cámaras  de

compresión.  El  agua  destinada  a  refrigerar  el  émbolo  llega  al  vás
tago  por  debajo  de  la  cruceta  en  su  extremo  libre’ de  tensión;  sube

por  el  mismo  vástago,  que  con  ese  objeto  es  hueco,  y  retorna  por
un  tubo  central  alpjado  en  el  interior  del  propio  vástagp.

El  émbolo  es  de  fun’4ictri  especial  y  tiene  su  parte  superior
igual  a  l,a de  un  émbolo  para  motor  a, simple  efecto;  la  inferior  es  del
mismo  material,  y  ambas  pueden  dilatarse  libremente  en  sentido
longitudinal.

El  agua  refrigerante  es’ dulce,  aunque  tanto  las  culatas  como lOs
cilindros  admiten  sin  deterioro  ql  agua  del’ mar.  La  circulación  en
el  émbolo  es  en  principio  la  misma  que  en  cli motor  a. simple  efec
to.  Un  brazo,  fijo  a  la  cruceta,  lleva  dos  tubos  vueites  haci.a arriba;
ed  de  inyección,  provistq  de  una  tobera,  recibe  un  chorro  de  agua
a  presi’n,  dirigida  verticalmente  hacia  ahajo,  y  el  segundo  per
mite  la  salida,  del  agua  sin  presión..  Este  dispositivo  ofrece  la  ven
taja,  ya  conocida  en  ej  motor  a. simple  efecto,  de  que  las  juntas
cte  ‘los  tubos  teleçscópicos por  no  estar  expuestos  a  la  presi&i  del
agua  permanecen  estancos.  Los  tubos  en  cuestión  se  mueven  en
espacios  libres  de  las  oalpicaduras  de  aceite  proyectado  por  los  ci
güeñalés,  evitando  así  que  se  mezcle’ con  el  agua  ref’igeranta

Figura  4.—Corte  del  émbolo,  mostrando  su  refrigeraci6n  y  la  çruceta.
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Toda  esta  refrigeración  está  dispuesta  lateralmente  entre  los
cilindros  y  el  espacio  cerrado  del  cárter,,  siendo  accesible  por  una
de  las  gallerías  durante  la  marcha,  para,  permitir  comprobar  la
circulación  de  agua  por  uno  de  los  registros  de  comprobación.

Las  cahtisas  se  introducen  a  los  cilindros  una  por  arriba  y  otra
por  abajo;  cada  una  tiene  una  serie  de  conductos  o  ventanas  para
la  sobrealimentación  y  evacuación,  y  la  mitad  de  las  comunes  para
el  soplado.  Ambas  camisas  se  encajan  exactamente  a  la  mitad  del
cilindro,  y  su  hogura  axial  permite  su  libre  dilatación.

El  borde  extremo  de  laie  camisas  tiene  una  forma  sinusoidal
y  está  ligeramente  biselado.  Esta  disposición  permite  a  los  aros
del  émbolo  el  deslizamiento  continuo  de  una  mitad  a  la  otra  del
cilindro,  como  si  su  supeicie  interibr  no  estuviere,  interrumpida.
La  mitad  inferior  se  desmonta  por  de! bajo  (fig.  5).

El  movimiento  del  eje  de  distribución,  dispuesto  a  la  altura  de

las  culatas  inferiores,  se  toma  del  centro  del  eje;  motor.
La  culata  superior  del  cilindro  es  semejante  a  la  del  motor  a  dos

tiempos  y  simple  efecto.  Lleva  una  válvula  central  de  combustible;,
accionada  por  un  eje-pivote  provisto  de. un  prensa.  estop.as,  una. leva
y  una  linda.  La  culata  inferior  (fig.  5)  tiene  además  del  orificio

central  con  prensa  otros  cuatro:  dos  para  las  válvulas  de  combus

tible  colocadas  verticalmente  en  el  plano  del  eje;  del  motor  —de
construcción  muy  compacta  y  fácilmente  accesibles—,  otra  para  la
de  arraque  y  otra  má  para  la  de  sgurida;d  o purga.  El  prensa  del

Figura  5.—Tapa  inferior  del  cilindro,

atravesado  por  el  vástago.
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vástago  del.’ émbolo,  que  está  muy  bien  refrigerado,  puede  de6mon-
tarse  fácilmente  hacia  arriba  gracias  al  espacio  disponible  entre
el  fondo  del  cilindro  y  el  crter  !de cigüeñales.  Las  Válvulas  de

combustible  pueden  extraerse  sin  necesidad  de  desmontar  sus
levas.

El  arranque  del  motor,  se  efectúa  por  aire  comprimido  ‘an  la
cámara  inferior  de  ‘los cilindros;  la  superior  recibe  el  combustible
desde  eL priñcipio,  y  una  ve’z provocada  en  ella  la  ignición  se  en
vía  combustible  a  la  cámara  inferior.  Como para  el  tipo  a  simple
efecto,  los  mecanismos  de  arranqrue  ‘e inversión  d  marcha  están
accionados  cada  uno  por  ‘un  servomotor.  situados  en  uno  de  los  ex
tramos  de  la  máquina.  Esta  disposición  de  la  maniobra  e,s análoga
a  la  del  ‘motor  a  simple  efecto,  por  cuya  razón  su  aspecto  es  exac
tamenta  igual  al  del  que  nos  ocupa.  La  conducción;  es,  por  tanto,
la  misma.

En,  analogía  también  con  tipo  ,a  simple  efecto,  las  bombas  de
combustible  están  colocadas  lateralmente.  hacia  el  compresor  y  ac
cionadas  por  las  crucotas  de  éstos.  A  cada  cara  del  cilindro  corres-.
ponde  un  émbolo  de  combustible.

Los  resultados  obtenidos  en  las  pruebas  son  muy  satisfactorios.
Establecido  el  régimen  de  marcha,  el  ‘motor  pudo  recibir  su  plena
carga  y  hasta  un  30  por  1.00 de  sobracarga.  Por  los  diagramas  que
se  acompañan  puede!  verse  cómo  el  combustible  estaba  perfecta
mente  repartido  tanto  en  ‘la. cémara  de  comhustidn  alta  como  en  la

baja,  cualquiera  que  haya  sido  ci  número  de  revoluciones.  El  dia
grama  d  indicador  de  Ita figura  6  es  elt ¿le la  cámara  superior  del’

cilindro  para  una  carga  de  7.240 c.  y.  y  106  r.  p.  m.,  en  que  la  pre
sión  media  indicada  es  5,9  kilogramos  por  centímetro  cuadrado.

Figura  6.
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El  de  la  figura  7  es  e  de  la  cámara  iuferior  en. las  mismas  con

diciones,  y  la  presión  med.M  resulta  de  5,3  kfiogramc  por  centí

metro  cuadrado.  Las  figuras  3  y  9  representan  los  diagramas  de

las  cámaras  superior  e  inferior  con  el  30  por  100  de  sobrecarga,

Figura  7.

Figura  8.

Figura  9.
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acusando  una  preión  mediia  indicada  de  7,7  y  6,8,  respectiva
mente.

La  figura  10  es  una  fracción  media  del  diagrairna  continuo  —cá
mara  superior—,  con variación  de  velocidad  desde  106 a  28  r.  p.  m.
y  volviendo  a  ia  106  sin  cmbi  en  la  reglación  de  inyección.

La  figura  11  —cámara  in!ferior—  representa  igual  fracción,
bajando  desde  106  a  25  y  volviendo  a  106  r.  p.  rn.,  sin  alterar

—
Figura  11.

tampoco  l:a inyección.  Ambos  diagramas  demuestran  la  ausencia  de
fallos  en  la  ignición,  a  pesar  del  gran  enfriamilento  de  ias  cómaras,
debido  a  la  cantidad  de  aire  inyectado,  muy  grande  relativamente,
por  no  haber  tocado  su  regulación.

Tomados  a  título  de  experiencia,  estos  diagramas  permiten  juz
gar  del  grado  de  seg-uridad  en  la. ignici  después  de  una  reduc
ción  considerable  de  la  velocidad.  Normalmente  el  motor  marchará
regulando  la  inyección  gradualmente  para  toda  la  gama  de  veloci
dades,  principalmente  para  mejorar  ]a  facultad  de  sobrecarga.

Los  diagroma  de  vibracionesi  longitudinales,  horizonta]es  y  ver-

Figura  10.
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ticaies,  obtenidos  desde  el  c1inicLro primero  al  octavo,  son  muy  f a
vorab1es  comparados  con  los  de  todos  los  motores  marinos  construí
dos  ‘hasta  ahora.  La  fuerza  tangnciaa  dei  motor  de  ocho  cilindros
doble  efecto  se  desarrolla  por  16  carreras  matrices  en  cada  revolu
ción,  io  cual  la  hace  extraordinariamente  uniforme.  Estas  construc
ciones  señalan  el  nuevo  tipo  de  motor  como e$3peciaimente apto  para
el  servikio  a  bordo  y  ofrecen  la  peirspectiva  de  que  pueden  cons
truirse  con  los  medibs  actuaes  unidades  hasta  de  20.0(X; 6  30.000
c.  y.  que  funcionen  con  toda  seguridad.

1
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1  emas  ae  organizacion

Por  el  Capitán  de corbeta

CLAUDIO  ALVA1GONZALEZ

Sistemas  de legislación empleados por varias Marinas de gue
rra  y su funcionamiento.

(INGLATERRA)

UANDO  un  organismo  cualquiera  toma  cierta  am
plitud  e  importancia  no  puede  fiarse  su  existen
cia  y  cohesión  a  convenciones  orales,  ni  sus  suce
svas  transiformaqíones  a  los  recuerdos  conserva
dores  de  una  tradición.  Es  absolutamente  indis

pensable  que  la  existencia  y  cohesión  de  sus  partes  este  en  todo
momento  asegurada  por  medio  de  declaraciones  escritas.

En  esto  todos  estamos  de  acuerdo.  En  lo  que  parece  que  no  ló
estamos,  hi  parece  tampoco  preocuparnos  mucho,  es  en  la  forma
que  las  deqlaraciones  esc.rita,,  sistema  legislativo  del  Organisrnp,
han  de  tener  para  conservar  al  Organismo  militar  perfectamente
encuadrado  en  sus  moldes  en  todo iiwnento.  use  sistema  será  el
vivo  reflejo  de  la  eficacia  de  aqié1,  y  quien  nos  mostrará  el  cui
dado  con  que  se  ha  atendido  a  las  dirferentes,  partes  según  su  im
portanci.

Al  estudiar  los  s.isiternas legis’ativos  de  las  principales  Marinas
y  ver  la  perfecón  alcanzada  en  unos  y  otros  no  se  nos  podrá  es
capar  el  afán  por  mejorar  su  rendimiento  con  el  fin  de  aumentar
eh  de  todo  el  Organismo,  tanto  más  importante  hoy  día  cuanto
que  la  limitación  de  armamentos’,  al  poner  un  iímite  al  material,
hace  buscar  más  y  más  su  eflqencia  en  la  constituión  orgásica.

(1)  Ver  cuaderno  de  julio  sobre  el  mismo  tema.
ToMo  cxi 3
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El  contenido  del;  sistema.  legislativo,  es  decir  la  Organizaciiófl,
es  asunto  completamente  ajeno  a  lo  que  vamos  a  tratar.  Esa  (ir’
ganización,  respondiendo  a,  determinados  fines  y  de  aciuerdo  con
las  condiciones  naturales  del  elemento  que  la  forma,  genio,  moda
lidades  y  costumbres,  no  puede  copiarse  de  unos.  países  a  otros;

debe  únicamente’  forma4rse tomando  como  base  los  objetivos  que  le
dan  nacimiento.  Es  el  sistanla  ideado  para  con,tenerla de  lo  que
nos  vamos  a  ocupar,  que  sí  puede  copiarse  porque  responde  a  una
mecnica  basada  en  principios  orgánicos,  generales;  y  si  impor
tante  es  aquél  ctintenido  para.  la  eficacia  del; Organismo,  no  se  nos
negará  que  quien  la  contiene  y  que  la  conrva  viva,  el.  siste
ma  legislativo,  1» es  tanto,  y  quizá  pri.mero,  que  él  para  su  exis
tenci.a.  Si  un  te];  sistema  es  quien  en  todo  momento  mantiene  al
Organismo  en  la  forma  en  uei fué  constituído  y  quien  se  encar

ga  de.  conservar  esoritas  las  transformaciones  sucesivas  ¿puede
qaber  duda.  de  la  importancia  enorme  que  tiene  en  la  eficacia  de
aquél?  Un  Organismo  de  alguna  ampitud  es  más  comparable  a  un
líqiido  quea  un  sólido’. Se  comprende  que  si  algo  no  lo  contiene
y  lo  enciauza  se  desbordará  y  desapareqerá.

El  sjstema,  legislativo  pue’de.  copiarse  como  se  copian  entre
países  y  sociedades.  los  sistemas’  de  clasificación,  archivo,  libros  de
contabilidad  y  todo  quanto  el; progreso  ha  puesto  a  disposición  de
las  actividades  para  elevar  su  rendimiento  de.  trabajo.  Es  algo
universal  en  quien  la  particularidad  de  les  distintas  razas  influye
muy  poco.  El  espíri.tu  de  orden  y  la  vida  moderna  exigen  su  de
puración  hasta  el  límite.

Un  tal  sistema,  está  formado  por  una  serie  de  libros  y  publi
caciones,  cuya  forma,  composiqión  y  emisió.n  deben.  responder  a
una  técnita  de  organización  quei  automáticamente  sirva  a  la  mar
cha  y  fines  de  la  empresa.  Lo  mismo  que  hay  unos  asuntos  mfr
importantes  aue  otros,  generales  unos,  y  de  aqtividad  más  redu
da  otros,  estables  o  eminentemente  variables,  así  deben  estar
esos  asuntos  contenidos  en  libros  más  o  menos  importantes,  más
grandes  o  más  chicos,  llevados  más  o  menos  al  día,  según  su  im
portancia,  etc.,  etc.,  en.  forma, toda  ella  ordenada  que  impresione  ya
de’  priimera  intención  por  la  vista  la  mente  de  todos  los  llamados

a  conocer  la  legislación’.
Un  sistema  legisfiativo  quino eJ  que  nosotros  usamos  hoy  día

¿ausa  la  impresión  d€  algo  llano  e  indefinido,  arena  o  mar,  en  que
se  pudiera  uno  perder,  sin  forma  capaz  de  contener  nada  y  en
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quya  desolación  se  levantasen  como  un  monolito  prehistórico,  de
safiando  aX tiampo,  pero  sin  relación  alguna  con  el  lugar  ni  con  el
ambiente,  los.  dos  tomos  de  nuestras  Ordenanzas  de  la  Armada
de  Carlos  III.

Este  no  debe  ser  el  caso,  ni  puede  ser  aaií. Un  sistema  legisla
tivo,  para  merecer  tal  nombre,,  debe  tener  perspectiva,  tonalida

des,  variaciones;  sus  elementos  más  importantes  deben.  sobresalir
y  derivarse  los  demás  de  ellos  como  aditamentos  suyds,  al  igual
que  en  una  catedral  se  d.estaran  sus  torres  y  columnas  y  en  ar
monía  perfecta  va  el  resto  de  la  arquitectura,  descendiendo  de
nivel,  formando  las  naves,  laterales  y  contrafuertes  que  la  comple
tan.  Ahí  se  ve  la  idea.  Lo  esencial  resialta.  Se  siente.  ha  sensación
de  que  esa  idea  y  un  objetivo  han  estado  presentes  en  la  realiza
ción.

Nuestro  objeto  es  presentar  bajo  este  aspeqto  los  sistemas  le
gisiativos  de  las  Marinasi  de  guerra  de  vlarias  naiones,  haciendo
resaltar,  como  ellas  lo  hacen,  las  diferencias,  entre  unas  clases  de

publicaciones  y  otras.  La  perferqión  de  ios  sistemas  hablarán  por
sí  solos  de  la  mayor  o menor  eficacia  d.c esas  Marinas.

Las,  consideraciones  que  anteceden  se  refiereii  principalmente
a  lo  que  en  los sistemas  legislativos  ex.ite  de  estable;  es  deqir,  la,

Ordenanzas,  Reglamentos,  Insitruccioneo  y  Manuales  de  la  última
edición,  que. en  un  momento  dado  estn  en  vigor  y  que  un  oficial
de  cualquieoa  de  esas  Marinas  puede  muy  bien  reunir  en  su  es

tantería.  Pero  la  legislación  se  está  renovando  continuamente.
tanto  para  atender  a  nuevas  formas’  del  progreso  social  y  del, ma
terial  como  a  nuevas  orie’ntaqjones  del  Organismo;  es  preciso,  por
consiguiente.,  llevar  en  forma  n’etóclica las  m.odificacion,es, los  au
mentos  o  las  supresiones  consigu..ientes  a  tcxlos  estos  textos  que
se  ordenan  sobre  la  estantería,  y  lo  cual,  representa  la  parte  más
importante  clave, por  decirlo  así,  de. la  utilidad  de  todo  el  siste
ma,  por  medio  de  la  cual  reqibirá  ésite  vida  y  dinámica.

El  funcionamiento  del  mecanismo  de  rnodificación  y  renovación
es,  sin  duda  alguna,  lo  más  difícil  de  un  sistema’  legislativo,  lo
que  exige  más  conocimiento  del  qnjunto,  más  perseverancia  en
el  trabajo,  más  reglamentación,  ,y  donde  nosotros  ya  sea  por  fal—
ta  de  cualidades  o por  falta  de. enseñanza,  hemos  fracasado  siempre.

El  primer  paso  para  reme.dia.r  una  falta  es  conocerla  Si  con
nosot.rosi  se  está  de  acuerdo  en  .que  a,doieqemos de  este  defecto,  no
cejemos  un  momento  hasta  dominarlo;  reconocido  el  mal,  atacarlo
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es  fáciL Volveremos en. otra  ocasión  sobre  este  punto  que  tanto
nos  atañe.  Ahora  es  suficiente  con que  fijemos  la, atenión  en  los
procedimientos  que  otras  Marinas  emplean  para  mantener  siem
pre  al  día  sus  publicaciones  legislativast  No  veremos  en  ellas  el,
chorro  que  cae  sobre  aquella  llanura  de  nuestro  sistema  legtslati
yo  y  se  confunde  con  ella,  sino  el  iieqan.ismo distribuidor  que  va
a  renovar  e  incrementar  materiales,  y  que  de  la  mayor  o  menor
precisión  con  que  lo  efeqtúa  podremos  nosttros  deducir  la  mejor
o  peor  bondad  del  sistema.

Empecemos  por  Inglaterra.

*

Las  KING’S  REGULATIONS AND  ADffdIRALTY INSTRUC
•TION S constituyen  e.n la  Marina  inglesa  la  cumbre  de  todo su  sis

tema  legslativo;  es  el’ documento que  por  su  semejanza  más  po
demos  asimilar  a  nuestrasi  Ordenanzas  generales  de  la  Arenada,  y
esta  misma  es  la. significación que  aquéllas  tienen  ampliado,  ade
mas,  ese  aspecto, corno su  otro  nombre  d.e instrucciones  indica,  en
las  instrucciones  de  carácter  general,  cuyo  conocimiento  alçianza  a
todo  el  personal  del  serviqio.

Pero  aun  dentro  de  ese  conjunto  que.  forman  las  King’s  regu
lations  and  adinira2ty instr’uetions  existe  una  separ&iión  de  las

mismas  materias  que  trata,  que  eleva  la  importancia  de  unas
partes  sobre  otras.  Son  unas,  aquellas  partes  de  los  artículos  en
que  esitán  divididas,  que  sufren  poca  variación,  adquirieno  así
un  car.cter  permanente  y  casi. legendario;  y  otras,  las  partes  de  los
mismos  que  han  variado,  en  unión  de  Apéndices  con  materias
que  están  sujetas  a  variaOiones  a  causa  de  cambios  en  laq  dr
cunstancias  dci  material  y  del  personal,  formando  en  ese  orden  de
estabilidad  los  volúmenes  1 y  II  de  la  King’s  regulatione  and  ad
‘mi raiL y  instructions,  en  que  están  divididos.

Esta  diferencia  de. los  dos  tomos  ha  sido  llevada  materialmen
te  a  su  encuadernación  y  edición.  El  volumen  1,  conteniendo
toda  esa  materia  estable,  doctrinaria  y  fundamental,  constitutiva
de  la  Marina,  es  un  libro  de  fuertes  pat.as,  hojas  y  encuaderna
ción,  y  de  un  grueso  y  tamaño  muy  semejante  a  la  «Navegación.»,
de  Ribera.  En  él  en  gruesos  caracteres  y  clara  distribución  en  cia
pítulos  y  artículos,  tenernos  1os asuntos  generales  con  cuyo cono
cimiento  y  doctrina,  ha,  de  estar  absolutamente  compenetrado  todo
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oficial,  siendo,  por  dectirlo así,  el  nervio  de  sus  conocimientos  ma
ítimo-militjares,  sin,  lbs  cuales  no  le  se$  posible  ejercer  función
de  mando  ni.  desempeñar  sus  deberes.

Sería  muy  largo  enumerar  lo  que  en  él  se  trata.  Abaroa  mu
chos  más  asuntos  que  nuestras  Ordetzanzas, encontrándose  allí
Consejos  de  guerra,.  honores,  ceremonial,  pensiones,  ascensos;  de
beres  e  instrucciones,  generales  para  todo  ci  personal,  reglas  de
abordajes,  rancho3,  etc.,  etc.,  cpnteniendo  en  tota];  unos  2.000  ar
tículos  en  unas  700  página&.  Su  reimpres’iñn  se  hace  de  tiempo  en
tiempo,  cuando  se  juzga  que  las,  mcdiflcpciones  y  aumentos  que,
aunque  poco  a  poco,  se  van  acumulando  lo  hacen  necesario,  pero

en  la  práctica  este  período  se  aproxima  mucho  a  los  quince  años,
habiendo  sido  las  últimas  ediciones  la  de  1913  y  la  de  1926  que  es
la  que,  naturalmente,,,  está  hoy  en  vigpr.

El  volumen  II,  que  le  Sigue,  presenta  ya  a.  primera  vista  un
aspecto  menos  estable.  Se  publica  anualmente’  para  recoger  en  sí
todas  las  variaciones  que  en  el  año  hayan  tenido  lugar  en  las  ma
terias’  de  ambos tantos., y  se  compone  de  uatro  partes.  En  la  pri
mera  están  todas  esas.  variaciones  o  anwiiae;iones  referentes  a  los
artículos  del  volumen  1, desde’  su  última  publicación.  La  segunda
son  Apéndices  con  materias  nuevas,  abarcando  diversos  asuntos,
pero  referentes,  en  general,  a  gratificaciones,  sueldos,  raciones  y
otras  cosas  desprovistas  de  carácter  doctrinal  y  muy  sujetas  a
variación.  La  ternera,  que  nos  muestra  cómo  la  facilidad  de  aire-
so  es  norte  que  guía  siempre  a  todo  el  sistema,.  es  una  tabla,  lla
mada  «Comparative  TaNes,  en  la  qual  ale encuentran  en  un  enca
sillado,  y  enfrente.  unos  de  otros,  los  números  de. los  artículos  de
la  última  edición  del  volumen  1  y  los  que  tenían  en  la  penúltima,
los  ctuales’ no  coinciden,  debido  a  nuevas  materias  incluidas  en  los
quince  años,  o  a  perfeccionamiento  en  su  distribuqión.  El  Almi
rantazgo  inglés  se  preocrpa  así  de  facilitar  a  sus  oficiales -la  con
sulta  de. las  Ordenanzas,,  suponiendo  que.  después  de  que  en  esos
quince  años  han  adquirido  con ellas  una  familiaridad  que  les  hace
ir  a  buscar  directamente.  los  números  de  los  artículos  que  les  in

teresan,,  hace  falta,  a1. c,ambiaries  de  pronto  su  orden,  darles
un  medio  de  recomponer  en  la  mente  la  distribución  y  deqirles  el
nuevo  número  que  tiene  el  artículo  que’  buscan.  Por  último,  la
cuarta  parte  del  volumen  iii  es  un  índice.  con  todo  lo  que  tratan
los  artículos  y  apéndices  de  ambos  tomos,  y  del  que  nos  ocupare
mos  más  adelante.
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Todas  las  cuatro  partes  forman  un  terno  del  mismo  espesor,
próximamente,  que  el  volumen  I,  sin  mas  diferencia  que  ser  su
encuadernación  corriente  y  con  tapas  de  cartón.  Es  de  notar  que
el  tamaño  de  todas  as  publiqaciones,  que  aquí  se  tratan  es  exac
tamente  el  rnimo,  excepto  el  de  los  manuales.

Descendiendo  un  escaión  más  tenemos  publicados  mensualmen
te  unos  fascículos,  análogos  a  los  «Avisas  a  los. navegantes»,  que
van  recpgiendo  todas  las  nrc’dificaciones del  me:s,  y  que  se  llaman

K.  R  AMENDMENTS;  pero,  dado  que  su  aráeter,  es  más  bien  para
mediflcar  esos  dos  libros  básicos  del  sistema,  que  para  formar  le
gislactióri  por  sí  mis.mcs;  los’. deribire.mos  al  oquparnos  más  ade
lante  del  funcionamiento.

Pasamos  después,  censo  complemento  de  las  King’s  regulations
end  adrniralty  instructioas,  a  una  serie  de  Reglamentos  e  Instruc
ciones  que  abarqan  diversas  actividades,  del  servicio  y  que  van
editadas  independientemente,  no  concerniendo  su  conocimiento,
por  lo  general,  más  que  aquel  personal  que  tiene  que  intervenir
directamente  en  las  mismas.  Entre  los  varios  Reglamentos  que
tratan  estas,  cruesttiones tenemos:

Los  «Drafting  re;gulations»,  que  son  instrucciones  que.  intere
san  a  los  oficia]s  encargados  de  los  destinos  del  personal  de  ciases
en  los  buques.

«Training  service  regulations»,  que  tratan  de  la  instruoqióli
general  de  la  marinería.

«Royal  Naval  volunteer  reserve  re.guiations»,  que  tratan  de. la
organizacjó.n  y  condiciones  del  servicio  de  los  miembros  de  esa
reslerva.

«Royal  fleet  reserve  regu.Iations».
«tjniform  reguiations».

«Instruct.ions  relative,  to  recruiting  for  the  Royal; Navy  and
Royal  Marines»,  que  cpmpre.nde  todo  jo  relativo  al  reclutamiento

de  marinería  e  Infantería  de  Marina.  Etc.,  etc..

La  re;impresién  de  todos  estos  libros  no está  suieba  a  período  de-
terminado,  sino  que  se  efectúa  cuando  la  extensióin  de  las  correc

‘ciones  que  se  le  han  ido  haciendo  así  lo  aconsejan.

Vienen  flnalmente  a  completar  las  fuentes  en  que  el  personal
•se  doctrina  la  se rie  de  los  Manuales  que  publica  el  Almirantazgo,

y  que  alcanza  a  todos  los  ramos  de  te  técnica  naval  y  sus  acceso
rias,  abarcando  desde  un  Manual  de  deportes  hasta  el  clásico  Sea-
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manship,  de  todos  conocido.  Todos  ellos  se  reimprimen  también  de

tiempo  en  tiempo,  no  pasando  por  lo  general  de  los  cinco  años.
Otras  publicaciones  que  existn  de  carácter  reservado,  y  que

naturalmente  no  hemos  podido  conocer,  no  nos  interesan  para  el
objeto  de  este  trabajo,  pues  para  la  técnica  del  sistema  serán  aná
logos  a  los  apuntados,  con  la  única  diferencia  de  estar  ilimitada  su

publicación  y  reparto.  En  esta  Marina  deben  ser  muchos  los  que
entran  en  esta  categoría.

FUNn0NAMENT0.—Todo  sistema.  legislativo  necesita  ser  reno
vado  continuamente  y  llevado  al  día  si  se  pretende  que  sea  útil,
y  repetiremos  una  y  mil  voces  ‘que el  mecanismo  organizado  para
realizar  este  cometido  será  la  clave  y  punto  más  delicado  del  sis
tema.

El  órgano  principal  de  este  mecanismo  de  renovación  en  el
sistema  legislativo  inglés  son  las  «Quarteriy  Admiraity  Fleet  Or
ders»,  que  son  en  esencia  el  medio  de  comunicar  a  la  Flota  las  ins
trucciones  del  Almirantazgo  (Ministerio)  sobre  asunt  generales.
Consisten  en  un  folleto,  que.  se  publica  cada  tres  meses,  del. mismo
tamaño  que  las  «Ring’s  Regulations»  y  de  unos  tres  milímetros
de  grueso,  conteniendo  correlativamente  todas  las  Ordenes  de  in
terés  general  publicadas  por  el  Almirantazgo  durante:  cada  cuarto
de  año.

Esas  «Quarterly  Admiralty  Fleet  Orders»,  repartidas  profusa
mente  por  todas  las  dependencias,  son  las  que: llevan  a  conocimien
to  general  cada  tres  meses  las  variaciones  sufridas  en  Reglamentos,
Instrucciones  y  manuales  y  las  novedades  acaecidas  en  cambias  de
personal,  concursos’,  premios,  condecoraciones,  etc.,  etct;  pero  todo,
todo,  de  interés  general,  no  habiendo  nada  absolutamente  que  se
refiera  a  un  individuo  determinado.

Esta  publicación  trimestral  es  también  un  medio  que  el  Almi
rantazgo  usa  para  compendiar  todo  lo ordenado,  pues  de  todos esos
concursos,  cambios  de  personal,  etc.,,  enumerados  tiene  ya  conoci
miento  el  personal  en  general,  porque  se  da  diariamente  a  publica
ción  en  la  Prensa.  Casi  todas  las  disposiciones  de  las  «Qua.rterly  Ad
m.iral.ty  Orders»  tienen,  al  lado  de  su  número  de  relación  un! asteris

co,  que  quiere  decir  que  han  sido  publicadas  en  la  Prensa.  Esto  lo
h aoe  el  Almirantazgo  entregando  a. varias  Agencias  de  Prensa  las

«Quarterly  Admiralty  Fleet  Orders»  que  convenga  publicar  para
que  las  distribuyan  entre  los  periódicos  que.  les  interese.  Todas
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ellas  se  pubican  regularmente,  como  se  podrá  tervar  en  el  Ti
mes,  Tele graph,  Morn’t?n.g Post  y  otra  Prensa  de  Londres  y  de  pro

vincias.

Pero  110 importante  para  nosotros  del  sistema  legislativo  no  son
estas  novedades  del  personal  y  cosas  análogas,,  aunque  sí  nos  con
venía  señalar  este  punto.  Lo  importante  es  la  renovación  de  la  le
gislación,  y  para  esto  tenemos  que  esas  «Admiralty  Fleet  Ordere»
nos  señalan  paso  a  paso  lo  qte  es  necesario  rectificar  en  lo ya  le
gislado.  Caracteriza  a  estas  «Admiralty  Fleet  Ordere»  el  que  están
desprovistas  de  toda  palabrería  de  protoco’o  y  que  tratan  el  asun
to  escuetamente,  smi  figurar  más  palabras  que  las  que  corriente

mente  se  emplean  en  un  articulado  de  Reglamento.  En  su  parte
baj.a  hacen  una  breve  referencia  a  los  artículos  y  textos  que  mo

difican,  empleando  para  ello  iniciales  y  n;uineración  convencional,
que  ahorran  extraordinariamente  tiempo  y  eápacio.  En  su  parte
alta  hacen  referencia  en  igual  forma  a  la  Oficina  (Negociado)  y
fecha  de  su  emisión.

Las  «Quarterly  Adniflralty  Pleet  Orders»  van  así  acumulando
indefinidamente  toda  la  nueva  legislación  y  variaciones.  ¡Pero  no
nos  asustemos!,  porque  La vida  útil  de  esos  folletos  es  muy  corta;
como  máximo  se  les  puede  calpular  unos  cinco  años,  al  cabo  de  los
cuales  las  «Admiralty  Fleet  Orders»  o  han  quedado  anticuadas  y

sin  aplicación  por  ser  aocidtentaks  o  bien.  si  eran  de’ aplicación  per
manente  hani  ido  a  su  debido  tiempo  a  formar  cuerpo  con  los  Re
glamentos  editados  á  que  se  referían,  ya  en  el  mismo  texto,  ya

como  apéndices.  Después  de  aros  cinco’ años  las  «Quarterty  Admi
ralty  Fleet  Or’de’rs» se  podrán  quemar  ¿  mandar  definitivamente
al  archivo.

Aunque  durante  esos  cinco  años  se  van  tomando  para  los  libros
vigentes  las  modificaciones  ‘que salgian,. es  necesario  conocer  su  con
tenido  ante  la  eventualidad  de  que  ago  que  necesitemos  esté  mo
dificado  solamente  en, las  «Admiraity  Floet  Orders’»., y  para  fáciii

tar  su  conocimiento  publica  el  Aljm,irantazgo  con  carácter  reserva
do  un  índice  oficial  de  todas  ellas.

No  conocemos  la  forma  que  tiene  este  índice;  pero  indudable
mente  la  razón  de  ser  reervado  es  a  causa  de  comprender  en  el
mismo  no  solamente  las  «Achniralty  Fleet  Orders»,  que  publican,
los  «Quarterly  Admiralty  Fleet  Order,s»,  sino  también  las  «Arnii
ralty  Fleet  Orders»  reservadas  ue  en  él  no  aparecen.  Por  eso,
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aunque  aquellas  Ordenen  vienen  en;  los  folletos  trimestrales  corre
lativamente  numeradas  (numeración  que.  empieza  todos  los  años),

faltan  muchos  números  intermedios,  que  pertenecen  a  las  reserva
das  y  que  se  publican  en  serie  aparte,  que  sólo, son  repartidas
entre  las  dependencias  interesadas.

Pero  ya  sean  las  reservadas  o  las  corrientes,  de  estas  «Admi
ralty  Fleet  Orders»  salen  las  correcciones.  de  todos  los  Reglamentos
e  Instrucciones  que  hemos  considerado  en  segundo  lagar  «Draif

tin.g  Regulations,  Ijniform,  etc.)  y  de  todos  los  Manuales  que  les
siguen(Copiamos  a  continuación  como’ ejemplo  la  referencia  que
se  haqe  a  ips  textos  que  modifica  Ita «Admir’alty  Fleet  Orders»  nú
mero  582  de  1930  (A.  E’. 0.  582/30),  haciendo  notar  que  es  una  de
las  referencias  de  mayor  amplitud,  puesto  que  abarca  tres  textos
distintos:

(A.  E.  0.  2008/29)
(K.  E.  and  A.  1.,  Art.  1123)

(Vocational  Training  Instrijetion,  Art icles  .19-22)

Como  vemos  por  la  referencia  del  segundo  iugaimbién  por
este  mismo  medio  se  reforman  o  aclaran;  las  «Kin’s  Regulations
and  Admiralty  1ntruqtions»;  pero  es  tanta  la  importancia  de  las
Ordenanzas  y  tan  necesiario  su  inmediato  conocimiento,  fácil  y  or
denado,  por  todo  el  persondl,  que  un  período  de  un  año  y  aun  de
tres  meses  en  su  correqcióñ.  es  excesivo  para  el  buen  funcionamien
to.  Tienen,  pues,  que  atender  a  esta,  corrección,  publicando  men
sualmente  lps  «King’s  Regulations,  AIIVIENDMENTS» a  que  hici

mos  referencia  al  prinipio,  que  tienen;,  como henws  dicho,  una  for
ma  peculiar,  escriti  sólo  por  un  lado,  como  los  Avisos  a  los  nav*eL
gante,  y  aun  má  aquilatados  para  simplificar  la  corrección’.

Los  «Kihg’s  Regulations  Amendmen,ts»  corrigen  materialmente
los  vólumenes  1  y  IP  (texto  e  índice)  de  las  «King’  Regulat,ions

and  Admiralty  Instructi.onso,  para  ]o  cual  se  recorta  y  pega  la
parte  nueva  sobre  lo que  se  modifica  o  en  el  margen  si  tiene  más
amplitud;  y  con  objeto  (lojo!)  de  que  se  sepa  siempre  ita parte  que
se  ha  modificado  viene  ésta  señalada  muy  visiblenicate,,  ya  sea
subrayando  las  palabras  o  frases  necesarias.,  si  éstas  están  sueltas
y  la  c.orreeción  es  corta,  o  bien  si! se  trata  de. párrafos  enteros!,
poniéndoles  en  el  margen  una  gruesa  raya  vertical.
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Çopiam:os  te.xt.upl’mente: u:na  de  las  modificaciones,  en  la  que  se
han  empleado  todos  los  símb*s::

956.  Alt!  to  Civil  Posver  iii  TJniteil  Kin.gdom.—The  following  instrue
tions  as  regards  aid  fo  fhe  civil  power  wit.hin  are  United  Kingclorn  are
fo  be  observeS by  Bis  Majeaty’s Navy

*       *       *     *      *     *     *

(6)  The;  party  is  to  be  lancleti  ______  ______  only  oii  the
requisition  of  fhe  civil  authority  (suchrequisitionfobeconfirmed
inwrifin,gwirfhoutdeliay),  and  the  offieer  in  command  is  fo  act
in  aid  of,  and  in  subordinafion  fo,  fue  civil  autbority,  subjecf  fo.
clauses  (c)  fo  (5)  of  fhis  paragraph.  Wherever  a  party  le  landed,
a  telegraphic’  reporf  is  fo  be  made  the  Admiralty  followed  by  day
by-day  reporte  of  fhe  situafion.

The  civil  authority  by  whom  tbe  request  should  be  made  is
(N.  L.  1371/31.—K.  E.  6/31.)

*     *     *      *     *     *     *

(o)

Los  asteriscos  significan  que  la  parte  del  artícuI  que  ocupan
ellos  no  cambia.  El  sírnjb&o  _  quiere  decir  que  debe  ta
cha.rse  todo  lo  que  hay  entre  los  dos  palabras  que  tienen  a  los lados.
A  la  derecha,  en  la  parte:  baja,  entre  paréntesis,  se  encuentra  ]a
referencia  al  Negociado  que  hace  la  r,etificación,,  con. su,. número  y
año  y  el  «King’s  Regujations  Aniendment»  en  que  se  publica  la
enmienda  para  que  sirva  siempre  de  guía  una  vez  recortada  y  pe-
gada  sobre  ci  texto.

Es  tan  necesario,  a  nuestro  juiqio,  el. saber  Jo  que  se  modifica
como  ‘la modificaqidn  misma., y  sobt’e  esto  ya  insistiremos  al  tratar
del  sistema  d.c otras  Marinas,  sobre  todo  la  de  los  Estados  Unidos.
Pero  además,  ¡ouáto  tiempo  no  habremas  perdido  todos  y  aun  nos
habremos  desesperado  tratando  de  descifrar  en  una  rectificación  o
modificación  del  Diario  Oficial  l.a  parte  que  se  ha,  cambiado  o  en
que  se  había  cometido  error...!

Cu.ajndb al  final  del  año  se  incluyen  todos  estos  «Amendments»
en  la  nueva  edición  del  volumen  II  van  desprovistos  de  todo  el

subrayado.

Llevando  adelante  nuestro  estudio  para.  ver  la  claridad  y  faci
lidad  de  acceso que  se  ha. perseguido  en  todo  el  sistema  de  legisla
ción  de  la  Marina  Mglesa  nos  fijaremos  conjuntamente  en  el  índice
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a  ‘que  ya  hicimos  referencia  de  las  «King’s  Reguiations»  y  en  el
índice  y  las  listas  de  correcciones  que  figuran  en  las  «Ring’s  Regu
lations  Amendments»,  de  las  que  aun  no  hemos  hablado.

El  volumen  1  de  las  «King’ts Regu4lations  and  Admiralty  ms
tructions»  no  tiene  índice;  lo  tiene  sólo  el  velamen  II,  para  poder
lo  modificar  al  mismo  tiempo  que  los  artículos  (ya  que  el  mismo
está  muy  sujeto  a  variaciones)  con  las  correciones  correspondientes

que  de’ él  traen  los  «Ring’s  Reguiations  Amendments»;  pero  ade
más  de  esta  razAñ  de  la  corrección  figura  en  el  volumen  II  con
objeto  de: que  al  ir  a  buscar  algo  .se tenga  indicación  no  solamente
de  los  artículos  ‘que lo  tratan,  sino  de  las  ampliaciones  en  los apén
dices  que! hayan  salido  después  de  la  publicación  del  volumen  1.

Este  índice  extensísimo  ocupa  ¡200  páginas!,  representando  la

cuarta  parte  del  volumen  II  de  la  edición  de  1030.  Está  clara  y
escuetamente  redactado,  colocándose  los  asuntos  por  orden  alfabé
tico  de  materias,  dentro  de  los  cuaL1ps se  ordenan  a  su  vez  alfabé
ticamente  nuevos  subtítulos  de  los  asuntos  que  tratan,  señalando
para  cada  uno  los  artíct$os  o  apéndices  y  partes  de  los mismos  que
hacen  referencia  a  cada  caso.

Si  queremos,  por  ejemplo,  saber  algo  sobre  la  paga  que  corres
ponde  a  lbs  Oficiales  sin  destino  (Hal±-pay),  vamos  al  índice  del

volumen  II,  que  nqs  dirá  el  artículo  en  que  hay  que  ir  á  buscarlo,
índice  que  debemos  tener  corregido  al  día  con  los  «Amendments»,.
Estos  artículos  son  todos,  naturalmente,  del  volumen  1,  pues  los
del  II  no  son  más  que  ampiiaciioneq o  modificaciones  de  los  mismos
cuando  existan.  Para  ver  si  &tas  existen  o no,  no  tendríamos  más
que  hojear  ese  volumen  JI,  mirando  ‘en la  numeración  correlativa

de  los  artículos  si  lcr  que  nos  interesan  vienen  o  no.  Pero  ni  si
quiera  es  esto  neoesario,  ni  tampoco  esto  nos  dfiría  la  última  pala
bra,  pues  si  estarnos  a  mediados  o  fin  de  año  puede  el  asunto  ha
ber  sido  rectificado  en  los  meses.  anteriores  y  no  haber  hecho  la
oportírna  corrección  de  los  tales,  ya  pc$r falta,  de  tiempo,  ya  por
pereza,  pues  no  por  ser  ing%se3  se  ha  de  ser  perfecto,  y  con  estas
imperfecciones  de  lbs  hombres  siempre  hajy  que  contar.

Para  ello  y  para  saber  al  mismo  tiempo  si  ‘el volumen  II  trae
modificacii&r  sin  tener  que  hojearlo  se! pubican  en  los  «Ring’s  Re
gulations  Amendments»  las  listas  de  artículos  rectificados.  Aun  nos
dicen  más  cstas  listas.  Si  durante  los  cuatro  o  cinco  últimos  años
ha  habido  alguna  «Admiralty  Fleet  Order»  que  aclare  o  modifi
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que  algo  de  las  «Kings  RegulatiOns  and  Admiralty  Jnçstruetions»,
y  que  por  cualquier  circunstancia  no  se  liaya  llevado  a  los  «Amend
ments»,  esta  lista  nos  lo  señala  también.  Tengamos  presente  que,
fuera  del, cast  extraordinario  de  una  «Admiralty  Fleet  Order»

atrasada,  todas  las  demás  que  se  tratan  en  estas  listas  son  acaeci
das  dentro  del  año  a! partir  (le  la  edición  del  vo]men.  II.

Todo  esto  nos  hará  ver  la  enorme  importancia  de  estos  «King’s
Regulations  Amendments»,  encargados  de  mantener  en  vitalidad  y
eficacia  constante  las  Ordenanzas  fundamentales  y  la  no  menos
importancia  que  en  esa  Marina  deben  de  tener  los  órganos  encar

gados  de  su  redacción  y  emisión.
Esas  listas  de  artículos  rectificados  aparecen  cuatro  veces  al  año,

en  los  «Amendnients»  de  marzo,  junio,  septiembre  y  diciembre,
y  constan  de  dós  sencillas  columnas:  la  de  la  dereta  contiene  por
orden  correlativo  los  números  de  todos  los  artículos  modificados,
con  indicación  entre  paréntesis  de  los  apartados  que  sean;  la  de  la
izquierda  nos  dice  qué  publ4cación  es  la  que  ‘modifica el  artículo:
si  es  el  volumen  II,  una  «KMg’s  Regulations  Amendment»  dei  los
meses  en  cturso  o  una  «Admiraljy  Fleet  Order».

A  continuación  transcribimos  como ejemplo  una  parte  de  dichas
listas:

Articulas              Se modifican cii

1583  (1-3)Vol.  U
1584  (1)Vol.  II
1585  (1)lCR.  3/3!
1585  (10)VoL  II
1588  (3)Vol,  U
1589  (1)VoL  II
1591  (1-3)Vol.  U

(2)A.  F. 0.  509/26
(4)Vol,  II

1592               A. F.  0.  382/28
E.  R.  1/31

1593  (1)Vol.  II
1594,   Vol.ll

K.  It.  3/31  quiere  decir  K.  It.  Amedment  de  marzo  de  1931.
A.  F.  O.  509/26  quiere  decir  Orden  509  de  1926.
Los  «Ring’s  Regulations  Amendments»  de  los meses  intermedios

traen  sólo  una  lista-índice  de  los  artícuos  que  dentro  del  mismo  se
modifican,  así  como  de  las  «Admiralty  Fleet  Orders»  últimamente
promulgadas  que  hagan;  referencia  a  las  «King’s  Regulations».  Si
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nosotros  buscamos  estas  Ordenes  en  las  «Quarterly  Admiraity  Fleet
Ordere»,  las  encontraremos,  si  no  son  reservadas,  y  veremos  en  la
referencia  que  lleva  en  su  parte  baja  hacer  el  llamamiento  a  las
«King’s  Regulations  and  Admiraity  Instructions».

Las  alteraciones  y  adiciones  del  índice  del  volumen  II  van  acu
mulándose  completas  en  los  «King’s  Regulations  Amendments»  cte

todos  los  meses.  Esto  nos  permite  tener  el  índice  constantemente
al  día  con  todo  lb  qu  podemos  necesitar.  Las  listas  nos  dirán  si
estos  artículos  que  ea  índice  nos  señala  han  sidO modificados  y  dón
de  lo  han  sido  para  tenerlos  inmediatamente  a  mano.

Los  «King’s  Reguiations  Amen’dment8»  de  un  año  vienen  a  te
ner  reunidos  un  grueso  de  dos  centímetros,  lo  mismo  que  lo  cjue
vienen  a  abultar  los  cuatro  «Quarterlt  Admiralty  Fieet  Ordersv.

El  conjunto  de  los  volúmenes  1  y  II  de  las  «King’s  Regulationa
and  Admiralty  Instruct.ions»,  de  los  doce  «Ring’s  Regulations
Amendments»  y  de  los  cinco  años  de  «Quarterlir  Admirálty  Fle3t

Orders»  (20  folletos)  forman  colocados sobre  la  mesa  un  compacto
volumen  que  no  llega  a  tener  una  cuarta  de  altura,  fácilmente
abarcable  con  las  dos  manos.  Con. ellos  puede  el  Oficial  de  Marina
inglés  tener  en  cualquier  momento  la  fácil  consulta  de  las  dispoqi
ciones  que  le  permiten  ejercer  el  mando  sin  titubear,  y  sirviéndo
se  de  los  Reglamentos,  Instrucciones  y  Manuales  que  para  su  co
metido  le  interesen.,  podrá  estar  documentado  en  todo  momento
para  desempeñar  eficazmente  sus  deberes.

Para  terminar  haremos  referencia  a  ‘a  «Navy  List»  y  su  apén
dice.

La  «Navy  List»  es  el  Estado  Generad  de  la  Marina  inglesa,  con

un  contenido  mucho  más  amplio,  que  se  puede  rumir,  además  de
la  ordenación  de  todo  el  personal  en  activo  y  rqservas  por  orden
a1fahético  y  por  categorías,  en  una  redaci’ón. compieta  de  todos  los
buques  Wspuestos  con  arreglo  a  su  organización  en  flotas,  scua

dra,  divisiones  y  flotillas,  así  como  las  Bases  o  Estaciones  a  que
pertenecen;  en  una  relación  de  todos  los  buques  por  orden  iIfabé

tice,  con; indicación  y  catgorías  de  todo   personad  de  Oficiales  en
cada  uno  embarcados,  situación  del  buque  y  Base,  Estaqión  o  uni

dad  a  que  pertenece;  y  eh  un  reparto  análogo  al  de  las  flotas  de
todas  las  Secciones  y  Negociados  del  Almirantazgo,  Boa.rd  of  Ad
miralty  inclusive;  Arsenales,  etc.,  etc.,  con  los  nombres  de  todo  el

personal  que  tiene  cada  uno.
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El  «Apéndice  al  Na,vy  Li.st»,  que  es  un  libro  aparte,  contiene
principalmente  asuntos  de  contabilidad,  sueklos,  gratificaciones,
pens.ionc  de  viudas  y  huérfanos,  trnsportes  por  ¿ambio  de  desti
no,  etc.,  etc.;  es  decir, que  és  una  especie  de  Manua,l,  con  toda  la
miscelánea  que  al  personal  tanto  interesa,  y  que  se  ha  extraído
de  algunos  Reglamentos  o  que  no  ha  tenido  lugar  adecuada  en  nin

guno  de  ellos.

Septiembre  1932,.



Naufragios  de  barcos-escuelas  de  la
Armada  alemana

P01  JUAN  B.  ROBERT

MCE  que  fuera  julio  pasado  un  mes  de  luna  fatal
para  las  flotas  de  guerra.  Nada  menos  que  cuatro

buques  dio distintas  Marinas  se  perdieron  ttalmen
te  en  su  transcurso.

El  día  7  se  hundió  el  submarino  francés  Pro
rnethée,  pereciendo  61  hombres,  y  enoalló  en  las  islas  Filipinas  el

torpedero  chino  Fei-Yung;  el  11  ocurrió  el  hundimiento  dio nuestro
crucero  Bas  de  Lezo, afortunadamente  sin  víctímas,  y  el  26  se  fué
a  pie  el  buque-escuela  alemán  Nio5e!, con  69  tripulantes  ah
gados.

No  recordamos  uni caso  análogo,  salvo  en  tiempo  de  guerra,  en
que  cuatro  ilotas  militares  tuvieran  que  lamentar  sendas  pérdidas
totales  de  navíos  ocurridas  en  diversa  ocasiones  durante  ei  mismo
mes.  Para  encontrar  en  las  anales  marítimos  relativamente  moder

nos  una  hecatombe  naval  semjantei,  hemos  de  remontarnos  al
año  18&9, recordando  la  catátroe  de  las  islas  Samoa,  cuando  por

un  huracán  dcsencdenadó  en  la  tarde  del  15  de: marzo  zoaobraron
en  la  bahía  de  Apia  la  fragata  Trenton  y  les  corbetas  Vandalict 
Nipsic,  do Ja, escuadra  norteamericana;  el  crucero  Adier,  la  corbeta
Olga y  oil cañonero  Eber,  alemanes.  Pero  la  pérdida  de  estos  buques
de  guerra  se  oriin5  por  causa  simultánea  y  en  el  mismo  lugar.

*  *

La  pérdida  del  Niobe  hace  evocar  la  dramtica  coincidencia  de
que  han  sido  cuatro  los  navíos  alemanes  especialmeníbe  destinados
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al  servicio  de  escuelas  los  jetes  a  pique:  Amazona  (.1881),  Undine
(1884),  Gneisenau  (1900)  y  ahora  el  Niobe.

l  Amazona  fué  un  buque  hist&ico  en  la  Marina  germana,  por
que  al  construirlo  se  inició  la  creación  de  la  flota  de  guerra  pru

siana,  base  de  la  Marina  imperial,  que  comenzó  su  períod  de
apogeo  a  principios  del  siglo  actual  para  dérrumbarse  bajo  los  fo
lios  del  Tratado  de  Versalles  de’ 1918,  más  que  por  una  derrota

en  la  mar,  que’  sus  poderosos  y  numerosos  enemigos  no  pudieron
infligirie.

Recién  subido  al  tronp  de  Prusia  Federjco  Guillermo  IV  en  1841
mostró  sus  propósitos  de  crear  un  poder  naval  prusitano,  que  con
tinuara  las  interrumpidas  tradiciones  marítimas  inauguradas  por
su  tocayo  el  Gran  Elector  ‘de Brandeburgo,  fallecido  en  1687.

La  primera  demostracit  de  los, planes  del  nuevo  Monarca  pru
siano,  encaminados  hacia  esa  finalidad,  fué  la  orden  dirigida  a  su

Ministro  de  Hacienda  p.ara  que  se  construyera.  «‘lo más  pronto  po
siblo  una  corbeta  escuela  para  los  futuros  capitanes  de  buques  de
mar».  Por  cierto  ‘que esa  calificación  profesional  de  «capitanes  de
buques  de  mar»  no  resulta  de  ‘lo más  apropiada  dentro  de  la  ter
m.inología  náutica.

No  tardaron  en  ejecutarse  las  órdenes  del  Monarca,  a  pesar  de
los  obstáculos  que  encerraba  su  realización  por  la  carencia  de  una
Maestranza  cspec,ializa’da. Se  trajeron  ‘d4el extranjero  car3interos  de
ribe’iz  y  hasta  gran  parte  del  herramental  necesario,,   el  24  de
junio  de  143  sq  botaba  al  agua  en  Stettin  la  corbeta  Amazona,
que  medía  34  metros  de  eslora  por  3,5  de  manga,  cuyo  mascarón
de  proa  era  una  reproducción,  de  la  cabeza  de  ‘la célebre  amazona
de  Kisz  que  se  conservaba,  en  el  Museo  ‘de Berlín.  La.  elevada  ar’
boladura  de  la  corbeta.  la.  distinguía  de  los  buques  de  comercio  de
su  época.

En  plan  de  economías.,  no  se  dió  ninguna  solemnidad  al  acto  del
bautizo  de  la  Amazona,  a. posar  de  que  se  consideraba  íntimamente
como  un:  verdadero  acontecimiento  nacional,  que  hizo’ escribir  al
gran  economista  Federico  List:  «Por  pequeño  que’  sea  el  Amazona’,
será  muy  grande  la  alegría  de  Alenijania  al  verlo  suréar  la. inmen
sidad  del  ccéano.  Este’ pequeño  antecesor  de  un  gran  linaje,  será  e1

favorito  .de la  nación  y  sus  restos  se  guardarán  como  reliquia  dei
mismo  modo  que  Rusia  conserva  l.a galera  .de Pedro  el. Grande»L

No  resultó  sencilla  empresa  el  equipo  y  armamento  del  nuevo
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buque  por  la  diflcujstad de  reclutar  en  el  país  una  dotación  idónea,
y  hubieran  de  contratarse  s  boflciaes  daneses  para  formar  el  cuaf

dna  de  Jatripelación..
En  la  primavera  de  1844  emprendii&  el  Amazone  su  primer

viaje,  llegando  a  Constantinopla  y  visitando  al  paso  a.ros  puertos
europeos.  En  1846  volvió  al  Mediterráneo  para  tras1adar  a  Alema

nia  el  cadáver  del  Príncipe  Enrique,  ‘hermano  del  Rey  de  Prusia,
quia  había  muerto  en  Romas  El  futuro!  Fld-mariscal  Molftke  hito
Ja  travesía  hasta  Gibraltar  y  en  sus  Cartas  se  encuentra  unaS in
teresante  relación  !  viaje.  El  año  siguienibe  cruzó  ei  Ainazone  el
Atlántico  en  viaje  dé  instrucciión  a  ‘Norteamérica.

Hasta!  1848  dependiói  el  Amazone  del  Ministerio  de! Hacienda,
parando  en! dicho  año  a  cargo  del  de  Guerr&  Entonces  el  Estado
!prus!iano  no  poseía  más  barcos  de  finalidad  militar  que  ea Amazone

y  dcs  lanchas  armadas.
En  los  años  sucesivos  continué  el  Amazone  prestancia  constantes

y  valiosos  servicios  en  la  recién  nac:ida  flota  de  guerra  prusiana!,
hasta  el! alio  1861,! en  que  un  duro  temporal  le  sorprendió  en  el
m!ar  de  Norte,  yéndose  a  píique  el  14  de  noviembre  y  pereciendo
todas  sus  tripulantes,  entre  ellos  su  Comandante,  el  Teniente  da
Navío  Hermann,  cuatro  Oficiales,  un!  Médico  y  18  alumnos.

Dada  la  costumbre  !de la  Marina  alemania  de  dar  a  los  buques

de  Ja  Flota  nombres  tradicionales  en  eUja  hubo  Idespus  otrp  Ama
zona,  crucero  de  2.650  toneladas,  hotadó  ‘en  1902!, ‘qué fué  uno  de
los  supervivientes  de  la  gran  guerra.  respetado  por  el  Tratado  de
Versalles.  Se  le  dió  de  baja  recientemente  en  1929!.

.1:  *  *

En  el  nauragip  del  Uncline no  hubo  que  lamentar  víctimas.

AcaecM  el  27  ‘de octubre  de  1884  en  ruta  desde  Kiel  a  Portugal.
durante  una  tempestad  que  lo  arrqjó  contra  la  cqta  da  Jammer
brucht.  La,  población  danesa  se  c»mportó!  admirablemente  con  los
náufragos,  pudiendo  salvarse  todos.

El  Undine  era  un  velero  arbolado  de  br!ick.barca,  dedicado  a  Ja
instrucción  de  aprendices  marineros.  Montaba  ocho  cañones.

Cuando  ser perdió  lo  mandaba!  el  CapiMn  de  corbeta  Cochius.

El  segundo  Unte  de! la  flnta  alemana  fué  un!  crucero  de
2.700  toneladas,  botado  al  agua  en  1902,  de  tipo  parecido  al  se-

TOMO  OX!                  .                       4
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gundo  Amazon’e, que  fué  torpedeado  y  echado  a  piqule  ci. el  mar
Báltico  durante  La guerra,  el  7  de! noviembre  d.c  1915,. por  el  sub
marino  ing%s  E-19  pereciendo  19  tripulantes.

Más  trágico  ‘fué  el  final  de  la  fragata!  Gneisenau, que  en  curso

de  un  viaje  de  instrucción  había  recalado  en  el  puerto  de  Málaga.
Se  hallaba  fondeada  sobre  las  anclas’  el. domingo  16  de  diciem

bre  de  1900,  cuando  se  ‘dtencadenó  furiosa,  tempestad  de  mar  y
viento.  Rompió  la, fragata.  las  cadenas  de  las  anclas,.  y  antes  de  que
pudiera  levantar  bastante  presión  en, las. calderas  para  zafarse,  fué

arrastrada  por  la  mar  gruesa  contra  ]a  escollera  del  dique  de  Le
vante,  se  estrelló’ contra  ella. y  se  hundió  en  pocos  minutos.  El  cas
co  quedó  un  poco  escorado  sobre  estribor,  semi-tumbado  sobre  la
base  dell rompeolas,  con  só’o  dos’ tereios  de  !a  arboladura  fuera  del

agua,  según.  se  ve  en  lar;  fotografías.  publicadas  por  los  periódicos
ilustrados  contemporáneos.  Se  ahogaron  41  tripulantes,  entre  ellos

el  Comandante,  Capitán:  de  Navío  Kretschmann,  y  el  segundo,  Ber
nin.gham.

El  Kaiser  y  la  Marina  ±sstimoniaron  elocuentemente  a  las  auto
ridades  y  pueblo  malagueño  su  reconocimiento  pór  los  actos de  ver
dadero  heroísmo  realizados  para  salvar  a4 los  náufragos.  Todo  na
vío  de  guerra  alemán  ‘que ap:orta  por  el  Mediterráneo  tiene  como
escala  obligada  la  del  puerto  de  Málaga,  para  rendir  el  tributo
de  la  periódica  presencia  del  marinos  alemanes  ante  la  tumba  de’
las  víctimas  del  Gneisenau.

Pertenecía  este  buque  a  un  grupo  homogéneo  de  fragatas  con
1náuina  de  vapor!,  integrado  con las  Bismarck, Stosck,  Moltke, Stein
y  Charlotte, que  tanto  frecuentaron  todos  los  mare.s  del  globo,  pri
mero  apoyando  las  empresas  de  expansión  colonial’. germana  du
rante  el  penúltimo  decenio  del  siglo  XI.X  en  el  apogeo  de: la  era
bism.arck’iana,  y  después  como  barcos  escuelas  de  la  Armada,  hasta
que  en  los  años: 1907  a. 1909  fueron  retiradas  del  servició,  dedicánr
dore  a  tal:  misión  los  cruceros  de  l.a clase  Fre.ya  y  Victoria  Lu’o.

La  Gn’cisenau, frtada  al  agua  en  1879,  desplazaba  2.856  ton&
l,adas,.  llevaba  máquina  de. vapor  de  Z.500 c,. y.  de  potencia,  que  le
daba  un  andar  máximo  de  13,5  nudos,  y  montaba  16  cañones

de  150 milímetros.,  das  de  8  y  ,seis  ametralladoras..  Su  d1t:ac,i:n  com
pieta  constaba  de  404  hombres.



NAUFRAGIOS DE BARCOS-ESCUELAS...            653

El  segundo  Gneisenau  de: la  Flota  germana  fué  el  crueero  aco

razado  de  11.600 toneladas,  botado  al  agua  en  1906;  que  formando

parte  de  Ja  famosa  escuadra  de  orucerqs  de  Von  Spee. fué  destruí-
do  en  la!  b4alla  de  las  Mahina,s  o  Falkland  el  8  do  diciembre

de  1914.

De  las  pormenores  del  naufragi0  del  Nobe  se  ha  dado  cuenta
en  númøros  anteriores  de  la  REVISTA GJuccIÁL DE MABJNA en  la  sec
cik5n de  Información  extranjera.

Para  no  perder  la  ilación.  de  estas  notas,  y  aun,  a  riesgo  de
incurrir  en  repeticiones,  sólh  dj,mmos  que  el  naufragio  ocurrió  el

26  de  julio  último,  a  ‘las  caltorco  hbras,  a  cosa  de  una  mi’lla  dci
buque-faro  del  estrecho  de  Fehmarn.  Desda  el  faro,  y  a. bordo  : del

vapor  hamburgués  Therese  L.  M.  Russ,  que  navegaba  relativamen
te  inmediato,  advirtieron  el  rápido  hundimibnto  del  Niobe,  debido
a  una  fortísima  rMaga,  que  lo  escor,ó  brutamente  cuando  la  tri
puiacidn  arriaba  el  aparejo.  .

Por  pronto  que  se  organizaron  las  operaciones  de  salvamento
de  los  náufragos  no  p.udo  imped’irse  que  perecieran  69  (tres’  Oíl
ci&es,  un  médico,  s?ete  aspirantes  médicos,  57  clases,  y  marineros
y  un  pasano).  Cónducía  el  Niobe  cinco  alumnos  en  práqticas,  16
guardiamarinas,  nueve  aspirantes  médicos  de  la  Armada,  cuatro
aspirantes  cje Ingenieros  navales  y  45  también  aspirantes  a  sub
oficial.

‘[Ms buques  de: socorro  pudieron  situar  el  día  siguiente  el  casco

sumergido,  y  emprendidos  lles trabajos  de  remolque  submarino  y
Juego  de  extracción,  quedó  a  flote’ el  21  de  agosto.

No  se  reparará  el  Niobe.  La  Asociación  MarítIma  Flbmenina
Alemana  ha  iniciado  unja  suscripción  para  recabar  fondos  con  que
adquirir  un  barco  semejante  y  don,arlo a  la  Marina  de  guerra.

Al  día  siguiente  de  la  cat4strofe  del  Niobe’ se  puilicaba  en  la
Prensa  alemana,  y  después  se  reproducía  en  la  de  todo  el: mundo,.
un  comunicado  oficial  cjbalarando  que  ro  se  había  cometido  falta.

*una  por  parte  dei  Comandante  ni  de  sus  suhordinada  en  el  mo
mento,  del  hundimiento  ni  durante  las  operaciones’  de  saiamento,
im.put,án.dose  el  naufragio  a  un  caso  de  fuerza  mayor.

Los  periódicos  alemanes  han  dedicado  durante  má  de  un  mes
preferente  aten,ckn  al  sinieEtro  del  Niobe  y  a  los  trabajos  de  ex-
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tracción  del  caseo,  con  la  seriedad  y  exquisito  tacto  propios  de  un
país  en  el  que  tanta  efecto  se  profesa  .a  la  Marina  y  4on,de  las
cuestionas  marítimas  gozan  de  verdadero  arraigo  y  de:.comprensión
generaL.

También  e’  nombre  de  Niobe  ha  tenido  antecesores  en,  Alema’
nia.  El  primer  Niobe  fué  un  hermoso velero, aparejado  de  fragata,
que  se  construyó  n  Inglaterra  4  año’ 1853 y  lo adquirió  la  Marina
pruriana  en  1862,  dedicándolo  a  barco  escuela  en  sustitución  del

,Aimazone,  con  los  pequeños1 hrieks  Rover  y  Mosquito.  Desplazaba
1290  tcneladas  y  montaba  10  cañones  de  15  y  12  centímetros.  De
la  flota  prusiana  pasó  a  la  imperial,  arbodando el  pabellón  negro,
blanco  y  rojo  de  la  Marina  del  Reidh.. En  1887  aun.  iiavegaba  y
oimó  parte  de  la  cuadr,a  réuñida  en  Kiel  con  motivo  de  la  co
locación  de  lía primera  piedra  del  canal.  Poco  dispuS  fué  retirado
del  servicio.  El  segundo  Niobe  era  un  crucero  de  2.600  toneladas,
botado  en  1899,  que  como el  ségundo  A.mazone formaba  parte  del
grupo  de• ocho pequeños  cruceros  respetados  por  eL Tratado  de  Ver
salles  para  integrar  la  escuadra  de  cruceros  elemanes  de  post-gue
rra..  En  1925  se  vendió  a  Yugoeslavia,  en  cuya  Marina  de  guerra
figuia  como  buque  escuela  con  el  nombre  de  Daimacyja.

E          _J



Medicina  naval
Por  CI Comandante  Médico

JOSÉ  RUEDA

Algo  sobre purificación del aguá e higiene de los baños
de  natación.

(Continuación.)

La  conjuntivitis  son  las  afeccibnes  46  ojo más  comúnmente

transmitidas  por  el  agua  de  las  piscinas,  e  idudableniente  en  oca
siones  se  presentan  en, fprma  epidémica.  $  probable  que  el  medio
de  infección  más  frecuente  sea  debido  a  las  toallas  máS  bien  que
al  agua  misma.

Algunos  observadores  han  llamado  la  atención  sobre  una  forma
de  conjuntivitis,  asociada  con  sinusitis  nasal  y  catarro,  transmiti
da  en  forma  epidémica  en  algunas  piícinas.

Ha  de  recorctarse  que,  debido  a  la  diferencia  de  composición  en
tre  las  lágrimas  y  el  agua  del  baño,  la  natación  prolongada  produ
ce  una  ligera  conjuntivitis  mecánica  u  osmútisa,  como  puede  eom
probarse  haciendo  mirar  al  individuo  que  ha  nadado  por  algún
tiempo  a  una  luz,  y  vierá  ésta  rodeada  de  un  halo,  debido  a  un  li
gero  ostado  de  conjuntivitis,  y  «sta  eSe3to  cts más  marcado  si•a
nadado  sumergido  o  semisumergido.

La  natación  por  tiémpo  prolongado,  aun  en  agua  pura!,  produ
ce  un  aumento  en  la  secreción  nasal  y,  por  lo  tanto,  un  estado  de

con geStión  de  la  muepsa3  que  aJgunas  veces  produçe:  dolor,  debido
al  paso  dci  agua  O  dcli  moco  nasal  al  seino maxilar.  El  Dr.  Taylor,
en  el  Yl  American  Meci. Assoc.  en  195,  relaciona  varios  casos  de
sinusitis  ea  pacientes  que  se  habían  bañado  en  piscinas  de  agua
en  buenas  condiciones  (no  excediendo! las  bacterias  de!! 150  por  cen

tímetro  cúbico).
Las  infecciones  del  oído  on  las  máts comúnmente  transmitidas,

al  parecer,  por  el  mecanismo  que  nos  ocupa.  Los  casos  !de! otitis;
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debidos  a  los  baños  de  nataSn,.  que  han  sido  descritos  en  la  litera
tura  médica. son  numerosos,  algunos  seguidos  de  eom.piicacines  grar
ves,  tales  corno  mactoiditis  y  meningitis.  De  un  cuestionario  din
gide  por  el  American,  Speoial  Committee  en  Bathing  Places  a  2.4)00
Médicos  se  recibieron;  comunicaciones  sobre  129  casos  de  otitis,  19
de  mastoiditis  y  5  de  menMgitis  y  den comunicaciones  sobre  epicle
mías  de  otitis  media,  consideradas  por  el  Comjté  como  «razonable
mente  auténticas».

Ha  de; recordarse  de  todas  fprmas  que  en  los  Estados  Unidos
existen  más  de  15.000  piscinas  púbicas.

En  Inglaterra  se  han  descrito  epidemias  de  otitis  media  conse
cutivas  a  lbs  baños  de  m’taeión  y  que  han  tenido  lugar  en  veranos
calurosos,  tales  como  el  de  1921  y  1928.

Tales  casos  pueden  ocurrir  más  ,f4cilmente  en  personas  que  no
tienen  la  costumbre  de  practicar  este  ejercicio  por  lar  siguientes

razones:  el  nadador  no  entrenado  para  este  particular  ejercicio  se
fatiga  rápidamente,  y  $  mecanismo  termo-regulador  y  la  pie’..  no
reaccionado  bien  al  sumergirse  en  agua  fría,  disminuye  la  resio
tencia  para  el  enfriamiSfto.

Admitiendo  que  ‘los ca  de  oSis  media  no  son  infrecuenteo

en  los  nadadores,  queda  el  saber  cuál  es  el  papel  exacto  represen
tado  por  el  agus  en  su  transmisión.  El! agua  puede  ser  el  vehículo
de  infección,  trarksmitiendo  ‘cs  germenes  de  la  garganta  u  oído  de
un  bañista  al  oído  medio  de  otro,  bien  pasando  a  través  de  una  am

ti’ua  perforación  de  tímpeno  o por  el  camino  más  largo  de’ la  naso-
faringe  y  trompa  de  Eustaquio.  Por  otra  parte,  puede  ocurrir  que
el  agua  obre  simplemente  como  agente  mecdnieo,  y  debido  a  su
presión  fuerce  al  moco  infectado  de  la  nasofaringe  a  pasar  por  la
trpmpa  o  también  simplemente  que  el  efecto  dti  frío  en  la  delica
da  membrana  mucosa  sea  suficiente  para  perturbar  el  drenaje  na
tural  del  oído  medio,  uniéndose  este  efecto  a  la  disminución  de
resistencia  local  y  general  y  a  la  fatiga.

Es  difícil  saber  por  qué  mecanismo  realmente’  se.  produce:  la
otitis  media;  pero  probablemente  la  presión  hidrostática  es el  fec
tor  más  importante.

Renovación  constante.

El  agua  de  algunas  piscinas  e  renueva  cbnstankmsente,  como

ocurre  en  los  ríos  y  en  piscinas  artificiales  alimentadas  por  gran-
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des  cantidades  de  agua  o  en  las  suficientemente  grandes  y  propor
donadas  aJ  número  de  bañistas  que  aprovechan  la  marca,  situadas

en  algunos  puertos;  pero  en  esta  clase  de  baños  que  nos  ocupa,
cuando  son  cerradas  o  situados  en;  grandes  poblaciones,  la  cantidad

de  agua  de  que  se  dispone  suele  ser  escasa.

Purificación  natural.

Este  género  de  purificación  sólo  puede  tenerse  en  cuenta  cuanr
do  e’  estanque  és  de  gran  tamaño  y  recibe  sufiqiente;  cantidad  de
agua  para  compensar  la  evaporación,  permitiendo  el  oompleto  ‘des
envolvimiento  de  la, vegetación.  En  este  caso  se  encuentra  segura

mente  de  los  establecidas  en  Madrid  recientemente  el  denominado
«La  Playa»,  dependiendo  su  purificación  de  este  proceso  natural,
aunque  ciertamente  existe  una  cierta  renovación  de  agua,  y  segu
ramente  el  anátisis  bacteriológico  proporcionará  resultados  mucho
mejores  de  los  que   primera  vIsta  pueden  esperarse.

Reemplazainiento  del  agua sin  purificación.

Este  sistema  eoisiete  en.  vaciar  el  baño,  algunas  veces  diaria
mente,  otras  cada  doe  días  o  también;  semanalmente:;  pero  en  ge
neral  a  intervalos  irregulares,  según  el  número  de  bañistas.  El  de
pósito  se  limpia  y  aun  desinfecta  cuando  está  vacíq,.  volviéndolo  a
llenar  de  nuevo  Este  sistema  proporciona  un; baño  en  las  mejores
condiciones  a  los  afortunadas  que  disfrutan  de  él  qn  las.  primeras
horas;  pero  la  depreciación  ‘del agua  es  rapiídísima,  añadiéndose  por
cada  bañista  sucesivo  su  peqjueña  cuota  de; contamin;aciófl,  y  puede
considerarse  que  el  agua  de  esta  clase  dep’iina  pbr  la  tarde,  si
se  ha  cambiado  el  agua  por  la  mañana  temprano,  es  inferior  al  de
otra  piscina  provista  de  una  buena  instalación  de  purificación;,  aun
que  se  haya  empleado  la! misma.  agua  durante!  meses.  En  este  siste
ma  el  criterio  seguido  generalmente  para  proceder  o  no  al  cambio
del  agua  es  casi  siempre  la  apariencia  que  ésta  presente  y  que  a

menudo  no  tiene  relación  con  la  impureza  bacteriana..  Como el  emr
pleo  de  este  procedimiento  es  debido  a! la  .incuficiente  cantidad  de
agua,  su  reemplazo  requiere  un  gran;  espacio  de  tiempo:  y  muchas
veces  es  imposible  el  vaciar  y  llenar  en  el  mismo  día  la  piscina,
y  esto,  añadido  a  que  el  costo  del  agua.  en  estas  condiciones  suele
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ser  considerablé:  puede  ocurrir  que  por  econamía  se  use  la  mismo
durante  tiempo  excesiva,  aun  presentando  un  aspecto  opaco  y  sien
do  peligroso  su  empleo,  máxime  en  tiempo  caluroso.

Tratamiento  químico  sin.  filtración.

Muchos  baños  de  natación  no  provistos  de  plantasftjtros  son  fre
tados  durante  la  noche  con ailuciones  de  cloruro  de  cal  U  (tras  pre
paracMnes  de  doro,  y  algunos  con sulfato  de  cobre  en  solución.  Este
procedimiet0  enmascara  la  inevitable  apariencia  del  agua  y  el  olor,,
haciendo  posible  su  uso  duranteun  mayor  período  de  tiempo;  pero
no  puede  considerase  sino  como  muy  dudos  y  desde  luego  no  es
recomendable.

Purificación  por  filtración  continua.

El  tipo  de  filtro  usad  es  ci  conooitlb oon  el  nombre  de  filtro  de
presión,  sobre  todo  en  las  piscinas  cerradas,  en  algunas  al  aire  li

br  o  de  gran  tamaño  se  usan  las  instalaciones  que  funcionan  por
la  gravedad.

Si  el  tratamiento  ha  de  ser  efectivo,  el  agua  de! 1a  piscina  ha
de  circular  continuamente  a  través  del  filtro,  y  el  éxito  de  una

planta  ‘de  esta  c]aso  depende  del  tiempo  que  tarde  el  contenido
en  pasar  a  su  travsh  debiendo  indudañ1lemente  ser  lo  más  corto
posible.  Algunos  resultados  no  muy  buenos  obtenidos  con  este  sis

tema  son  debidos  a  ‘que este  período  es  demasiado  largo.  En  tient
po  no  muy  caluroso  puede  considerarse  como  de  buenas  condiciones
una  planta  que  permita  filtrar  todo  el  contenido  de  la  piscina  en
ocho  o  nueve  horas.  Ahora  bien;  en  tiempo  de  calor,  en  que  la
concurrencia  de  bañistas  es  mayor  y  las  condiciones  de  sudor.  etc.,
en  que  llegan  al  agua  muy  di$’tintas,  una.  planta  de  este  período
fallará  en  sus  efectos  higiénicos  cuando  precisamente  es  más  ne
cesaria.

Se  han  hallado  varias  fónnulas  para  calcular  el  período  nece

sario  en  la  renovación  del  agua,  teniendo  en  cuenta  la  capacidad  de
la  piscina  y  el  número  de  bañistas  por  día;  pero  parece  ser  no  dan
resultado  en  la  prábtica.  La  experiencia  demuestra  ‘que en  lc  Da
ños  muy  frecuentados,  para  •que el  agua  permanezca  francaii’ien
te  en  buens  condiciones,  este  período  n  debe’ de  pasar  de  cuatro

horas.
En  algunas  piscinas  de  Tndrns  el  período  de  renovación  del

agua  cs  de  tres  horas  y  media,  teniendo  en  cuenta  1a ventaja  que
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pude  representar  el  difriponer de  una  pequeña  reserva  de  capaci
dad  de  filtracidi;  para  cuando  el  número  de  bañistas;  en  días  de
mucho  calor;  umente  ‘considerablemente.

Es  una  equivocación,  desde  el  punto  de  vista  higiénico.  el  ins
talar  pequeñas  haterías  de  ffltro,  cuando  existen;  en  el  mismo  es

tablecimiento  varioC estanques,  pensando  en  emplear  la  mima  plan
ta  para  filtrar  el  agua  de  toidas ellos  alternativamente.  La  cap aci
iad  de  la  planta  ha  de  ser  suficiente  para  que  la  total  capacidad  de
las  piscinas  pueda  filtrarse  en  un  tiempo  de  cuatro  horas  o menos.
Esta  instalación  tiene  la  ventaja  de  poder  emplearse  ocasional
meSe  en  toda  su  capacidad  para  uno  FOlo  de  los  depósitos,  si  es
necesari»  librarle  de  alguna  contaminacikín  especial.

Los  filtros  especiales  para  adaptarse  a: este  fin  son  de  modelos
diversos,  según  el  fabricante,  y  con  algunas  características  indivi
duales,  funcionando  de  la  siguiente  forma:

El  agua  se  toma  por  medio’ dei una  bomba  en  el  extremo  más
profundo  de  la  piscina,  y  después  de  añadirle  substancias  coagulan
te  para  precipitar  la  materia  orgánica  y  para  asegurar  la  filtra

ci6n  eficiente,  es  conducida  a  las  unidades  propiamente  filtrantes.
Estas  unidades  son  cilindros  horizontales  o  verticales,  cerrados  y
llenos  de  arena,  con  un  sistema  de  tuberías  en  el  fondo,  que  des
cargan  el  agua  una  vez  que  ha  pasado  por  la  arena.  Esta  arena
contenida  en  los  filtros  puede  lavarse  de  tiempo  en  tiempo  por  me
dio  de  un  ;dispositifvo que  permite  cambiar  cii sentido  de  la  corrien
te  a  través  del  filtro.  El  agua  filtrada  en  algunas  plantas  puede
airearse,  çalsentars’e y  clorinaree,  antes  de  volver  a  la  piscina.

Un  principio  general  en  la  filtración  de  agua,  tanto  en  este
caso  de  los  baños  como  en  todas  los  demás,  es  el  reducir  a  un  m
nimum  la  cantidad  de  materias  sólidas  ‘que han;  de  quedar  en  los
filtros,  haciendo;  que  la  necejsidad  de  lavar  la  arena  sea  lo  menos
frecuente  posible.  Esto  puede  conseguirse  pasando  el  agua  tratada

químicamente  por  un;  tanque  de  coagulación.,  donde  quedarán  mu
chas  de  las  materias  contenidas  en  suspensión,  como  ocurre  en  los

filtros  rápidos  por  gravedad  empleados  en  los  depósitos  de  aguas
de  abastecimiento  ‘de las  poblaciones.  Parece  ser  que  este  sistema
no  es  siempre  fáoii  de; adaptar  a  los  filtros  de  presión.

Aun;  cuando  la  mayoría  de  filtros  empleados  en  los baños  de  na
tación  son  del  tipo  de  presión,  merecon  considerarse  las  ventajas
de  los  filtros  ráidos  de  gravedad,  cuando! las  piscinas  son  de  gran
capacidad,  por  su  menor  coste  de  instalación  y  entretenimiento’,
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sobre  todo  cuando  los de  p:resión  han  de  ser  de, gran  tamaño.  En

caso  de  emplearse  plantas  de  filtres  pbr  gravedad,  el  tanque  de
coagulación  es  necesario  y  sin  él  su  uso  no  es  conveniente.

Para  asegurar  una  filtración  eficiente  y  con  la  necesaria  rapi
dez  es  necesario  añadir  una  sal  de  aluminib,  tal  como  alumbre,  o
el  sulfato,.  me,nds  costoso,  al  agua;  estas  salas  se:  disuelven  y  se
añaden  al  agua  a  medida  ue  pasa  por  el  filtro  en  la  proporción
de  un  gramo  o  cies por  cada  100 litres.

Para  que  el  sulfato  de  aluminio  forme  una  película,  sobre  ‘a  are-.
na  es  necesario  su  reacción  con  una  sal  alcalina  para  formar  hidra
to  de  aluminio,  precip’itad&  feculento  que  forma  una  capa  en  la
superficie  y  recubre!  los  gran  de  arena  ‘de la  capa  superior,  impi
diendo  el  paso  de  materias  en  suspensión,  y  hasta  qierto  punto  de
bacterias,,  haciendo  que  el  filtro  descargue  agua  limpia.  El  hidrato

de  aluminio  tiene  también  la  propiedad  de  atraer  la  materia  or
-   gánica,  reduciendo  las  bacterias,  y  también  hace  desaparecer  el

color  del  agua  y  aun  el  tinte  azul  desprendido  de  los  trajes  de
baño.

Ls  sales  alcalinas  a  que  nos  coferirnos  más  arriba  están  pre
sentes  en  las  aguas  duras  en  cantidad  suficiente  para  reaccionar
con  el sulfato  de  aluminio  por  u,n gran  período  ‘de tiempo;  pero  en
el  caso de  aguas  blandas  es  necesario  añadir  una  pequeña  cantidad
de  calcio  o  de  sosa.

Para  añadir  al  agua  eisto:s  compuestos  químicos  se  requileren
aparatos  especiales,  de  los  que  se  han  construício  diversos  e  inge
nicsos  sistemas.  La  práctica  usual  e  el  disolver  estas  substancias
en  tanques  que  tengan  capacidad  suficiente  para  un  día,  de  traba

jo.  tos  tanques,  sus  accesorios. y  las  tuberías  que  han;  de’ conducir
el  sulfato  de  aluminio  deben  estar  hechos  de  materiales  no  corrosi
bles  por  ser  las  rolucipnes  ligeramente  ácidas,.  Tal  vez  el  mejor
método,  aun’que  sea  menes  económico,  es  añadir  las  soluciones  quí
micas  al  agua  por  medio  de  una  bomba  que  las  haga  entrar  en  la
tubería  principal  que’ conduce  a  los  filtras.

Los  filtros  rápitlos  se  diferencian  dei  los  lentos  en  que  están
provistos  de  un  dispositivo  para  lavar  la  arena,  lo  que  es  necesa
rio,  pornue  este  lavado  puede  ser  preciso  .a intervalos  da  pocas  ho
ras,  mientras  que  los  filtna  lentes  pueden  funcionar  durante  me
ses  sin  que  sea  necesario  aqu el  lavado.  La  provisión,  de  agua  para
cite  fin  no  es  difícil,  y  e’n agunos  casos  es  posible:  que  el  lavado
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<le  una  unidad  pueda  hacerse  con  el  agua!  filtrada  procedente  de
otra.  Otro  método  consiste  en; hacer  el  lavado  con  agua  procedente

de  la  tubería  principal  de  alimentación  pero  ea inés  usual  es  lavar

con  agua  del  baño  tomada  directamente  de  la  bomba
La  velocidad  de  filtración  ha  tratado  cte caleularse  en  litros  y

por  pie  cuadrado  de  superficie  de  arena!,  y,  desgraciadamente,  no
existen  cálculos  en;  que  poder  basarse  debidos  al  trabajo  experi
mental  para  poder  deducir  conclusiones  científicas.

En  el  caso  de  emplearse  filtros  de  presión,  la  posición  es  mucho
més  clara,  aun!que  es  sabidó  que  al  aumentar  la  velocidad  el  núme
ro  de  bacterias  filtradas  es  menor,  por  lo  que  no  es  muy  seguro  el
fiarse  solamente  en  este!  método  cuaodo  el  agua  ha  cte usarse  para
bebida.  En  tales  casoS la  velocidad  de  filtración;  no  debe  exceder  de
500  litres  por  pie  de  arena  y  por  hora,  y  usualmente  esta  flitracion
es  seguida  de  clorinaeión.

El  agua  de  las  piscinas  una  vez  usada  por  los  bañistas  contiene
generalmente  un  gran  número  de! bacterias,,  y  no  puede  esperarse
su  eliminación,  ni  aun  !su reducción  a  un; límite  razonable  por  fil
tración  sola  en  las  condiciones  e!n que  ésta  puede  practicarse  en; los

establecimientos  balnearios,
La  clorinación!  continua  es  el  mejor  método  para  destruir  ls

baterias,  y  cuando  falla  el  !riesgo  de  infección  para  los  bañistas
(que  ya  ha  sido  considerado  en  la  primera  parte  de  este  trabajo)
se  presenta.  El  tratamiento  por  cloro  tiene  ;ademá  a  ventaja!  de
permitir  que  la  Velocidad  de  los  filtros  sea  mayor;  pero  siempre
han  de  proporcionar  un  agua  francamente  clara  en  todos  los  tiem
pos  y  sea  !el que  quiera  el  número  de  bañistas.

En  las  piscinas  rradas  de! agua  templa!da,  el  empleo  de! este
sistema  de  purificación  por  medio  de  la! !dorac  y  lo  filtros
hace  que  el  gasto  de  recalentar  el  agua  sea  menor  por  perder  poca
temperatura  durante  la  rápido  operación  de  paso  por  la  planta,  y
este  gasto  no  puede  compararse  con  e.  que  origina  el  calentamien’
te  del  agua  en  las  piscinas  de  renovaciión  constante.

La  aireación  del  agua  es  una  a!yuda  esencial  para  hacerla  sa
tisfactoria  a  los bañistasi  y,  aparte,  es  un  método  natural  de  puri
ficación.

Algunos  fabricntes  de  plantas  filtros  aconsejan  que  la  airea
ción  proceda  a  la  filtración,  y  aun  cuando  es  una  buena  práctica,
generalmente  la  aireación  tiene  lugar  después,  siendo  la  prinipal
razón  de  esto  el  hecho  de  que  el  agua  puede  perder  la  mayor  par-
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te  del  aire:  que  contiene  en  solución  durante  su  paso  a  través  de

4)5  filtros.
En  &guno  baños  al  aire  ibre,  el  agua  entra  en  os  mismos

por  una  cascadÁ o  fuente  ornamental,  y  este  sistema  de  aireación
puede  ser  efiqiente  si  está  bien  proyectado,  eccnomizándose  el  gas
to  que  representa  la  instalación  de  tanques,  ventiladores,  bom

bas,  etc.
La  clorinación  debe  practicarse  después  de  la  aireación.

Glorinación.

La  clorinación,  cuando  sta  ha  de  practicar  propiamente,  lleva
consigo  la  necesidad  de  dosifiqar  continuamente  la  cantidad  de  ma
teria  orgánica  contenida  en  el  agua  pará  mantener  constantemen
te  a  cantidad  necesaria  de  ctloro libre  después’  de  haberse  emplea
Uo  el  resto  en  Ja  destrucción  de  materia  orgánica,  por  lo  que  es
necesario  personal  responsable  de  esta  dosificaqión  con  material
suficiente  para  caicula.r,  en  todo  momento,  la  cantidad  de  cloro
que  ha  de  empears,  según  las  variaqiones  en  la  de  materia  or

gánica  que  es  necesario  neutralizar.  Para  esto,  ‘quia a  primera  vis—
ta  parece  difícil,  no  es  necesario  el  empleo  de  químicos  expertos,
y  existen  aparatos,  de  manejo  fácil,  por  medio  de  loa  que  puede
saberse,  ntinuame.nte  la  cantidad  de  cloro  libre.

El  uso  de  cipraminas  es  de  muy  buenos  resultados,  debido  a
la  acción  efectiva  y  prolongada  de  talesi  compuestos,  y  actualmen
te  existen  plantas  de  fi]tración  en  las  que  este  método  de  purifi
ciación  va  asociado  mecánicamente.  Estas  plantas  de  filtración  y
corinacióri  añaden  también  al  agua  gas  amoníaco,  el  que  está  du
rante1  un  intervalo  pequeño  en  contacto  antes  de  :iñadirse  el  cloro.
La  dosis  de  amoníaco  es  usualmente  un  quarto  de  la  de  cloro.  La
adición  del  arroníaco  parece  ser  que,  •no siol,amente aumenta,  la, efi
qacia  del  cloro,  sino  que  también  hace  más  largo  el;  período  en
que  aquél  ejerce  su  acción  desinfectante,  y  además  la  meada  es
menos  irritante.

Debido  a  la  reducci,ón.  en  la,  otid,ad  de  cloro  que,  probable
mente,  se  obtiene  con  este’ sistema,  el; coste,  a  la  larga,  no  excede
del  de  Ja  simple  clorinación;  pero’  ci  gasto  de  intalaqión  es  mayor
debido  a  la  necesidad  de  emplear  dos  plantas  de  gas.  Este  méto
do,  instalado  recientemente,  en  dos  piscinas,  una  en  Dresnden  y
otra  en  Hamburg,  está  dando  los, mejores  resultados.
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El  agua  purificada  por  filtración  continua  ha  de  tener  siempre
rcación  alcalina  para  neutraliza1r  jo  ácidos  formados  por  la  mate
ria  coagulante  y  el  claro,  y  es  casi  ini,posibie el  conseguir  el  aspec
to  claro  del, agua  sin  que  la  reacción  alcalina  se  mantenga  cpns
tantemente,  debido  a  que  la  película  formada  sobre  la  arena  por
las  substané.ias  coagulantes  se  hará  imperfeqta,  pasando  partícu

las  ah agua  del  estanque.
Una  prueba  fácil  para  cakular  un  grado  suficiente  de  alcali

ciad  el  cpnservar  el  agua  en  forma  ‘que  produzca  un  lgerísimo
color  de, rosa  cuando  se  añaden  dos  o  tres  gotas  de  solución  de  fe
noltaleína  al  uno  por  ciento  en  alcohol  rectificado,  a  100  cen;time
tros  cúbicos  de  agu&

El,  agua  purificada  y  aireada  debe’ vojver  a  la  piscina  en  el  ex
tremo  de  menor  profundidad,  y  el  mejor  sistema  consiste  en  la
instalación  de  varlast  tuberías  sumergidas,  cuyo  número  se  deter

winar4  con  arreglo  al  tamaño  y  forma  del  depósito,  de  manera
que  las  cprrientes  de  agua  producidas  por  la  salida  de  las  tuberías
no  dejen  espacio  en  que  pueda  quedar  agua  sin  renovar.

También  n  neoesaribs  los  aparatos  que  indiquen  la  cantidad
de  agua  que  sale  de  las  bombas.

En  las  piscinasl  provistas  de  un  sistema  de  purificación  nti
nua  ca  necesario  limpiar  el; fondo  de  cual,quier  sedimento  que’ pue

da  depositarse,  lo  que  puede  hacerse  por  medio  de  cepillos  espe
ciales  provistos  de  un.  largo  mango  o  por  aparatos  de  succión.

Al  proyectar  la  construqiión  de  una  piscina  puede  hacerse  mu
dio  para  ayudar  la  acción  de  los  fijtrosi.  Puede  proveerse  ‘de un
número  suficiente  ‘de duchas,  baños  de  pies  y  lavabos,  haciéndose
obligatorio  su  u  antes  de  entrar  en  el  baño.  ‘Cuando es  posible,
merece  atención  el  lugar  en  que  han  de  construirse,  procurando
esté  situado  iejos  de  carreteras;,  himeneas  de  fábricas,  etc..

Debido  a  ja  popularidad  que  van  adquiriendo  las  piscinas  en
nuestro  país,  y  teniendo  en  cuenta  la, conveniencia  de  su  instala
ción,  por  lo  que  respecta  a  la  higiene  públita  por  razoues  nume
rosas  y  conocidas  de  todos,  el  que  su  instalación  reúna  la  mejo
res  ccndiciones  posibles  es  de  la  mayor  importancia.

El  peligro  de  transmisión  de  enfermedades  por  el  agua,  conta
minada  se  ha  exagerado  a. veces,  pero  existe,,  y  los  baños  públicos

deben  proveerse  de. agjua,  no  solamente  clara.,  sino,  libre  práctiqa
mente  de  bacterias  que’  puedan  producir  enfermedades.



Aeronáutica
Por  el Capitín  ¿e nevlo  retirado

PLDRO  M.  CA1DONA

La evoluciónde  los grandes hidroaviones (Conclusión).  (1)
El  nuevo hidroavión Supermarine.

Después  del  señalado  éxito  del  tipo  Suthampton,  esta  firma
reanudó  su  camino  por  la  senda  de  los  grandes  hidroaviones  con  el
proyecto  y  ejecución  del  conocido con el  nómbre  de  Yatch  Su’perrna
rifle,  monoplano  de  casco  central  metálico,  con  aletas  estabiliza
doras  Stummel  (Dornier),  trimotor  Júpiter,  cleetinad  y  habilitado
para  el  deporte,  especialmente  el  de  la  navegación  aérea  entre
puertos  no  muy  alejados.  Pareció  ser  el  motivo  de: su  creación  el
veraneo  en  el  país  o  el  Mediterráneo  invernal,  donde  pudiera  una

familia  o  una  peña  de  amigos  trasladarse  con  casa  y  equipo  de
modo  rápido  y  placentero  al  lugar  de  su  mayor  conveniencia  en
cada  momento.

(1)  La  primera  parte  de  este  artículo  referido  abs  grandes  hidro
aviones  Dornier, se  ha publicado en  el número  de  REVISTA  GENERAL  DE

MARINA,  correspondiente  al  mes  de octubre  d3 1932.
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El  aparato  es  todo  metálico,  excepto  el  forro  de  dos  alas  y  pla

nos  estabilizadores  de  col  que  son  tres  los verticales,  así  como  los
timones.

Los  motores,  con  hélices  tractivas,  tienen  sus  carlingas  forma
das  en  la  propia  estrucura  dc4l ala  y  convenientemene  separadas
del  borde  de  ataque  dIet,  cóm  impoi4a’  al  buen  rendimiento  de
los  metálicos  propulsores.

Las  caracteríittiess  fijas  dei este  yate  aéreo  son  las  siguientes:
Envergadurá,  28  melros.
Eslora,  20,3  ídem.
Altura,  5,5  idem.
apáidá’  ‘destinada  a )los  ljiiiéñS1de1  Paaje  10,65  )  2

><  2,45  metros,  o   inottO  ffiet’tos úbi&s,L  para  camas,  salen-
cito  de  estar,  qocina  y  w.  o  La  entrada  de  los  pasajeros  es  por
unas  portas  que  re  levantan,  en  los  estabilizadores  y! dan  acceso  a

unas  esala.s  que  conduceñ  ‘ él  alojamiento.
Peso  del  aparato  vacío,  5.280 kilogramos.

435  ídem.
(34  idem.

Peso  de  la  habiktacion
108  idem.
136  fdem.

1  ‘              Ç 1.273  ídem.
Combustihe  y  lubricante..      -

122  idem.
Dotación  y  fletq,  2.770  ídem.,
Peso  completo  cargado,  1(1188  idem.
Y  las  característica.s  de  ejecuciÓn  son::
Velocidad  máxima  en  el  suele,  210  kilómetros  por  hora.
Velocidad  njáiima  ascensional  en  el  suelo,  19  metros  por  mi

nuto.

Techo,  4.430  metros.
Autononíía  a  velocidad  de  crucero  (160  kilómetros),  cuatro  ho

ras  y  media.

De  este  tipo,  la  firma  Vickers-Supermarine,  porO encargo  del
Ministerio  del  Aire,  evoiucionó  al  hidroación  transatlántico,  casi
émulo  del  Do X,  y  se  dice  casi porque  en  materia, de  peso  se  que
daba  en  35  toneladas,  si  bien  resultaba  menor  cargado  por  unidad
de  superfiie,  pues  los  ciento  y, pico  de  kilogramos  por  metro  cua
drado  de  aquél  se  quedaban  ahora  idehenido’ en  91,  y  los  7,5  kilo
gramos  de  peso  por  caballo,,  en  6,3.  Sé  tÑtaba,  pues,’ ..d un  apa-
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rato  de  característibas  menos  extremadas  que  el  alemán  en  cuan
to  a  reserva  de  pótencia  y  ligereza  para  despegar  y  resistencia
mocánica  y  velocidad  mínima  de  sustentación,  o  sea  un  apara,to
más  práctico  desde  estos  puntos  de  vista.  Era,  sin  embargo,  conse

guido  a  costa  de  lo mismo  r,jue desea  sacrificar  Dornier  en  el  por
venir,  o  sea  la  envergadura,  pues  este  gigante  Swperinarine, como
se  llamó,, alcanzaba  la  crecidita  de  53’ metros,  que’ para  balancear-
se  en  el  mar  empieza  a  traérseias,  Éobre  todo  con  el  sistema  de
flotadores  laterales  elegido.

La  superficie  total  del  aparato  se  proyectó  en  372  metros  cua
draclos,  y  los  motores,  en  seis  RollsRoyce  tipo  Buzzards  de  9O0 e. y.,

en  tres  grupos  tandein,  sobre  el  ala!, imitando  la  disposición  adop

tada  por  Dornier.
En  una  construcción  monoplana,  mefiálica por  completo,  con pre

ferencia  al  acero  e:xtrarreáistente  e  inoxidable  en  la  estructura
y  casco  con  Ms  formas  típiqas  de  la  firma,  con  ]a  V  suavizada  y

costados  curvos,  se  pretendió  encerrar  el  alojamiento  para  40  pa
sajeros,  de  ellos  20  alojados  en  camarote,  disfrutando  de  vistas
amplísimas  y  un  acceso  fácil  por  la  cubierta  a  proa,  en  forma  de

TOMO  CXI 5
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plancha,  que  también  habría  de  permitir  hacer  la  maniobra  de
fondeo  y  amarrado  y  desamarrado.

La  eslora  del  aparato  hubiera  ide  32  metros,  y  su  altura,

de  10  metros.  Su  velocidad  máxima  hubiera  alcanzado  a  250  kiló
metros  por  hora,  y  la  ascensbnal  en  el  suelo,  a  290  metros  por
minuto.  Se  esperaba  alcanzar  una  autoñomía  de  doce  horas  a  2.00
kilómetros  con  carga  de  7,5  toneladas  de  esencia,.  475  kilogramos
de  lubricante  y  3A00  kilogramos  de  fleté.  El.  techo  en  compieta
•carga  se  esperaba  alcanzar  a  2.200  metrot

Se  ha  empleado  el  tiempo  pretérito  en  toda  esta  descripción
porque  el  Ministerio  del  Aire  in.glS,  después  de  tener  muy  ade
lantada  la  firma  la  construcción  del  gigante  Supennarine,  ha  dado!

orden  de  detenerla,  . en  espera  de  que  lleguen  tiempos  mejores,
que  no  sean  los  críticos  actuales,,  atendiendo  a  que  la  necesidad

de  este  tipo  no  era  . de  orden  primordial,,  pues  se  trataba  de  un
modelo  puramente  experimental  en  un  servicio  que  n  es  eJ  que
con  mayor  aprecio  exige  hoy  los  esfuerzos  del  Estado,,. tratándose

de  la  hidroaviación  dé  carácter  civil,  pues  el  aparato  postal  para.  la
línea  a  la  India  no  está  todavia  resuelto  a  satisfacción.

Es  expuesto  a  error  atreverse  a  pronosticar  si  este  aparato
empezadb  y  medio  constru,ído  se  terminará  algún  día,  pues  el  adé
lanto  técnico  no  se  detiene,  y  por  poco  que  se  rogrese  quedará
anticuado  el  proyecto  dentro  de  un  par  de  años,  en  forma  de  que
haga  más  aconsejable  aplicar  estas  mejoras  a.  un  modelo  proyec
tado  adecuadamente  a  ellas,  despreciando  los  gastos  realizados.

Excusado  es  decir  ante  esta  conducta  del  Ministerio  del  Aire
que  el  sueño  perseguido  por  muchos  ingleses  del  gran  hidroavión
de  60  toneadas,  por  ahora  queda  sumido  en  la  región  de  la  fan
tasí&

El  nuevo hidrohavión militar  Short.

Esta  firma  ha  sido  más  afortunada,  porque  tras  del  éxito  de. la
clase  Kent,  reciientemente  reproducida  en  el  Scipio,  Sylvanus  y  Sat.y
rus,  tres  hermosos  ejemplares  destinados  a  cubrir  en  el  Medite
rrálneo  el  tramo  superma.rino  de  la  línea  a  la  India,  ha  obtenido  el
estudio  y  realización  del  hidroavión  militar  seis  motores,  que  aca
ba  de  efectuar  sus  pruebas  con  éxito  al  parecer  satisfactorio.

Aquel  cuadrimotor  Kent  de  14,5 toneladas,  a. su  vez  sucesor  fiel

Calcuta,  se  acaba  da  acreditar  con  el  recorrido  de  170.000  mllas



Envergadura,  metros
Eslora,  metros
Altura,  metros
Superficie  portante,  metros  cuadrados
Máxima  potencia,  c.  y
Potencia  normal,  c. y
Peso  máximo  total,  kilogramos
Peso  vacío,  kilogramos
Peso  por  metro  cuadrado,  kilogramos....
Peso  por  c.  y.  (máximo),  kilogramos....
Peso  por  c.  y.  (normal),  kilogramos
Velocidad  máxima,  kilómetros
Velocidad  mhiima,  kilómetros
Autonomía,  horas
Techo,  metros
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sin  padecer  1a más  mínima  perturbación,  ha  sido  el  prejecesor  del

actual  31  toneladas  R.  6,  o  sea  cii examotor  Rolls-Royce Buzzards,.
en  la  forma  que  atestigua  el  siguiente  cuadro;  partiendo  de  la

base  de  ser  ambos  biplanos  y  de  casco  central  de  pronunciada  for

ma  de  fondos,  de  acero  inoxidable,  en  y  y  dos  redientes  ambos
modelos.  Difieren  en  la  disposición  de  sus  motores,  tracthros  todos
los  de  la  clase Kent  y  en  tres  grupos  tandem  los del  R.  6,  siempre
situadas  sus  carliñga,s  entre  lbs  dós  planos  principalesi

CARÁCTERISTICAS .Kent.

34,40
23,8
8,4

245,5
3.720
3.380
13.755
8.125
56
3,7
4,1
213
96
8

5.800

•  R-6  »

36,7
26,3
9,2

5.580
4.920

31.800

o,  ¡
6,4

Como  siempre  que  se  trata  de  un  nuev$  modelo inglés,  no  cg’
posible  conocer  las  características  de  ejecución.



670 NOVIEMBRE  1932

Se  puede  descubrir,  sin  emhargv,  que  se  trata  de  aparato  cte
gran  exceso  de  potencia  y  que  reuniría  magníficas  condiciones
marineras  si  no  fuera  biplano,,  y  esta  característica  no  acercará
mucho  las  alas  al  mar  y  no  introdujera  en  este  caso  el  punto  flaco

de  los  flotadores  laterales  extremos;  pero..,  si  no  furan  biplano
no  habría  modo  de  descargarlo  por  unidad  de  superficie  y  por  ca
ballo  y  la  envergadura!  se  iría  por  las  ramas,  como  ocurre  con  el
gigante  Supermarine,  y  aun  es  posible  ‘que qcurra  en; el  super  Do X,
si  Dornier  llega  a  realizarlo  tal  coimo dice.  Es  éste  el  compromiso

que  existe  entre  las  cóndidiones  aerodinámicas  y  las  marineras,  es
pecialmente  en  los  grandes  ‘hidroaviones,  que  no  habrá  manera  de

slvejnarlo  en  la  forma  monoplana  por  sus  excesivas  envergadu
ras  a  medida  qçue aumenten  de  peso,  y  que  i  hay  que  meterlo
en  una  célula  bipiana,  comp  estos  modelos’ Shotrt, ha  de  ser  a  costa
de  aoercarse  al  agua,  si  no  se  idea  algíin  arbitrio  que  no  r  asti
vina  ni  parece  factible.

Hay  además  otra.  diferencia  esencial  entre  un  modelo  Short  y
otro:  el  Kent  es  puramente  civil  y  el  R.  6 es’ esencialmente  militar;
el  primero  está  destinado  a  eonducir  15! pasajros  con la  misma  gran
comodidad  con  que  pueden  ir  en  un  coche  Pullman  y  el  segundo
esá  proyectad»  para  la  gran  exploración  sobre  el  mar,  conduciendo
las  bombas  y  la  gasolina  en  combinación  y  suma  de  unas  12  toner
ladas  en  total,  que  permiten  autonomía  hasta  de  doce  horas  a  la
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velocidad  dei  18*) kilómelros,  o  sea  cubrir  una  distancia  de  más  de
2.000  kilómetros,  o,  por  ejemplo,  cuatro  toneladas  de  carga  militar
y  ocho  horas  de  poder  estar  en  el  aireh recorriendo  1.300 kilómetros.
Pero  esta  d:iferendia  de  carácter  civil  o militar  no  trasciende  más
que  a  la  habilitación,,  que  se  pudiera  llamar,  del  aparato.

En  el  último  modelo  Short  —R., 6—  los  radi’adres  de  los  moto
res  se  encuentran  en  el  fondo  de  las  carlingas:  y  alrededor  de  sus
montantes,  ofrecdend»  la  notablemente  escasa  superficie  frontal  de
cuatro  centímetros  cuadrados  por  e.  y.  de! motor.

Los  motores,  a  pesar  de  su  elevada  potencia,  admiten  el  ser

pustos  en’ marcha  a  mano,  contando  además  con  arrancador  y  ser
vicios  auxiliares  de  abastecimiento  y  achique  por  sus  propios  me
dios  mecánicos,  además  de  alumbrado  y  la  t,  s.  h.  Cuenta  para  ello
con  una  poderosa  instalación  eléctrica.

En  lo  aeronáutico  puede! verse  el  detalle  de  emplear  un  timón
Flettner  como  servomotor  y  en  lb  militar  es  original  el  puesto  de
ametralladoras  extremo  de  popa,  situado  por  fuera  de  ls  timones,
lo  que  hace  aumentar  considerablemente  el  campo  batido,  redu
ciendo  casi  hasta  anuiarlos,  por  lo  menor  por  esta  parte!,  los  secto
res  ciegos  de  la  defensa  del  aparato  contra  los  cazaS!.

Desde  luego  se  puede  reputar  este  examotor  como  un  magní
fiec  explorador  de  escuadra  en  las  proximidades  relativas  de  las
costas  y  en  el  Mediterráneo,  especialmente,  un  elemento  formidable
de  o1servación  y  descubierta,  como  quizás  no  exista  otro  en  el
mundo.

El  nuevo Blackburn  lris  V’.

El  primer  iris  que  Biackburn  dió  a  la  R  A.  F.  en  1926  era  un
hidroavión  de  construcción  mixta,  con  casco  de  made!ra  y  super

estructura  de  madera  y  metal;  en  1927,  el  itria  JI ya  tuvo  la  super
estructura  completamente  metálico;  el  iris  III  en.  1929  se  constru
yó  de  casco  y  superestructura  de  metal,  y  los  siguientes  han  con

servado  este  progreso.
Toda  la  serie  ha  sido  de  bpianos  trimotores  servidos  con  el

tipo  Gondor los  cuatro  primeros  modelos,  estando  dotado  el  Iris  l,
que  acaba  de  salir  a  luz  y  tlar  espléndidamente,  con  motores
Buzzard  Rolls-Royce  de  900  c.  y.,  que  pueden  llegar  a  930  c.  y.  al
régimen  de  2.300  r.  p.  mi.

Esta  serie  de  iris  tiene  casi  toda  ella  las  mismas  características
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!1jas  de  un  hidroavión  de  13  toneladas,  especialmen,  desde  el
Iris  III,  en  que  se  metalizó  completarnene  Su  construcción,  varian
do  solamente  lbs  detalles  de  habilitación,,  y  ahora  con  el  cambio
de  motor  han  cambiado  las  características  de  ejecuciónç  proporcio
nándole  el  nuevj  Rolls-Royce  mayor  reserva  de  potencia  y  veloci
dad  más  crecida,  no  conocida  exwztamente,  porque  el  Ministerio

del  Aire  no  io  ha  publicado  todavía;  pero  se  puede  asegurar  que
excederá  poco la  velocidad  m:áxi?ma de  200  kilómetros.

Como  nuevos  detalles  constructivos  son  los  más  salientes  orn
relación  a  los modelos  anter.ionses  las  carlingas  de  los motores,  of re
ciendo  el  sistema  mucho  menor  sección  frontal,  y  los  montantes  de
estas  carlingas,  muy  sencillamente  dispuestos.  como  puede  apre

ciarseen  la  figura.
Las  características  principales  de  esta  serie  Iris  son  de. 29,5  me•

tíos  de  envergadura,  20,8  de  eslora  y  .13,5 toneladas  cte  peso  total
cargado,  que  es  posible  alcance  a  más  de  14  en  el  nuevo  Iris  1’,
suponiendo  una  carga  de  5  y  5,70  kilogramos  por  c.  y.,  según  des
arrollen  kw motores  la  potencia  máxima  o  la  normal.

De  todos  modos  supone  este  tipo  de  hidroavión  militar,  pata
atender  las  necesidades  de   alta  exploración  marítima,  un  apa•
rato  de  m.uy  buenas  condiciones  aeronáuticas  y  marineras  dentro
de  su  condición  . biplana.
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La  velocidad  de  crucero  es  de  155  kilómetros  en  el  iris  IV,  ha
biendo  crecido  seguramente  hasta  más  de  170  en  el  nuevo  Iris  V.

Las  autonomías  y  radios  de  acción  del  Iris  W  pueden  ser:

a)  Sin  bombas  y  carga  normal:  siete  horas  o  1.100  kilómetros
a  velocidad  de  crucero.

b)  Sin  bomb&s y  sobrecargado  al  máximo,  pudiendo  sólo  des
pegar  en  condiciones  muy  favorables:  diez  horas  y  media  o  1.600

kilómetros.

c)  Con  900  kilogramos  de  bombas  y  carga  normal:  cinco  horas

ó  750  kilómetros;  y

ci)  Cpn  900  kilogramos  de  bombas  y  sobrecargado  hasta  el  lí
mite  que  permita  despegar  en  condiciones  muy  favorables:  ocho
horas  y  media  ó  1.350  kilómetros.

En  todas  formas  Sta  familia  Iris  ha  sido  hasta  ahora  el  ele
mento  más  poderoso  de  exploración  de  .aíta.  mar  con  que  ha  con

tado  la  escuadra  inglesa,  y  aun’  cuando  el  Short  R.  6 ha.  venido  a
eclipsarla  en  algún  modo,  todavía  se  puede  - reputar  como  un  po
deroso  elemento  de  observación  y  descubierta  marítima,  especial
mente  en  el  Mediterráneo,  que  no  exige  tan  grande  autonomías.

También  la  firma  Bdackburn  construye  para  fines  militares  el

hidroavión  Sid-aey, con  casco  parecid»  al  Iris,  trimotor  metálico,
con  .o]jsyce  F.  XII  M.  5.  de  525  c.  y.  El  casco  difiere. del  iris  en
que  sus  costados  son  verticaiet

La  diferencia  principal  que  lo  distingue  de  la  familia  Iris  es

su’  característica  monoplanab  con  cada  semiala  encastrada  en  un
castillete  central,  conteniendo  los  depósitos  de  combustible.  Los  flor
tadores  laterales  se  encuentran  muy  próximos  al  casco.

7
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Ofrece  este  aparato  la  singuiaridad  de  poder  suprimir  el  piano
de  deriva  vertical,  sin  duda,,  por  la  enorme  superficie  reiajtiva  que

en  este  sentido  ofrece  el  castillete  centraL
E1te  tipo,  habiJft&  ntillitarmervte,  cuenta  con. tres  grupos  de

ametralladoras  en  sendos  puestos,  no  habiéndose  permitido  publi
car  hasta  ahora! las  características’.

Evolución  del hidroavión Latecoére de transporte.

:J  titánica  lucha  ‘que los  franceses  sostiecen,  para  el  tegro  de

la  comunicación  adees.  transatlántica  del  septentrional  al  meridio
nal  es  el  estímulo  que  aviva  y  aslienta  los esfuerzos  del  constructor
Latecoére  en  el  adelanto  de  los  grandes  hidroaviones.  Por  este  ca
mñx>,  tras  el  bimotor  280,  ha.  llegado  al  cuadrimótor  L.  200,  últi
mo  término  conocido  de  la  serie  puesto  en  servicio  este  año.

Se  trata  de  un  sesquiplano  c.uadrimotor  de  construcción  casi

completam,ente  metáJica,  de  aleación;  ligera  en  su  mayoría  y  acero

en  algunas  estructuras;  algunos  planos  están  cubiertos.  de  tela.
La  célula  se  compone  de! un  ala  principial  y  de  dos  pequeñas  se-

miajas,  que  actúan  simultáneamente  de  estabilizadores  laterales
cuando  el  aparato  flota.  El  ala  principal,,  de  estructura  de  duralu
minio  y  acero  y  forro  de  tela,  tiene  la  pequeña  incidencia  de! 2°,
Lin  diedro  en  ningún;  plano  y  con  perfil  semigrueso  constante.  Les
alerones  (solamente  en  el  ala  superior)  están  articulados  en  el  bor
de  cte salida  y  están  fraccionados;  su  mandos  son  rígidos  y  cuen
tan  estas  planos,  así  como  lbs  timones  de  altura  y  dirección.; con
compensadores  que  se’ oribtan  automáticamente,  en; sentido  con
trario  al que  deben  tounar los  alerones  y  timones.  Las  dos  semialas
inferiores,  de  prfll  irnétrico  contante  y  semigrueso,  son  necesa
ria  y  completamente  metálicas,  forradas  de  pla.ncha de  duralumi
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nio,  dda  la  misión  que  se  ha  dicho  les  ha  asignado  el  constructor,
sin  duda  buscando  una  economía  de  peso.  La  célula  esté  ligada  en
tre  5í  por  medie  de  Los montantes  de  acero  en  W,  que  dejan  en
semivoladirzo  el  ala.  superrior  y  que  se  unen  por  el  dtro  extremo  a
los  de  las  .semialas  inferriorea

El  casco  es  todo  de  durailumi,nio,  con  dos  redientes,  bastante  re

sistente  el  de  pepa  para  resistir  el  amaraje  sobre  su  estructura.

La  obra  muerta  tiene  una  sección  sensiblemente  circular  con  cli
fondo  en  Y  mt  abierta;  el  casco  se  eleva  rápidamenté  en  la  popa
para  llevar  los planos  de  la  coda La  construcción  del casco  ep del tipo
longitudinal,  con  15  burllárcamas  y  cuadernas  intermedias,  algunas

de  las  primeras  completas  con; mamparos  estancos,  que  determinan
los  varios  compartimientos  en.  que  el  barco  está  dividido;  las  de
más  a  proa,  para.  el  pañol  de  equipaje,  correo  y  cuarto  de  derreta;
los  siguiente3,  para  cámara  de  doblé  mando  y  estación  de  radiote
legrafíá.  y  estancia  de  la  dótacMn,  compuesta  dic  dos  pilobs,  un
radiotelegrafIsta  y  mecánico,  contando  con  hamacas  para  descansar

y  un  gabilnete  dé  decencia,  y  los  dd  centro  del  casco,  para  los  de
pósitos  dé  combustible,  situados  a  estribor  y  babor  de  un  corredor
central.  No  lleva  cámara  para  el  pasaje  por  obedecer  su  proyecto
al  transporte  únicO  del  correo.

Como  detalles  se  pueden  citar  la  construcdón  sumamente  re
forzada  cje  los  estabilizadóres  laterales,  a  la  vez  semialas  inferio
res,  con  estructura  triangular,  parecida  a   del  a1a Junkers.

El  sistema  motopropulsor  está  formado  por  cuatro  motores  His
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pano-Suiza  modelo  12  Nbr.  de  la  potencia  máxima  de  850  c.  y.,

con  reduétor  y  montados  en  dos  alargadas  carlingas,  según  dispo
sición  dOble  tandem,  los  que  mueven  sendas  hélices  metálicas  tipo

Ratier,  de  tres  palas.  El  enfriamiento  de  estos  motores  se  garanti
za  por  refrigeradores  o  radiadores  frontales  dl  tipo  de  panal  de
abejas.  La  alimentación  se  efectúa  por  medio  de! bombas  A.  M.  ‘o a
mano.  En  el  compartimiento  de  la  dotación  hay  mi  mbtor  auxiliar,
que  sirve  como  arrancador.  Cada  motor  está  provisto  de  un  extin
tor  de  incendios  y  de  un  avisador  automático.

El  aparato  cuenta  con  disposición  adecuada  para  poder  Vaciar
rápidamente  el  ambustáble  en  caso necesario.

Las  características  de  este  hidroavión  son:
Envergadura,  44,2  metros.
Cuerda  del  ala,, 6,5  ídem.
Eslora  total,  25,8  idem.
Eslora  del  casco,  23,8  Idemi.
Altura  máxima  del  casco,  225  idem.

Manga  en  el  fuerte.  3,50  ídem.
Altura  del  aparato,  6  idem.
Superficie  total  portante,  306 metros  cuadrados.

Potencia,  !  a6!oo c  y.
Peso  total!,  22.440  kilogramos!.
Peso  vacío,  10.613  ídem..
Peso  del  combnstible,  10.970  idem.
Peso  del  flete;,  500 idem.
Carga  por  unidad  de  superficie,  80  kilogramos  por  metro  cua

drado.
Carga  por  unidad  de  potencia,  9,4  kilogramos  por  e.  vi.
Potencia  por  unidad  de  superficie,  8,4  c.  y.  por  metro  cuadrado.
Velocidad  horararia  máxima  . al!  nivel.  del, mar,  202  kilómetros.
Velocidad  horaria  máxima  a  la  altitud  de!! viaje,  200  kPónietros.
Tec!ho  !ppáctw,  4.100  metros.
Autonomía  o  régimen  de; crucera,  veinte  horas.
Radio  de  acción,  :3.200  kilómetros!.

Este  aparato  no  ha  respondido  a  lo  que  se  «iperat$  de  su  pro
yectadb,  pues  si  bien  hizo  los viajes  de  !ida a  América  llevando  a
favor  el  viento,  cuan!do ha  intentado  los viajes  de  retorno  a  Africa
ha  fracasado,  teniendo  tue  tomar  agua  antes  del  término  del  via
je  por  quedar  exhausto  de  combustible!,  a  posar  de; salir  con  toda
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la  sobrecarga  que  las  condiciones  permitieron.  ESte  es  seguramen
te  su  punto  mas  flaco,  pues  por  el  afán  de  pretender  ganar  e]

peso  de  las  alas  inferiores,  sus  condiciones  marineras  para  embes
tir  el  mar  un  poco  agitado  han  de  ser  muy  deficientes.

El  hidroavión  C. A. M. S. 58».

Es  un  aparato  comercial,  cuadrimotor,  con
300  c.  y.,  biplano,  de  alas  desiguales,  la  supetripr

Lorraine  Algol  de
compuesta  de: tres

partes  y  la  intferior  de  dos,  ambas  alas  de  perfil  semigrueso  y  la
célula  sin  diedro  en  ningtuin  plana

Esta  célula  es  de  madera,  tela  y  tirantes  de  cinta!  de  acero  y
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cuerda  de  piano.  Cuenta  con  ocho  alerones,  articulados  sobre  ro
damientos  a  bola  y  con  mandos  rígidos  y  flexibles  La  parte  cen
traj  del  ala  superior  está  dispuesta  para  alojar  combustible,  cons
tituyendo  un  depósito  nodriza  por  gravedad;  está  cubierta  de  ta
bieró  contrapeado.

Los  montantes  son  de  acero,  y  los  tirantes,  de  cinta.  extrarre
sisteinteí.  El  casco  del  aparto  es  nietálicQ,  de  aJeaión  ligera,  doble
redient4  fondo  de  la! obra  viva  en  y  muy  abierta,  que  se  levanta

coiwiderablemente  a  popa.  El  sistema  de  construcción,  es  transver
sal,  con  ligazones  longitudinales.  El  aspecto  del  casco  es  semejan
te  al  que  producen  lfr  de  los  botes  de  vapor  ce  la  Marina  france

sa:  cortos,  anchos  y  alteroso.  Cuenta  el  casco  con  diversos  compar
timientos  estancos:  un  pañol  a  proa  del  todo,  el  puesto  doble  de
nlandq,  la  estación  de  T.  8.  H.,  la. cámara  para  el  pasaje  en  el  cen

tro  y  a  popa  un  pañol  con  gabinete  de  decencia.
Los  estabilizadores  flotadores  laterales  son  de  madera  con  es

tructura  metálica  y  están  dispuestos  para.  su  registro  y  achique.
Los  planos  de  cola  son  de  etructura  de  acero  y  forro  de  tela,

excepto  el  de  deriva,  fijo,  forrad»  de  tablero  contrapeado.  Hay  la
novedad  de  tener  un  plano  de’ deriva,  móvil  para  adaptarlo  a  las
circunstancias.  Los  mandos  son  todos  mixtos:  rígidos  sobre  roda
miento  a  bolas  y  cables  extrafiexibles.

El  grupo  motopropusor,  de  cuatro  mdtores  Lorraine  Algol,  cTe
enfriamiento  directo,  por  aire,  está4n montadós  sobre.  dos  grupos  en
tanoíem,  y  cuentan  con  arrancador  de  aire  comprimido  en  el  inte
rior  del  casco. Las  carlingas  de  los  motores  cn  de  plancha  de  acero,
y  los  montantes:,  de  este  mismo  material.  El  combustible,  alojado
en  dos  depósitos;  puede  edevarse  a  1.250  litres  de  esencia.

El  motor  del  compresor  es  el  mismo  que  mueve  la  dínamo-ge
neradora  para  la  P.  5.  H.  alumbrado  y  carga  de  los  acumuladores.

El  aparato  dispone  de  instalación  para.  ser  izado  degde  el  mar.
Las  características  principales  de  este  aparato  son:
Envergadura,  24,3 metros.
Eslora,  17,9  ídem.
Altura,  6,1  idem.
Superficie  portante  total,  124,2  melres  cuadrados.
Peso  vacío,  5.1.00  kiiogramgs.
Carga  útil,  t000  ídem,.
Pern  del  combustible  y  consumos,  1.800  idem.
Peso  total,  8.800  idem.
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Potencia  total,  1.200  e.  y.
Peso  por  c.  y,.  7,2  kilogramos.

Peso  por  metro  cuadrado,  71  idem.
Velocidad  máxima  en  el  nivel  del  mar,  200 kilómetros  por  hora.
yelocidad  máxima  con  tres  motores,  186  kilómetros  por  hora.

Techo  práctico,  4500  metros.
Techo  con  tres  metores,  2.400  ídem.
Autonomía  a  velocidad  de  crucero,  seis  horas.
Este  aparato  se  ha  de  emplear  en  la  línea  oriental  mediterrónea.

La  evolución  dei  hidroavión  de transporte  Savoia-Marchettl  cS-66.

El  tipo  militar  aleramarino  S.  55,  que  realiza  admirablemente
la  habilitación  para  el  tripie  fin  de  la  exploración  estratégica,  el

bombardeo  y  el  torpeidrarniento,  todavía  su  concepción  fecunda  ha
podido  engendrar  el  hidroavión  S.  66,  de  transporte  civil,  con  el
progreco  del  afinamiento  progre,siv  de  su  finura  aerodinámia  y
con  la  transformación  a  trimotor.  Pocos  aparatos  han  existido  que
nás  luiyan  dado  de  sí  como  este  produdt  geniaa  del  ilustre  in.ge

—-‘  ,_____---
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nievo  Marc’hetti,  hiditaviión  que  a  su  feliz  ‘disposición  une  notable
economía  en  el  coste  de  producción  y  en  los  gastos  de  en;tréteni

miento  y  servicio.

Aquella  finura  aerodinámica  llega  en  el  trimotor  S.  66  al  ex
tremo  dei permitirle  volar  con  .1.500 e.  y.  dei potencia,  transportan
do  &000  kilogramos  de  carga  útil  a  la  velocidad  horaria  de  235
kilómetros,  pudiendo  alcanzar  el  techo  de  5.000  mel,ros,  y  con  un
motor  averiado  y  parádo.  mantener  a  plena.  carga  el  techo  de’ 2.500
metros  a  la  veiócáda’d de  195  kilómetros  por  hora.

El  8.  66  reproduce  la  arquiteetura  dell 8.. 55,  con  la  afortunada
concepción  del  doble  casco  central,  que  reúne  las  ventajas  de  los
hidroaviones’  de  flotadores  y  de  i  botes: voladores,  siendo  altos  sus

cascos  para  mantener  a. 2,40  metros  el  ala  sobre  el  mar  y  muy  gui
llados  para  amortiguar  los: choques  del  amaraje  y  facilitar  el  des
pegado  aun  con  elguna  marejada.

El  ala  está  formada  de  tres  partes,  que  pueden  desmontarse  y
acoplarse  con  rapidez  por  medib  (le  uniones  metálicas  especiales,
propias  de  la  firma.  La  parte  central  cpnstituye  el  núcleo  funda
mental  del  aparato,  puesto  que  a  ella  se. ligan  los  cascos  y  las, se

misias  ex.t.eriore  sobre:  ella,  sic montan;  los  motores,  y  en  su  inte
rior  se  aleja  la  cámara  de  doble  mando  con visibilidad  señalada,  en
doble  comunicación  con  cad.a casco  y  permitiendo  la. de  éstos  entre
sí.  Una  escotilla  con  tapa  perm.ite  también  que  €1 motoritta  puede
visitar  en  vuelo  los  motores.

De  la  medida  que  señala  la  figura  el  ala  ofrece  un  diedro  verti
cal,,  que,  además  de  dar  buenas  cualidades’  marineras  al  aparato,  le
proporciona  muy  buen.a  estabilidad  aerodinámica.

La  construcción,  del  ala  es  de  madera  bre  tres  largueros:  e’
principal  e  intermediko,  situado  en  la  región  de  la  mayor  altura  del
pdrfil  grueso,  y  dos  secundarios:  adyacentes:  a  los bordes.  Son los  tres
de  madera,  perfil  de  doble, T,  de  pino  sprnce  y  tablero  contrapea
do;  entre  si  están  ligados  por  burlárcamas,  que  podríamos  así  llamar
si  las  costillas  las  imagináran-ips  como  cuadernas.  El  forro  del  a1a
es  por  completo  de  tablero  de  contrapeado,  cubierto  por  dentro  y
por  fuera  de  tela  barniada;  deteirniinando  el  conjunto  alar  una. sub
división  relativamente  estanca,  tan  extremada  que  alcanza  a  pro
ducir  54  compartimientos,.  lee  que  aseguran  la  flotabilidad  del  con

junto  en  todos  los  casos,  aun  faltando  la  integridad  de  un  casco.
En  el  interior  del  casco  se  alojan  los  depósitos  de’ combustible,  va
riables  rápidamente  a  voluzt’ad.
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Les  tres  motores  de  500  e.  y.  van  en  sus  correspondientes  car
lingas,  sostenidos  por  montantes  de  acero  sobre  el  centro  del  ala,
enntrándoee  también  allí  el  motor  auxiliar  para  arrancar  los prin

cipales  por  medió  de  mezelas  carburantes  cornprimidas.  Las  héli
ces  son  de  duraluminio  y  de  paso  regulabie,  construidas  por  la
misma  Savoia.

El  acoplo  de  la  cola  a  los  cascos  y  al  ala  se  realiza  por  medio
de  los  largueros  de  éste,  también  de  pino  sprucc,  con  cuy& dispo
sciónk.  sólo  adoptada  por  Sikorsky,  al  propio  tiempo  que  Marchetti,
se  pretende  conseguir  conemía  señalada  dei peso.  Sobre  la  travie

sa  popel  de  estos  largueros  va  montada  la  cola  con  sus  tiftnonee  de
altura  y  triples  de  dirección  y  pianos  fijos  estabilizadores  borizonr
tsales  y  también  triples  verticajes,  coincidiendo  con  las  tres  corrien
tes  de  aire  prppias  de  los  propulsores  que  actúan  a  popa  de  los
motores.  Fil plano  fijo  estabilizador  horizontal  es  de  inclinación  re
gulabie  en  vuelo  para  disponer  siempre  de  buena  estabilidad  ajero-
dinámica,  sea  cualquiera  la  situación  de  la  carga  y  régimen  de  los
motores.  Los  planos; móviles  cuentan  todos  con oportunos  compensa
dores  para  facilitar  su  mando.

Los  cascos  están  cómodamente  hahilitadbs  para  el  pasaje,  con
14  bptacas  dn  las  cámaras  de  proa  y  cuatro  hamacas  en  las  de
popa,  para  podcr  acostarse  los  pasajeros  que  Ip  deseen.  En  lbs  ex
tremos  de  proa  y  popa  están  situados,  respectivamente,  los  pañoles
de  equipaje  y  los  gabinetes  de  decencia.  Es  curiosa  la  condición

0
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de  que  se  permita  normalmente  fumar  en  estas  cárnara,  atendidi
la  seguridad  que  proporniona  el  llevar  el  combuWble  en  el  ala.

La  construcción  ‘de los  cascos  de  costado  vertical,  flondó en  V
marcada  y  con  rediente  es  la  tradihional  de  la  firma,. todo  de  ma-

dera,,  usando  el  chopo,  cii  freno  y  el  pino  spruce.  El  forro  es  de
tablero  contrapeado  de  abedul  en  la  obra  muerta  y  doble  de  cedro
con  tela  impermeable  intermedia  y  claveteado  con  cobre  en  la

obra  viva
Las  características  generales  del  aparato  son:
Envergadura.  33  metros.
Eslora,  16,6  ídem.
Altura,  4,9  Idem.
Superficie  portante,  125  metros  cuadradoa
Peso  vacío,  6.100  kilogramos.
Carga  útil  normal,  2.50Q ídem.
Carga  útil  máxima,  3.000 ídem
Carga  normal  por  unidad  de  superficie,  69,50  ídem.
Autonomía  máxima,  seis  hora
Radio  de  acción,  1.200  kilómetros.
V&,bcidad  m’ábdma horaria,  235  ídeni.
Velocidad  horaria  mínima  de  sustentación,,  95  idem.
Velocidad  horaria,  de  crucero,  200  idem.

Velocidad  horaria  con  dos  motores  195  ídem.
Techo  con  tres  motores,  5.000  metrost
Techo  con  dos  motores,  2.500  ideen.
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Tiempo  qué  tarda  en  despeg’ar, treinta  segundos:
Camino  que recórre,  450  metros.
La  singularidad  de  este  aparato. es  el  ser  ea único  dic madera  en

el  mundo  que  se  sostiene  con  eficacia.
Hace  meditar  su  escaso  coste  con  relación  a  lo  metálicos  y  lii

efírnero  del  material  aeronáutico,  donde  stá  el  acierto.

Un proyecto holandés de hidroavión de transporte.

La  firma  neerlandesa  Kooihoven ha  terminado  el  estudio  de  los
proyectas  de: un:  hidroavión  gigante  destinado  al  enlace  aéreo  de
Holanda  con  isis  Indias  occidentales  de  la  Sonda,  aparato  que  si  se
realiza  como  se  asegura  significará  el  mayor  hklrpvián  del  mundo.

Pesará  cargado  100  toneladas  y  su  envergadura  será  tan  ex
tensa  como  la  ion gitud  de  un:  campo  regil’amentario  de  foot-ball;
estar  provisto  de  10  motores  de  a  1000  c.  y.,  con  la  particulari
dad  poco  exp]icable  satisfactoriamente  de  no  disponer  más  que  de
tres  propulsores,  ‘lo ‘que  significa  una  gran  dificultad  mecánica  y
una  mayor  dificultad  aerodinámica,  dado  el  diámetro  que  requie
ren:  estos  propulsores  para  ser  eficientes.

Se  pretende  que  el  aparato  albanee  una  carga  útil  de  42  tone
ladas,  lo  que  supone.  un  rendimiento  extraordinario,  y  que  la  ve
lenidad  máxima  llegue  a  210  kilómetros  por  hora.

Vivir  para  ven.,  aun  cuando  es  posible  que,  viviendo,  no  poda
mos  ver  alguna  de  las  cosas  que  revistas  acreditadas  nos  cuentan
del  aparato  Koolhoven.

Los  grandes  hidroaviones  norteamericanos.

Aparte  del  nuevo  anfibio  Sikorsky  40,  dado  a  conocer  en  el  nú

mero  de  la  PrvisrA  GENE1w  DE MÁJtSA  correspondiente  al  mes  de
julio  último,  la  última  novedad  norteameriéana  en  el  campo  de  la
hidroavión  de  tranporte,  que  hoy  ha  tocado  espigar,  la  constitu
ye,  al  conocer  del  cronista,  los  des  hidras  ‘que figuran  en  Ia  adj un
tas  fotografías.

La  primera  representa  un  sqquipMno  trimotor  con  muy  rara
disposición  da sus  motores  y  con  apdcación  militar  a  la exploración

TOMO CXI                                         6
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estratégica  sobre  el  mar,  El  prcto,tipo  ha  efectuado  las  pruebas  con
muy  buen  resultado  por  lo  visto,  pues  la  Marina  norteamericana

ha  encargado  una  serie  de  20.  Los  motore3  parecen  Pratt  and  Whi..
trey  de  500  c.  y.

De  la  segunda  novedad  se  sabe  todavía  menos.  Es  un  monoplano
bimotor,  destinado  al  transporte  de  pasajeros.



Derecho  y  Legislación  marítima

EL.  CONTENIDO DEL DERECHO MARITIMO

-         -                Por ci Comanda,ite  Auditor

-                -       FERNANDO  DE  QUEROL

L  anotar  en  su  lnteresantisInlo  tratado  de  «Dere
cho  marítimo»  la  bibliografía  internacional  de  tan
importante  rama  de  la  ciencia  jurídica,  hace  ob

servar  el  eminente  tratadista  francés  M.  Georges
Ripert,  refiriénclose  a  Esiaña,  que  «la  doct-riñg

-     es muy  poco  abundante  en  eshi  país  muy: iecaído
de  su  antigua  actividad  marítima»  (1).

Tan  poco  abundañ.te  es,  én  efecto,  que  casi! puede  afirmarse  que
falta  eii  absoluto,  toda  vez  que  las  pocas  obras  que  se- han  dado  a
la  publicidad  en  nuestra  patriá  referentes  a  [)erecho  maríti-mó
son  a  lo  mM  simules  extractos,  compiiaóióñ  o  índices  de  disposi
tdones  legilativas,  quizás  con  un  ligero  comentario  exegético;  -péro
sin  nada  que  ténga  relación:  con  ]a  metódica  cxpósición,  análisis  y
érítica  de  la  instituciones,  sus  précedéñtes  historicos  y  orientacio
nes  para  su  conveniente  modernización  y  reforma,  que  es  1o que
constituye  la  esencia  de  la  doctrina  propiamente  dicha.

Ello  es  una  manifestación  más  de  la  lamentable  falta  de  inte
rés  de  la  opinión  española  por  las  cesas  del  mar,,  cuya  insistente
aiegacióh  ha  llegado  a  constituir  un  verdadero  lugar  comón:,  sin
que  el  hecho  sintomático  que  la  origina  haya  dejado  (le  seguir  sien
do  una  triste  realidad.

En  ninguna  de  las  Facultades  de  Derecho  de  nuestras  Tiniver-

(1)  Drail  vwitirne,  3•a  edie.  París,  Rousseau et  Cie., editeurs,  1929.
Número  120,  pág.  144.
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sidades,  ni  siquiera  en  el  doctorado de la  ljniveridatl  Central,  exis
ten  cátedras  de  estudios  de  Derecho marítimo.  No  poseemos, como

Francia,  Bélgica,  Italia  y  Alemania  (1),  revistas  profesionales  o
de  divulgación  del  Derecho  marítimo,  y  únicamente  la  Prensa  téc
nica  naval  nos  of rece,  de  vez  en  cuando,  laeves  notas  de  jurispru
dencia  y  lgialación  marítima  con  un.  carácter  meramente  informa
tivo  y  sin  el  menor  aval  de  un  comentario  jurídico  que  las  aclare,

razone  o  justifique.
Así  se  explica  que  esta  carencia  ‘de  afición  entre  los  juristas

españoles  al  estudio  e  investigación  de  las  instituciones  de  T)erccbo

marítimo,  haya  incluso  influído  en  la. deformación  de  conceptos doc
trin  ales,  que  subsisten  aquí  confusas  e  imprecisos  cuando  hace  ya
tiempo  que  han  sido  perfectamente  definidos  por  los jurisconsultos
especialistas  marítimos  del  extranjero.

En  nuestra  p;atria,  por  ejemple,  donde  aun  merece  los  honores
de  ‘la discusión  en  los tratados  la  cuestión  de  la  sustantividad  del
Derecho  mercantil,  nadie  ha  cuidado  de  hacer  resaltar  el  particu
iaris.mo  y  caracteres  genuinos  del  Derechb  marítimo.  No  se  tiene
en  cuenta.  que  el’ Derecho  marítimo  no  está! ‘únibamente  formado  por
los  principios  que  presiden  determinadas  aplicaciones  de  las  reglas

del  Derecho  privado  general  o  que  justifican  especiales  excepcio
nes  al  mismo  cuando  se  trata  de  las  relaciones  jurídicas  que  nacen
del  comercio  marítimo,  sino  que  constituye’  una  ‘disciplina  auténti  -

ca  e  independiente,  que  ha  de  ser  considerada  en  toda  su  originar
lidad.  Y  esto,  no  porque  un  paulatino  desarrollo  haya  producido  el

desgaje  del  Derecho  marítimo  —-como rama—  del  árbol  más  gene
ral  del  Derecho  mercantil,  por  consecuencia  de  su  particularismo
técnico  o  como  fruto  de  una  continuada  especiización.  en  forma
semejante  a  lo  que  ha  podido  ocurrit  al  Derecho  hipotecario  con
relación  al  Derecho  civil  o  al  Derecho  electoral  con  el  Derecho  po
litico.  Porque  el  Derecho  marítimo  es. un  ‘derecho  sustantivo  y  ori
ginal  ab  indtio, en, razón  a  ,su propia  natura,]iea  y  no  a  su  eventual
desarrollo,  por  fuerza  intrínseca  de  su  carácter  y  no  por  adjetiva
emancipación  alcanrzad.a con  el  tiempo.

(1)   En  Francia  Rente  international.  dv  droit  maritime,  Rente  de
droit  inariti,ne  canuparé,  .Tonrnai  de  dro it  international,  Rente  de  ta
Marine  oaarchctndc, etc  en  Bélgica,  Le  droit  nvayritime; en  Italia,  II.  di—
rUto  nvar’ittimó, que.  di’ri.gc  Berlin  giere,  y  en  Alemania.  la  Zeits.chrift  für
des  ges Oíl ate  ffandelsrecht,  fundada  por  Goldschmidt,  etc.
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Para  demostrarlo,  baste  recordar  que  la  regulación  jurídica  de
las  relazones  nac,idias con  ocasikíh de  la  navegación  por  ma.  es  his
tóricamente  anterior  en  siglos  a  la  aparición  de  los  prinléros  pre
ceptos  de  Derecbp  mercantil  terrestre,  y  sirva  para  su  completa
separación  de  las  normas  legislativas  del  comercio  oorrien.te  la  con

sideración  de  que  el  Derecho  marítimo  no  es  tan  sólo  derecho  pri
alo,  sino  que  recibe  su  más  extensa  e  importante  regulaciéh  en
crden  a  lAs relaciones  de  derecho  público  que  lo  completan;  y  que
fluyen  de  la  incesante  intervención  ‘del poder  .101 Estado  en  la  or
denación  y  sstvaguarda  de  la  enorme  trascendcncia  que  para  el
interés  general  tiene  la  explotación  de  las  industrias  marítimas  y

principalmente  de  la  navegación.

Es,  en  verdad,  un  fenómenp  dio  d  estudio  y  meditación  el  de
este  tipo  de  instituciones  integrantes  del  Dercho  marítimo,  que  se
basan  en  relaciones  de  índole  netamente  privada  y  que,  sin  embar

go,  afectan  tan;  cjirectamente  al  interés  cdlectivo  y  nacional.  Este
interés  da  lugar  a  que  el  buque,  como  instrurncnto  (le  la  explota
ción  marítima,  y  la  vida  e  incidencias  del  personal  que  a  bordo  de

laø  naves  lo  efectúa  adquieran  importancia  y  relieve.,  que  llegan  a
sobrepasar  en  orasones  a  los  actos  y  contratos  mismos  a  que  da
lugar  la  explotación  en  sí.

EJ  ‘factor  determinante  ‘de este’ fenómeno  no  s  en. modo  aigunoi
consecuencia  .de  las  modernas.  oorrientes  que  hacen  cada  día  más
intenso  el  intervencionismo  del  Estado  en  la. gran  industria.,  Mucho
antes  cte  que  estas  corrientes  se  iniciaran,,  antes  de  que  fuera

abriéndose  camino  ‘la teoría  rio  que  ‘da uarn  mayor  amplitud  a  los
fines  del  Estado,  asignando  a  éste,  además  ‘de su  actividad  jurídica
de  regulación  y  ordenaSón  de  los derechcv  de; cada  uno  coordinados
entre  sí  y  ccn  el  derecho  de  la  colectividad,  una  actividad  social,
propulsora  ‘de los resortes  todos  de  la  vida  y  prosperidad  de  1a co
mun.idh.d  nacional’;  m’ucí’io antes  existía  ya  una  excepcional  y  com

ple’ta  intervención  estatal  en  ‘materia  de  transportes  marítimos.
La  concesión  de  privil.egos.  y  la  agrupación  del  personal  marítimo
en  una  Sse  perfectamente  definida  y  controlarla,,  la  inspección  por
parte’  de  la  Administración;  .de las  condiciones  del  material  de  ex
plotación  naval,  el  auxilio  y  tutela  constante  con  que  ‘el Poder  pú

blico  favorece  a  la. Marina  mercante  son  cosas  eminentemente’  tra
dicionales.

En  eLecto;  si  encontramos  algún  precepto  de  Derecho  maríti
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mo  en  los  primitivos  Códgots, se  trata  en  la! casi  totalidad  de  los
casos  de  disposiciones  de  ¿arácter  público.  La  autoridad  del  capiL
tán  de  la  nave,  sus  atribuciones  amplíJmas  y  diserecionales,  el
derecho  disciplinario  de  a  bordo,  los  privilegios  que  pudiéramos
llamar  cuasi  castrenses  de  los  hombres  de  mar,,  el  régimen  de  po

licía  de  la  navegación  y  el  portusr.ib  la  orgianizacion y  competen
cia  de  los  Tribunales  marítimos,  etc.,  etc.,  aparecen  mucho  antes
que  las  normas  reguladoras  de  los  contratos!  básicos  del  Dercho
mercantil  marítimo,  que  son  el  fletamento  y  el  pasaje.

Así,  en  las  antiquísimos  leyes  ,iRodias, de  las  que  951o se  con

servan  fragmentos,  existían  disposiciones  con  las  que,  según  Bou
lay-Paty  (1),  pueden  formarse  dos  grupos:  unas  perteneoen  a  la
materia  penal  marítimo-mercante,  y  otra;  a  ;ia  policía,  quedando
9510 muy  pocas  referentes  a  ‘relaciones  mercantiles  de  índole  pri

vada  (2).
En  loe  pr initivos  cuerpos  legales  castellanos  no  se  halla  tam

poco  regulación  de  materia  propi&ment  mercantil  privada,  e  su
aspe.to  marítimo.  El  Fuero  Real  contiene  dos  únicas  disposici&
nes  (3)  referentes  a  la  abolición  del  inicuo  derecho  de  naufragio
íy  a  la  echazón,  y  las  Partidas  no  se  ocupan  diitamente  de  les
actos  y  contratos  del  comercio  de  mar  y  5Í, en  cambio,  del  personal
anarítimo,  averías,  ecihazón, castigo  de  los  que  pon1gaa  señales  fal
sas  para  provocar  naufragios,  etc.b etc.  (4)!.

Por  lo  que  respecta  al  primitivo  Derecho  catalán,  las  más  re
motas  leyeo  marítimas  que  encontramos  son  cite  Usatge:  uno  (5),
relativo  a  la  chservancia  de  la  paz  y  tregua!  y  que  se  refiere  darec
tamente  a  las  naves;  y  otro  (6),  recomendando  a  los  Monarcas  la
guarda  de  l.a recta  fe  para  que  puedan  .flarse  y  creer  en  ellos  todos
sus  súbditos,  entre  los  que  enumiera  a  las  ‘mari1narii. Desde  el  si-

(1)  Gours  de  droit  corn’mercial vtarit*ne,  Reunes,  1822.
(2)  Son  las  célebres  de  jactu  y  de  focnorc  ‘nautiieo quc,  a  través  del

derecho  justinianeo,  pasaron  a,  formar  parte  da  nuestro  Brevíario  di
Ánniano.  -

()  Título  XXV De  los  navtos,  leyes  1.a  y  2.a  (Los  Códigos  es palIo-
les,  Madrid,  Antonio  Sanmartín  editor,  1872,  en  12 vo!úms. t  1,  p.  426.)

(4)  Leyes fl7•a y  9a  del  título  24  de  la  Partida  2.a;  le-y 13 del  titulo
8.0  y  La  a  8.a  y  10  y  11,  título  9..°,  Partida  5a  y  ley  13,  título  VS de  la
Partida  7.s  (ibid).

(5)  El  LX  Ornees quippe  ‘naves.
(6)  El  LXIV  Quoniare  per  iaiquswn.
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gb  XII existen  leyes reguladoras de  la  jurisdiccidn  especial  de  los
asuntos  mercantiles  en  Barcelona,  y  en  1258 aparecen  las  notables
Ordinationes  ripariae  (1),  que  versan  sobre  policía  de  la  navega
ción  y  tráfico  en  la  ribera  de  Barcelona.

Sólo  excepcionalmente  y  al  llegar  ;E  compietísimo  Código  ma
rítimo  del  Consulado de  Mar encontramos  la  regulación  de  los con
tratos  de  fletamento,  arrendamiento  ‘de’ naves,  transporte  de  pasa
jeros  (o  pelegrins)., préstamo  a  la  gruesa  y  aun  algo  parecido  a  la
hipoteca  naval  (2).  Y  con  todo,  en  el  mencionado  «Código  de  las

costumbres  marítimas»  se’ encuentran  42  capítles  destinados  al

Derecho  procesal  de  las  Tribunales  náu.tites  y  ótros  muchos  reí  e-
rentes  a  juramento  de  letrados,.  reconocimiénto  de  buques,  y  a

diversas  materias  de  índole  administrativa,  penal  y  ditciplinaria.
En  este  sentido,  ‘el por  t*s  conceptos  famosísimo  libro  del  Con.

sulado  se  muestra  superior  a  los  textos  iegles  y  recopilaciones  d

costumbres  anteriores  y  coetáneos,  aventajando  también  a  muchos
posteriores,  que  dejan  de  regular  los  contratos  esenciales  del, co
mercio  por  mar.  Así,  el  contrato  de  fletamento  no  se  halla  incluído

en  los  ROles de  Oleiron ni  en  la  mayoría  de  los  Estatutos  y  Orde
nanzas  marítimas  posteriores,  y  el  contrato  de  pasaje  no  se  con
tiene  ni  aun  en  el  Cídigo  francés  de  1807 ni  en  el  nuestro  de  Sáinz
de  Andino,  de  1829.

Demostrada  pueis,  la  importancia  que  en  todo  tie’mpo  ha  tenido
la  intervención  del  Estado  en  la  navegación  mercantil  y  la  trans
cendencia  y  abundancia  de  las  relaciones  que  por  ella  se  estable
cen  entre  las  personas  priMadas  y  el  interés  gener&:,  razonemos
brevemente  la  justificación  de  la  importancia  del  Derecho  público
marítimo.

Ripert  (3)  señala  tres  causas  como  determinantes  de  esta  tra
dicionail  intervención  del  Estado  en  la  Marina.  mercante:  Ja  utilidad
militar,  el  interés  del  comercio  nacional  y  la  tutela  de  la  indus

tria.  Responden.,  respectivamente,  a  fines  que  pudiéramos  llamar
de  defensa  nacional,  ecoWhnico y  de  política  social.  De  ellos,  cI  pri

(1)   Ordinacions  de  la  Ribera  de  Barcelona,  dictadas  por  Jaume
Gruny  y  sancionadas  por  Jaime  1,  con  consejo  de  los  prohónibres.  (has
reproduce  «Capmany  en  Memorias  históricas  sobre  la  Marina,  Comercio
j  Ártes  de  Id  antigva  cindad  de  Barcelona,  ‘Madrid,  4  vola,  1779-1792.)

(2)  CapItulo  272.
(3)  Obra  citada  números  37  a  40.
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mero  ha  perdido  importancia:  ni  rinden  pliáctica  eficacia  el  ar

mamento  y  conversión  de  1es buques  de  qamercio  en  cruceros  auxi
liares  y  transportes  militares,  ni  puede  ya  considerarse  como adies
tramiento  y  preparación  adecuada  y  perfecta  para  la  Marina  de
guerra  al  ejercicio  de  la  profesión  náutica  mercante.

El  tercero,  en  cambio,  obedece  a  una  aplicación  a  la  esfera  del
Derecho  marítimo  de  la  tendencia  y  principios  del  Derecho  indus

trial,  y  su  influencia,  es  lógicamente  reciente   no  exclusiva  para
el  Derecho  marítimo.  Queda  como  fundamental,  el  interés  econó
mico  nacional  en  el  tráfico  marítimo,  cuya  consideración  y  comen

tario  merecen  una  extensión  que  no  podemos  dedicarle  en  estas
páginas.

Pero,  además,  creemos  quia  existe  otra  razón  juatificativa  de  la
intervención  estatal  que  comentamos  y  a  la  que  hemos  aludido  ya

en  otra  paste  (1).  «En  el  buque  _aflrmábamosL_  e,dste.  una  co
inunidad  dé  hombres  aislada  por  completo  durante  la  navegación
de  toda  otra  sociedad,  comun,idad  destjnada  a  compartir  oi  rudos
sinsabores  y  quizá  la  lucha.  tenaz  y  desproporcionada  con  los  ele
mentos,  y  no  un  día  ni  dos,  a  determinadas  horas  o  en  contadas
ocasiones,  sino  constantemente,  en  una  vida  común  dentro  del  re

cinto  de la  nave,  ope’ es  a  la  vez  pedazo  flotante  de  la  Patria,  fac
toría  y  taller  de  trabajo  y  domicilio  y  casi  hogar  dé  las  hombres
de  mr  que  ‘forman  su  dotación»  (2).  Pues  bien,  en  esta  comuni

dad  —que  forman  una  sociedad  que  podría  casi  calificarse  de  na
tural—  es  lógico  que  existan  una  autoridad,,  una  disciplina  y  una
regulación  jurídica  espial,  de  la  que  no  puede  desentensde.rse  el

Estado.  Este  tiene,  en  efecto,  que  fijar  los límites  de  las  atribucio
nqg  de  la  autoridad  a  bordo,  que  es  e4 capitán;  ‘los deberes  de  los
tripulantes  y  pasajeros  en  orden  a  la  sumisión  a  aquella  disciplina
y  a  las  leyes  generales  del  país  en  cuanto  le’ sean  apiicab les,  y  ha
de  prever  las  especiales  circunotancias  en  que  pueden  tener  lugar
determinados  actos  de  la  vida  civil  para  quia los: que  La legislación
corriente  no  resulta  aplicable,  y  en  relación  con  los  cuales  ha  de
d:ictar,  por  lo tanto,  medidas  excepcionales  (nacimientos,  matrimo
nicr,  defunciones  a  bordo,  testamentos  marítimos  corrientes  o  en
caso  de  naufragio,  etc.).

(1)  Querol y  Santaolalla,  «Derecho y  Legislación  marítima»,  Carta
gena,  1926.

(2)  Obra  citada  pág.  251.
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De  las  anteSrs  consideraciones,  que  abonan.  la  intervención
estatal  en  la  navegación  marítima  mercante,  de  las  propias  finali
dades  que  tS  intervención,  persigue  y  de  la  índbe  misma  de  las
maiter.ias  a  que  se  contrae,  puede  colegirse  bien  Ja  importancia  y
transcendencia  que  tiene  todp  el  amplio  e  interesante  cdnj unto  de
leyes  que,  formando  parte  del  Derecho  marítimo,  no  pueden  in
cluir.se  en  modo alguno dentro  del! Derecho  mercantil  ni  aun  en  el
Derecho  privado  en.  general.

Para  mejor  prec4sión,  y  al  objeto  de  dar  una  más  cabal  y  aca
bada  idea  del  contenido  dci  Derecho  marítimo!  nacional  (dej ando  a
un  lado  ej  Deqrco  internacional  marítimo  con  la  abundantísima
&4rina  e  incesante  legislación  a  que  Lda lugar),  insertaremos  a
continuación  mi  ensayo  sistemático  de  guía  expOsitiva  de  dicha
disciplina  jurídica,  que  servfrái  a.  la  par  de  índice  compresivo  del
número  e  importancia  de  las  .institucibnes.  jurídicas  fundamentales
que  comprende:

A.  . DERECHO  MERCANTIL  MARITIMO  (Derecho  privado)..
Se  ocupa  de  los  actos  y  contraten  del  comercio  marítimo.  ha  ma

tena  que  comprende  se  halla  principalmente  regulada  por  el  li
bro  III  del  Código  de  comercio,  artículos  573  a  869.

1.  AcTos  Y  CONTRATOS RIFIFREENTES A  LAS PERSONAS QUE INTER

VIENEN  EN  ESTE  COMERcIO.

a.)  El  comerciante  marítimo.—Propietarios  de  naves  y  arma
dores  de  buques  (navierosgeStOres).  Copropktarios  de  naves.  De
rechc*i,  deberes  y!  relaciones  sociales  derivados,  de  la  copropiedad.

b)   Auxiliares  del  comercio  marítimo.  —  Carácter.,  capacidad,
derechos  y  deberes  de  lps.  auxiliares  dcii naviero.

c)  Relaciones entre  et naviero  y  sus  astxiliares.—Contratos  con
el  personal  marítimo.  Ajuste  de  la  dt1tación.  Carácter,  formaliza

ción,  cumplimiento,  re?eisión  e! incidentes  de  las  contratas.
d)   Accidentes  del  personal  inarítg1mo. —  Previsión  y  repara

ción  de  los  mismoa  Seguros’  del  personal  embarcado.
II.  ACTOS  Y  CONTRATOS 1ELAcIONADOS  CON  LA  NAVE  dOMO  INS

TRUMENTPO DEL  COMERCIO MAPITIMO.

a)   El buque.—oncepto  del  mismo  y  de  su  propiedad.  Mpda.
lidades.

b)  Propiedad del  buque.—Su  adquisicion  y  transmisión.  Ena
jenacióni  vohmtaria  y  forzosa.

c)   El buque,  garantía  crediticia.—Hipoteca  naval.
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III.  ACTOS Y  CONTRATOS REFERENTES A  LA  EXPLOTACION DEL

COMERCIO  MARITIMO.

a)  Transporte  de mercancía.s.—Contrato de  fletamento.  Trans

portes  especiales.
b)  Transporte  de  viajeros.—C ont ralo  de  pasajq.
e)  Transporte  de  unos  buques  por  otros. —  Contrato  de  re

molque.
IV.  ACTOS Y  CONTRATOS REFERENTES A  LOS RIESGOS DEL COMER

CIO  MARITIMO.

a)  Previsión, de  los  accidentes  marítimos.  Seguros  del  buque
y  la  carga.  Pr&tamo  a  la  gruesa.

b)  Efectos  do  los  accidentes.  Relaciones  jurídicas  que  con  oca
sión  de  ellcn  se  crean,  modifican, o  cesan.  Examen  de  cada  un  de
los  accidentes:  averías,  arribadas,  abordajes,  naufragios,  etc.

e)  Atribución,  justificación  y  liquidación, de  ls  daños  causa
dos  por  accidente  marítimo.

B.  DERECHO  ADMINISTRAT’IVO,  PENAL  Y  PROCESAL

MARITIMO  (Derecha  público)  —Se  ocupa  de  las  relaciones  del  Es
tado  con  los  particulares  con  ocasión  del  comerio  marítimo  y  a
consecuencia  do  la  iniervenció  deil Podr  púbioo  en  la  explotación
de  aquél  y  en  la  navegacil5n  por  mar.

1.   FUNCIONES  DEL  ESTADO  CON  RESPECTO AL  PERONAL  MARI

TIMO.

a)  Inscripción  inarítima.—Derechos,.  privilegios  y  deberes  co

rrelativos  de  los  inscrito.  La  inscripc’ión,, la  explotacii5n  de  las  in
dustrias  de  mar  y  el  servicio  nillitar  en  Ja  Armada.

b)  Trabajo  marítinno.—Sus  condiciones,  duración,  seguridad  e
higiene.  Instituciones  socia1es’ y  de  previión  para  el  peironai  ma
rítimo  (Derecho  y  política  social  m;arítimos).

e)  Dirección  técnica  de  la  nave.—Control  del  Estado  en  las
enseñanzas  náuticas,  expedición  de  títulos  prpfesionaJqs  náuticos;
cuadro  del  personal  técnico,  facultativo  y  subalterno,  según  la  ín
dole  y  porte  dic los  buques,  Libros,  doqumentos  y  justificantes  ofi
ciales  de  a  bordo.

d)  Vida  social de la  dotación.—Deljtos y  faltas  mercantes.  Su

enjuiciamiento  (Derecho penal  y  disciplanario  mercanie).,  La  re
presentación  de  la  autoridad  civil  a  bordo. Atribuciones  del  capitán

en,  el  orden  civil,  en  el  mando  gubernativo  y  en  la  defens:a, de  los
intereses  económicos  que  encierra  la  expedición  marítima.
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II.  FmQcioNEs DEL  ESTADO  EN  ORDEN  AL  MATERIAL  MABITIMO.

a)  Nacionalización de  la  nave..—Abanderamiento,  lnscr{po]ón
en  la  Capitanía  de  puerto  y  en  el  Registro  mercantil  de  buques.

u)  Protectión a la constnccción naval.—ReØtricción  del  abande

ramiento  de  buques  de  onstruccióa  extiianera,.  Primas  a  la  con 5-

trucción.  Ventajas  a  los  buques  de  procedencia  nacional
e)  Seguridad  e  higiene  de  la  nave .—In.specciones  periciales,

discos  de  máxima  carga,,. acondicionamiento,  aparatos  de  sailvamen
te,  instrumentos.  n.áutkos,  provisiones,  pertrechos,  etc.  Sociedades
de  clasificación  y  registi  de  buques.  Valor  de  las  certificaciones  de
las  extranjeras.

III.  FUNCIONES  DEL  ESTADO  EN  ORDEN A  LA  EXPLOTACION  ‘r
TRAFICO MARITIMOS.

a)  Protección al comercio marítimo  nacional.—Fiscalización  so
bre  el  capital  y  composición  de  las  Empresas.  navieras.  Reserva  del
cabotaje  al  pabellpt  nacionaL  Primas  y  subvenciones  a  la  navega
ción.  Aduanas  m;aa’ítiknas  (Derecbo  fiscal  marítimo).

b)  Servicios marítimos  de interés  público.—Contrato  y  subven
ción  para  determinadas  líneas  y  servicios.  Correos  marítimos.  In
cautación  provisional  de  buques.  Reserva  naval.  Servicios  de  emi
gración.                           ..    -

c)  Seguridad  de  la  navegación.—Avisos a  1op navegantes.  Fa
ros.  Señaies  marítimas.  Practicajes.  Reglamentos  de  circulación,  et
cétera.  Intervención  pública  con  miras  al  salvamento  en  caso  de

accidentes.  Derecho  procesal  en  caso  de  naufragio,  abordaje,  ave
rías,  -hallazgos,  presas,  etc.

d)   Puertos y  zona  mrítjmo-terrestre._Reglament  de  policía
y  tráfico  de  aquéllos.  Aprovechamientos  industriales  y  conceiones
administrativas  en  ésta.

e)  Sanidad  marítima.—Preaauciones ante  el  eonio  Paten
tes  y  clasificación  de  buques  en  ej  orden  sanitario.  Médicos  de,  la
Marina  civil,  enfermerías  y  hotiquines  náuticos.  Estaciones  sanita
ri.as,  lazaretos  y  cuarentenas.

IV.   ORGINIziACION ADMINESTRAT1VA MARn’IMA.
a)  Ministerio  de Marina.—Subsecretaría  de  la  Marina  mercan

te.  Direcciones  de  Navegación,  PSca  e  Industrias  marítimas.  Ca-
pitan  ías  de  puerto.  Funcionarios  pertenecientes  a  estos  servicios.
Tribuñales  marítimo-mercantes.  Su  procedimiento  penal.  Procedi
mqento  administrativo  del  Ministerio.
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b)  Ministerio  de  Obras púbiicas.—Jeéaturas  provinciales.  Jun

tas  de  Obras  del  puerto.
e)  Ministerio  de Hacienda.—Aduanas  marítimas.  Organización

y  funcionamiento.
d’)  Sanidad  exterior—Organización  y  funcionamiento  de  este

servicio.
e)  Relaciones entre  las  distintas  autoridades  que  intervienen

en  el  comercio  marítimo.  Conveniencia  de  unificar  o  ordtar  la

organización  administrativa  marítimo-mercanta
5  *

Aunque  bien  lo  quisiéramos,  no  sabemos  si  estas  notas  podrán
servir  de  estímulo  a  personas  más  capacitadas  para  que  se  vaya  la
borando  en  el  espléndido  campo  de  investigaciones  y  estudios  jurí
dicos  que  nos  ofrece  el  Derecho  marítimo,  tanto  en, su  parte  priva
da  y  meramente  mercantil  como  en  la  pública  de  todos  los matices:
administrativo,  penal,  procesal  y  fiscal.  Si  el  llamamiento  que  nos
atrevemos  a  lanzar  tuViese  eco,  de  S  monografías  y  comentariós
de  detalle  no  sería  difícil  ascender  a  la  construaión  sintética  de

un  completo  tratado  doctrinal,  del  que  carecemos,  y  en  el  que  de
bería  enfocarse  en  toda  su  amplitm  pero  con  la  debida  unidad,
la  exposición  de  nuestras  instituciones  marítimas  que  mutuamente

se  complementan  y  justiflcan1,  y  que,,  en  cárnbio,  no  es  científico  ni
prácti  englobar  en  las  reglas  generales  del  comercio  terrestre.
Porque  no  hay  duda  alguna  de  que  produce  anómala  impresión  y
puede  ocasionar  falta  de  claridad  en  los conceptos  e1 que  se  estudie,
por  ejemplo,  el  carácter,  capacidad,  derechos  y  obligaciones  del  ca

pitán  de  una  nave  al  tratar  de’ los  auxiliares  del  comerciante  en
general,  en  un  mismo  nivel  y  dentro  del  mismo  capítulo  quizá  en
que  se  ocupe  de  los mancebos  de  la  tiendas,  de  los  apoderados  y  de
los  viajantes  de  comercia,  Que  a  ello  puede  conducir  el  englobar

miento  del  Derecho  marítimo  en  un  tratado  general  de  Derecho
mercantil.

Es  preciso  rectificar  y  dar  a  la  exposición,  conientario  y  crítica
de  nuestras  leyes  marítimas  la  atención  merecida  y  la  consideración
de  originalidad  e  independencia  que  les  corresponde  y  que  en.  el
extranjero  no  se  ls  regates

Este  ha  de  ser  el  esfuerzo  que  a  nuestros  juristas  y  a  nuestros
estudiosos  exige  el  honor  de  la  tradición  intelectual  y  marítima  de

Espana.
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La s?gunda exploracón de la estratoesfera por el prof e
sor  Pi:card, en el  globo libre «F. N.  1%. S.», el  8 de
agosto  de 1932.

(De  «Le Génle  Civil).)

La  estratoesfera.,  región  de  la  alta  atmósfera,  que  comienza  a  unos
10  kilómetros  de  altura,  o  sea  por  encima  de  las  nubes  más  altas,  fué
ya  estudiada  por  inadio  de  globos-sondas  provistos  de  aparatos  registra
dores,  que  alcanzan  con  suficiente  facilidad  alturas  de  20  a  25  kilóme
tros,  y  que;  aportan  datos  relativos  a  la  temperatura,  presión  y  composi
ción  del  .aira

Era  más  difícil  de  obtener  por  el  procedimiento  de.  los  globos-sondas
las  indicaciones  sobre  los  fenómenos  del  orden  eléctrico  que  ocurren  en
la  estratoesfera.  Por  esto,  un  profesor  de  la  universidad  libre!  de  Bru
selas,  M.  Piccard,  Director  del  Laboratorio  de  Física  de  la  Facultad  de
Ciencias  AplIcadas,  proyectó,  hace  unos  años,  elevarse  en  globo  libre,
encerradó  en  una  barquilla  estanca,  donde  pudiera  sustraerse  a, los  efec
tos  nocivos  de  la  rarefacción  del  aire,  para  efectuar  por  sí  mismo  me
didas  con  los  aparatos  que  a  tal  fin  había  estudiado.

Hay  que;  observar  que  el  profesor  Piccard  es  también  aeronauta,  y

que  en  las  dos  ascensiones  de; que  vamos  a  tratar  fuá  él  quien  se  en
cargó  de  las  maniobras  del  globo, mientras  su  ayudante  sa  ocupaba  prin
cipalmente  de  las  observaciones  científicas  y  de  los  aparatos  El  éxito
de;  estas  dos  ascensiones  es  tanto  más  notable;  cuanto  que;  el  profesor  no
efectuó  antes  mas  que  una  docena  de  ascensione  y  que,  como  más  ade
lante  explicaremos,  operó  en  condiciones  bien  distintas  de! las  ascensio
nes  corrientes  en  globo  libre,  en  las  que  los  aeronautas  tienen  directa
mente;  a  la  mano  las  cuerdas  y  demás  disposiciones  para  la  maniobra.

Hizo  construir  en  1930,  con  la  ayuda  del  Fondo  Nacional  Belga  de
Investigaciones  Científicas,  una  barquilla  de  aluminio,  a  la  vez  sólida  y
ligera,  eslanca  y,  sin  embargo,  provista  de  medios  de  comunicación  con
el  exterior,  que  se  imponían  para  la  maniobra  del  globo  (.1)  por  dos

1)  Este  globo  se  denominó  F.,  N.  14  St.,  letras  que;  son  las  iniciales
de  Retid  National.  dé  1eckmlches  Scientific.fvJ,es, para  rendir  homenaje  a
esta  Institución  belga,,  que,  como se  sabe,  ha  sufragado  los  considerables
gastos  de  las  ascensiones  de  1931  y  de  l932
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aeronautas.  Se  trataba  de  que  el  globo  elevase  más  de  800 kilogramos  de
carga  (cabina,  aeronautas,  ins.trunientos,  lastre).  La  forma  esférica  ofre
cía  el  máximo  de  garaatías  desde  el  punto  de  vista  de  te  presión,  y  fué
la  que  se  adopté,  con  una  cámara  de  unos  dos  metros  de  diámetro,  de
aluminio  puro,  suspendida  de  las  cuerdas  del  globo  por  ocho  anillos,  y
que  se  construyó  en  Bélgica.  La  figura  l.  muestra  el  corte  es4uemático:
la  envuelta,  de  aluminio,  de  planaba  de  tres  milímetros  de  espesor,  fué

divtdlda  en  dos  casquetes  y  una  parte  intermedia,  sóldándose  el  çou
junto  cuidadosamente.  El  piso  se  solidarizaba  con  los  ocho  anillos  de
suspensión  por  otros  taatos  tirantes  verticales.  Dos  registros  de:  visita,
circulares,  de  cierre  estanco  por  junta  de  caucho,  se  hicieron,  uno  fren
te  al  otro,  entrei  el  ecuador  y  los  polos  de  la  esfera.

Por  último,  nueve  miras  o  portillos,  cerrados  por  un  doble,  espesor
de  vidrio  de  siete  milímetros,  se  dispusierou  en  diversos,  puntos  de  la
esfera,  especialmente  en  el  cénit  y  en  la  base,  de  modo  de! permitir  a
los  aeronautas  ver  bien  el  globo  y  la  tierra.

Se  aseguró  del  modo  más  estricto  la  estanqueldad  permanente  de  es
tos,  portillos.  Otros  orificios  especiales  se  destinaban  para  el  manejo  e
instalacidn  de: los  aparatos  cleallúcos,  cuya  comunicación  con  la  atmós
fera  exterior  era  indipensable  para  las  medidas  y  observaciones.  -

El  aireado  te  aseguraba,  como  en  los  submarinos,  por  renovación  deL
oxígeno,  mediante  una  botella  de  estei  gas,  comprimido,  y  por  absorción
del  ácido  carbónico  por  una  solución  alcalina,  Además,  una  botella  de

riura  1.



DE  REVISTAS EXTRANJERAS 697

aire  líquido  constituía  una  reserva,  a  la  cual  tuvieran  que  recurrir,  en
efecto,  los  aeronautas  cuando  cayó  la  presión  a  consecuencia  de  un  es
cape’,  debido  a  la  rotura  del  tubo  de  vidrio  de  un  instrumento.

Después  de  minuciosas  pruebas  de  resistencia  y  de  cstanqueidad  se
transportó  la  barquilla  a  Baviera,  a  Ausburgo,  donde  aguardaba  un  glo
bo  do  14.000 metros  cúbicos,  y  el  27 de  mayo  de  1931, el  profesor  Piccard,
auxiliado  por  M.  Kipfer,  se. lanzó  a  las  regiones  superiores  del  aire,  con
el  globo  parcialmente  hinchado,  para  que  pudiera  dilatarse  sin  pérdida
excesiva  de  gas  en  las  grandes  alturas.  La  subida  fué  rapidísima,  pues
alcanzó  la  altura  de  lhSOO metros  en  una  media  hora,  y  el  globo  aterri

zó  la  misma  tarde  sobre  un  desierto  glaciar  dci  Tiroi.  El  viaje  había
durado  diez  y  ocho  horas.  or  desgracia,  a  causa,  tanto  de  la  rapidez  del
ascenso,  como  por  varios  incidentes  que  pusieron  en  difícli  trance  a  los
aeronautas,  y.  en  fin,  debido  a  la  caída  del  globo  en  terreno  difícil,  los

Figura  3
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resultados  de  la  rimera  ascensión  no  fueron  considerados  por  el  pro
fesor  Piccard  como  plenamente  satisfactorios.

Por  esto  hizo  construir,  aprovechando  la  experiencia  adquirida,  una
asgunda  esfera,  análoga  a  la  anterior,  pero  más  con fortahia  y  mejor
dispuesta,  pese  a  su  diámetro  de  2,10  metros  solamente.  Disponía  de  un
aparato  radiotelegráfico,  que  fué  precioso  por  tener  a  los  ‘aeronautas  en
comunicación  con  tierra  durante  su  segunda  asoensión,.

Tuvo  lugar  ésta,  en  Zurich,  el  18  de  agosto,  en  el  aeródromo  próximo,
el  de  Dubendorf,  para  más  exactitud.  Tras  una  espera  bastante  prolon
gada  por  las  coadicioness  meteordLógicas  favorablea,  el  profesor  Piccard,
ayudado  por  It.  Cosyns,  su  cdlaborador  bruselés,  partió  en  la  mafiana
del  18  de  agosto.  La  ascensión  fué  esta  vez  bien  lenta  (l,&0  metros  por
segundo),  y  no  fué  perturbada  por  dificultad  alguna.

Como  muestra  la  figura  3,a,  el  rejistro  de  paso  superior  quedó  abier
to  en  el  momento  de  la,  salida  de  modo  de  permitir  arrojar  un  poco  de
lastre  para  facilitar  la  subida  del  globo;  sólo  al  llegar  a  la  altura  de
1.500  meteos  lué  cuando  lo  cerraron  desde  el  interior  de  la  barquilla,  y
desde  aquel  instante  los  aeronautas  se  hallaron  completamente  indepen
dientes  de  la  atmósfera  exterior.

Para  evitar  la  repetición  de  un  incidente  de  la  primera  ascensión,
la  imposibilidad  de  maniobrar  la  cuerda  de  la  válvula  para  poder  des
cender,  por  haberse  liado  esta  cuerda  con  otra,  el  profesor  Piccard  dis
puso  esta  vez  la  cuerda  de  la  válvula  de  tal  modo  que  pasaba  a  través
de  la  pared  superior  de  ‘la  cabina  por  un  tubo  metálico  en  forma  de  U,
lleno  de  mercurio.  Este  tubo  manométrico  aseguraba  la  estanqueldad  en
tre  la  atmósfera  interior  de  la  cabina  y  la  atmósfera  exterior,  permi
tiendo  el  mover  la  cuerda  fácilmente  en  el  tubo  a  la  tracción  ejercida
por  el  aeronauta.

La  esfera  se  unió  al  globo  sólo  cuando  éste  estuve  parcialmente  in
fiado,  y  con  una  balanza  especial,  dispuesta  sobre  el  terreno  de  partida,
se  medía  y  regulaba  la  fuerza  ascensional  del  conjunto,  deteniendo  la
operación  del  inflado  en  el  momento  oportuno.

El  globo  siguió  la  derrota  indicada  en  el  croquis  (figura  2.a),  y  hacia
las  cinco  de  la  tarde,  después  de  manteñerse:  en  el  aire  durante’  doce, ho
ra.s  y  alcanzar  la  altura  de  unos  16:500 metros.,  aterrizó  en  Italia,  en
Volta,  cerca  del  pueblo  de  Desenzano,  donde  Los aeronautas  fueron  re

cibidos  con  entusiasmo.,  Mientras  que’  fué  posible,  varios  automóviles  si
guieron  •a la  aerono,ve  en  su  desplazamiento.

El  profesor  Piccard,  de  origen  suizo,  conocía  bien  la  región  sobre
la  que  cli globo  evolucionaba,  y  se  dió  cuanta,  a  la  vista  de  los  lagos  y
de  los  macizos  montafiosos,  que  primero  era  arrastrado  sobre  el  lago  de
Engadine’,  y  después  hacia  el  de  Garda.  Pudo,  pues,  preparar  su  des
censo  a  elegir  y  con  conocimiento  de  causa,  hacieindo  descender  al  globo,
por  una  serie  de  maniobras  de  la  cuerda  de  la  válvula,  hasta  los  11.000
metros,  y  después  dejando  salir  progresivamente  parte  del  ‘aire  de  la
esfera,  de  modo  de  igualar  las  presiones  interior  y  exterior,  lo  que  rea
lizó  a  la  altura  de  8.700’ metros,.,

El  mínimo  de1 presión  al  exterior  de,  la  esfera,  observado  hacia  el
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mediodía,  fué  de  73  milímetros  de  mercurio,  menos  de  un  décimo  de  at
•mósfera;  de  donde  se  deduce,  según  las  tab1s  de  la  Federación  Aero
náutica  Internaciona,  la  altura  alcanzada  por  el  globo.  La  temperatu
ra  en  la  cabina  descendió  en  aquel  instante  hasta  —  10°,  mientras  que
al  exterior  era  de  —  55°.

EJJ  procedimiento  adoptado  en  el  pmsente  caso  es  particularísimo,  y

Q.DtibendorF®  gN5
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Figura  2.

permite  el  prescindir  de  llevar  y  manipular  un  lastre  importanteL  El
globo  utilizado  tiene  una  envuelta  de  14.000  metros  cúbicos,  volumen  ex
cepcional  para  un  globo  libre;  pero  sdíe  se  le  infla  con  2.800 metros  cii-
bicos  de  hidrógeno,  lo  que  en  tal  momento  le  da  e,l  aspecto  de  una  espe
cia  de  pera  da  50  metros  de  altura;,  de  inflarse  por  completo  adoptaría
la  forma,  de  una  esfera  de  30  metros  de  diámetro.

Se  hizo,  pues,  la  ascensión  sin  que  fuera  necesario  arrojar  lastre,
hinchándose  el  globo  poco  a  poco,  por  sí  mismo,  en  razón  a  la  pro,grest
va  disminución  de  la  presión  atmosférica,  hasta  la  altura  correspondien
te  a  su  completa  inflación,  o  sea  a  unos  15.000  metros.  Sólo  a, partir’de
este  momento  se  hizo  necesario  tirar  lastre  para  subir  más  aún.  Aparte
de’  esto,  el  descenso  y  el  aterrizaj’e  exigían  tanta  mayor  precisión  en  las
maniobras,  cuanto  ‘que  la  barquilla  esférica  no  tenía  la  elasticidad  ne
cesaria  para  amortiguar  los  choques,  elasticidad  que  ofrecen  las  barqui
has  de, mimbres  que  usualmente  se  emplean  en  los  globos  libres.

Los  resultados  obtenidos  en  esta  segunda  ascensión,  notable  por  to
dos  conceptos,  no  podrán  conocerse.  hasta  pasado  bastante  tiempo;  por
ahora  puede  asegurarse  que  la  observaciones,  hechas  esta  vez  en  exce
lentes  condicionoes,  harán  avanrar  el  estudio  de’ la  estratoesfera..

He  aquí  cómo  se  expresa  el  profesor  Pi.ccard  en  el  sucinto  y.  preli

ToMo cxi                                                       7
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minar  informe  que  ha  enviado  inmediatamente  al  Fondo  Nacional  Beb
ga  de  Investigaciones  Científicas:

«El  17  de  agosto,  presentando  la  carta  meteorológica  las  condiciones
requeridas,  se  decidió  salir  al  día  siguiente.  Todas  las  operaciones  del
inflado  se  desenvolvieron  perfectamente,  y  fueron  facilitadas  por  la  cern
pleta  ausencia  de  viento  en  el  suelo.  Gracias  al  concurso  del  Aero-’OuI)
suizo  se  ábreviaron  los  preparativos  de  marcha.  Esta.  se  efectuó  a  las
cinco  horas  ‘y  cinco  minutos,  en  las  mejores  condiciones  posibles.  Pudo
hacerse  tan  ex a,ctamente  el  equilibrio  a  la  salida,  que  ‘hubo  necesidad
de  arrojar  lastre  para  acelerar  la  subida,.  Después  de  haber  desenrrolla
do  la  antena  de  la  radiotelegrafía  y  comprobado  que  toda  la  maniobra
se  hallaba  en  buen  orden,  e1 registro  de  entrada,  que  había  quedado  abier
to,  se  cerró  a  una  altura  de  1.500  metros.  La,  presión  interior  de  la  ca
bina  durante  toda  la  ascensión  correspondía  a  una  altitud  de  2.000 me
tros  próximamente.  Todos  las  aparatos  destinados  a  la  medida  de  los  ra
yos  cósmicos  funcionaron  sin  la  menor  dificultad,  así  como la  radio.  To
dos  nuestros  despachos  se  recibieron  íntegramente,  llegándonos,  io  en
terado  en  seguida.

«El  trabajo  de  las  medidas  se  hizo  muy  penoso  por  el  frío  (aire,  de  0°
a  —4°;  paredes,  de  00 a  —  15°);  pero  no  parece  que  las  medidas  hayan
sufrido  por  esto.  Se  alcanzó  la  máxima  altura  ,entre  tas  diez  horas  y  las
once  y  treinta,  de  la  mañana,  y  correspondía  a  unos  73  milímetros  de
mercurio.  Las  válvulas  funcionaron  noemab’nente;  el  descenso  se  hizo
lento  y  pudo  siempre:  regularse  de  modo  inmejorable’.  La.  presión  inte
rior  se  llevó  paulatinamente  ‘hasta  ia  correspondiente  a  una  altura  de
4.000’  metros,  altitud  a  la,  cual  fueron  abiertos,  los  dos  registros  de  en
trada.

»El  aterrizaje  tuvo  lugar,  en  les  mejores  condiciones,  a  unos  cuan
tos  kilómetros  al  sur  del  lago  de  Garde.  La  barquilla  rodó  un  poco,  lo
que  ocasionó  la  roture  de  algunos  instrumentos  sin  gran  valor  (baró
metro,  botellas  térmicas).  El  material,  así, como &  globo,  se  llevó  a  Desen
zano,  graéias  a  lis  amabilidad  grande  de  los  oficiales  de  la  base  de  avia
ción  de  Desenzano.,  Los  resultados  científicos  se  enviaron  a  Bruselas;
pero  no  se  han  estudiado  todavía.»

Para  dar  una  idea  más  precisa  del  objeto  perseguido  por  el  profesor
Piccard  no  podemos.  hacer  nada  mejor  que  reproducir  algunos  trozos  de
un  artículo  que  publicó  Le  Matin  el  7  de  agosto,  o  sea  antes  de  la  se
gunda  ascensión,  y  en  el  cual,  dirigiéndose  a  lis  masa  pdbtica,  se  mues
tra  el  interés  teórico  y  práctico  del  estudio  de  la  radiación  cósmica  en
la  estratoesfera.,  ‘Daremos  a  contInuación  de  esta  exposición  unos  cuan
tos’  trozos  tomados  de  un  estadio  ‘que» publicó’  la’ Revire “Scien’ti’fique del
26  de  septiembre  de  1931,  acerca  de  la  esteatoesfera,  por  M.  Charles
Maurain,  profesor  e’n  la  Sorbona,  Directot  del  Instituto  dei  Física,  rIel
Globo  y  miembro  del  Instituto.  Antes  daremos  algunos  datos  a  fin  de  pre
cisar  bien  lo  que  hay  que  entender  por  la  estratoesfera,  palabra  que  se
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emplea  niucho  de  poco  tiempo  a  esta  parte,  no  siempre  sabiendo  de  lo
que  se  trata:

aLa  atmósfera  terrestre  comprende  tres  regiones  distintas  y  de! pro
piedades  diferentes,  £paradas  por  superficies  discontinuas:  la  tropo-
pausa,  que  está  a  10  kilómetros  de  altura  próximamente,  y  la  capa  bat

zada  de  Kennelly-Heaviside,  a  la  altitud  dd 100 kilómetros,  que: es  la  del
borde  inferior  de: las  auroras  polares,  y  donde  se  detiene  el  flujo  electró
nico  emitido  por  el  Sol;  es  conductora  de; electricidad,  y  en  ella  es  don
de  se,  reflejan  las  ondas  radioeléctricas,  lo  que  permite  la  propagación
alrededor  de  la  tierra  por  reflexiones  sucesivas  sobre  esta  capa  y  la  su
perficie  terrestre.

‘aLas  tres  regiones  atmosféricas  son:  la  tropoesfera,  donde  el  aire  se.

sillata  adiahátic  amente,  y  que:  es  asiento  de,  todos. los  fenómenos  meteoro
lógicos;  la  esteatoes,fera,  así  llamada  por  Teisserene  de  Bort,  donde  el
aire  se  extiende  isotérmicamente,  y,  en  fin,  la  región  del  más  allá  de  los
cien  kilómetros  de  altura.

»Lo  que  sobre  todo  interesa  estudiar  en  la  estratos  Cera,  donde  las  va
riaciones  de  la  temperatura,  de  la  densidad  del  aire,  los  meteoros,  la
propagación  de  las  ondas,  sonoras  y  la  cantidad  de  ozono  son  ya  distin
tas  que  en  la  estratoesfera,  es  la  radiación  cósmicaS  Expresión  debida  al
físico  americano  Millikan.

»Brotando  de  todo  el  Universo,  esta  radiación  es  mucho  más  penetran
te  que  todas  las  demás  radiaciones  conocidas;  tan  es  así  que  atraviesa
fácilmente  un  espesor  de  plomo  de  más  de  seis  metros,  y  con  mayor  ra
zón  la! delgada  pared  de  aluminio  do  la  cabina  del  profesor  Piccard.  Se
le  atribuye  propiedades  y  acciones  especiales,  sobre:  las  cuales  todos  los
sabios  no  están  de  acuerdo;  admiten  unos  que  en  la  estratoesfera  su  in
tensidad  crece  con  la  altura;  otros,  que;  decrece..  ¿Qué  son  estos  rayos
cósmicos?  ¿De  dónde  vienen  con  exactitud?  ¿Qué  influencia  ejercen  so
bre  la  vida  en  la  superficie  del  suelo?  Tales  son,  entre  otras,  las  pregun
tas  a  las  que  se  esfuerzan  en  bailar  respuesta.»

Veamos,  lo  que  dice  el  propio  profesor  Pi,ccard  en  el  ya  citado  ar
tículo  de  Le  Mo$in:

eSe  sabe  que  los  gases  son  malos  conductores  de  la  electricidad;  un
gas  que  no  esté  sometido  a  influencia  extraña  no  debe  conducir  la  elec
tricidad  Se  sabe:,  por  otra  parte,  que  ciertos  rayos  hacen  a  todos  ios  ga
ses  ligeramente  conductores.  Entre  estos  rayos  se  hallan  los  rayos  lumi
nosos  ultrariolados,  los  rayos  Rce:gten,  los  rayos  catódicos  y  las  radia
ciones  a,  ¡3 y  y  de  las  sustancias  radioactivas.  Se  explica  esta  conducti
bilidad  por  la,  ionización.  Se  supone  que,  bajo  el  influjo  de  dichos  rayos,
minflsc.ulsas  partículas  eléctricas  cargadas  negativamente,  los  etectrones,
se  proyectan  fuera  de  las  moléculas  del  gas  para  unirse  a  otras  no  car
gadas  eléctricamente.  A  consecuencia  de  la,  pérdida  de  sus  electrones.  las
moléculas,  de  los  priloefos  gases  quedan  cargadas  positivamente,  nrien
tras  -que  Itas ..otras  teman  una  carga  negativa.  El  gas  así  ionizado  debe,
por  razón  de  la  gran  movilidad  de  las - molécu  las  cargadas,,  o  iones,  ser
capaz  de  conducir  la  corriente  eléctrica..  Esta  conductibilidad  no  es,  na
turalmente,  comparable  a  la  do  los  metales;  los  gases  ionizados  no  de-
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jan,  en  la  mayor  parte.  del  tiempo,  pasar  mas,  que  corrientes  de  un  tri
ilonésimo  de  ampei’io  y  hasta  de  mil  veces  menor  intensidad.  Hay  que
servirse,  por  consiguiente,  de  electrómetros  particularmente  sensibles
para  estudiar  la  ionización  de  los  gases.

»Ai  sustraer  un  gas  a  la  influencia  de  todos  los  rayos  citados  anterior
mente  (es  de  particular  importancia  e]iminar  las  radiaciones  de  las  sus
tancias  radioactivas  que  se  hallan  en  pequeña  cantidad  en  la  tierra  y
en  los  minerales)  se  observa,  contra  todo  lo  que  se! aguarda,  que  el  gas
se  hace  ligeramente  conductor,.  Siempre  so  produce,  además,  en  cada  cen
tímetro  cúbico  de  gas,  en  el  espacio  de  un  segundo,  uno  o  dos  pares  de
iones.  Esta  ligera  conductibilitd,  por  lo  demás,  desaparece  casi  por
entero  al  sumergir  el  instrumento  a  unos  cien  metros  de  profundidad
en  el  agua  pura  de  un  lago;  por  el  contrario,  la  conductibilidad  aumen
ta  rápidamente  cuando  el  observador  se  traslada!  con  sus,  instrumentos  a
grandes  alturas,  Durante  una  ascensión  en  globo,  a  9.000 metros  sobm
el  nivel  del  mar,  Kolhoerster  comprobó  la  formación  por  centímetro  cú
bico  de  airo  y  por  segundp  de  80  pares  de  ioues.  Este  fenómeno  es  Li
oil  de  explicar:  la  radiación  ionizante  llega  del  espacio  a  nuestro  pla
neta,;  parte  de  esta  radiación  atraviesa  la  atmósfera  y  llega  a  la  superfi
cie  de  la  tierra;  pero  la  m!a!yor parte  queda  absorbida  por  la  masa  del
aires  !Se han  hecho  experiencias  acerca  de  la  fuerza  de  penetración,  de
la  dureza,  romo  se  dice,  de  la  nueva  radiación.  Se  halló  así  que  los  rayos
cósmicos  son  mucho  más  duros  que  los  más  duros  del  radio.  Las  pruebas
de  laboratorio  confirman  este  hecho:  ea  tanto  que  una  plancha  de  plomo
de  15  milímetros  de  espesor  reduce  a  la  mitad  las  radiaciones   dei  ra
dio,  se  necesitaría  una  placa  diez  veces  más  espesa  para  debilitar  en  la
misma  propordóa  la  radiación  cósmica,  Ciertas  partes  de  esta  radia
ción  no  pueden  ser  aIiorbldas  a  medias  mas  que  por  una  plaha  de
plomo  de  1,50  metros  de  espesor.

»Se  ve,  pues,  el  gran  interús  que  presentan  los  nuevos  rayos  desde
ci  punto  de  vista  experimental.  Pero  aún  es  mucho  más  sugestivo  para
el  físico  teórico  el  estudio  de!i origen  de  estos  rayos.  La  moderna  física
puede,  con  la  ayuda  de  las  teorías  de  Planir  y  de  Einstein,  formular
sorprendentes  hipótesis  sobre  la  naturaleza  de  la  radiación,  de  la  ener
gía  y  de  la  materia.  Al  menos  es  verosímil  que  la  radtación  cósmica  se
produce,  no  por  la  disgregacióu  radioact,iva  dei los  átomos  pesados,  sino
por  la  destrucción  de  los  átomos  más  ligeros,  espócialmente  de  los  ato
ffl05  del  hidrógeno,  y  también  puede!  ser  por  la  transformación  del  hi

drógeno  en  belio.! Estas  reacciones  atómicas  son  ‘acompañadas  de  la  pro
ducción  de  una  formidable  cantidad  de  energía,  varios  millones  de  veces
mayor  que  la  que  engendraría  la  combustión  de  iguales  cantidades  de
carbón.

»!Compreuderá  ahora  el  lector  el  por  qué,  desde  el  punto  de  vista  pu
ramente  técnico,  es  interesante  saber  con  exactitud  cuáles  son  las  con
diciones  en  las  que  se  verifican  las  reacciones  en  cuestión.  Puede  de
cirse  que  todo  cuanto  aprendamos  de  nuevo  acerca  de  la  radiación  cós
mica  nos  aproximará  a  la  solución  de  problemas  fundamentales

»Dijimos  que  ya  se  había  ido  a  una  altura  de  9.000  metros  al  eneuen
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tro  de  los  rayos  cósmicos;  pero  a  esta  altura  el  navegante  aéreo  aún
tiene  sobre  sí  un  tercio  de  la  masa  atmdsférica.  Hay  que  aguardar  in
teresantes,  descubrimientos  cuando  se  consiga  elevarse  a  mayores  alturas.

aNos  hemos  propuesto,  en  consecuencia,  explorar  la  radiación  que
llega  del  cópacio,  allí  donde  sólo  haya  atravesado  un  décimo  de  la  masa
atmosférica,  y  donde  se  puede,  por  tanto,  esperar  que  sus  propiedades
originales  no  han  sido  apenas  modificadas  por  el  aire  que  circunda  nues.
tro  planeta.  Sería  en  particular  interesante  determinar  si; se  hallan  tam
bién,  a  estas  grandes  alturas,  partes  constituyentes  «más  bLandas»  de  ra
diación  que,  a  causa  de  la  absorción  por  las  capea  inferiores  del  aire,
permanecen  desconocidas  para  los  observadores  que  operan  más  bajo.»

En  cuántó  a  XL Ivlaurin,  se  expresa  así  en  la  citada  revista:
«Entre  las  causas  a  las  que  puede  referirse  la  ionización  atmosférica

se  hallan  las  que  tienen  su  orgen  fuera  del  globo:  actúan  primero  sobre
la  alta  ‘atmósfera,  y  hay  que  pensar  que  es  allí  donde:  son  más  activás,
atenuándose  su  acción  a  medida  que  los  flujos  que  las  producen  son  ab
sorbidas  por  la  atmósfera,  al  descender.  Puede,  no  obstante,  que  no  sea
así  para  todas  estas  causas  de  ionización  si  la  acción  de  ciertas  de  ellas
depende  de  la  densidad  de  la  atmósfera  en  los  puntos  en  que  esta  abcióu
se  ejerca  De  todos  modos,  es  muy  importante  estudiar  «etas  acciones  io
nizantes  a  las  diversas  alturas  hasta  la  alta  atmós,fera.  Disminuyendo  la
absorción  atmosférica  a  medida  que  se  eleva  pueden  tenerse,  sobre  estas
causas  de  ioniz.ación,  conocimientos  más  precisos,  y,  por  otra  parte,  es
muy  natural  desear  saber  cómo  varía  su  acción  en  la  ‘atmósfera  con  Ja
altura.

Entre  estas  causas  de  ionización,  que  tienen  su  origen  fuera  dei  glo
bo,  figura  la  llamada  radiación  cósmica,  cuyo  papel  es  particularmente
importantes  El  profesor  Piccard  se  ha  propueste  eatudiarla  hasta  una  al
t,ura  tal  que  no  tenga  por  encima  mas  que  la  décima  parte  de  la  masa
atmosférica,  lo  que  ocurre  a  los  16.000  kilómetros  próximamente..  Ralló
(n  su  primera  ascensión)  a  esa  altura  la  ionización  producida  por  la
radiación  cósmica  más  débil  que  la  observada  en  capas.  de  la  atmósfera
más  bajas.  Indica  esto,  en  ias  condiciones  de  ionización  por  esta  radia
ción,  una  influencia  de  la  densidad  de  la  atmósfera,  tal  como la  produc
ción  de  una,  radiación  secundaria  que  jugase  el  papel  preponderante
en  la  propia  ionizacióna

En  lo  que  a  los  rayos  cósmicos  concierne,  el  pf•-esor  Piccard  ha  de
clarado,  después.  de  su  aterrizaje,  que  éstos  aumentan  de  intensidad  a
medida  que  uno  se  eleva  en  la  estratoesfera.  Así;  mediante  una  experien
cia,  más  cualitativa  que  cuantitativa,  hecha  con  un  tuhito  const.ruído  es
pecialmente,  observó  que,  apenas  llegado  el  globo  a  la  estratoesfera,  se
produjeron  en  el  tubo  pequeñas  vibraciones  sonoras,  cual  la  lluvia  ca
yendo  sobre  techo  de  planchas  de  cinc;  vibraciones  que  aumentaron  s.u
intensidad  a  medida  que  el  globo  subía.
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El  «raid» del submarino inglés  «E-li»  en Constantinopla
el  25  de mayo de 1915.

(Visto  desde  el  buque  norteamericano  «Scorpion».)

Por  €1 Capitán de corbeta (R.), de la Marina
de  los  Estados Unidos

STEWAR.  F.  BRYANT
(Del  E Naval aud Military Record».)

l.  autor  de  este  escrito  se  hallaba  embarcado  a  bordb  deil  buqwe  norte
americano  «Scorpion»  (1914-1916),  en  calidad  de  Agregado  a  la  E’iabaja
da  de  los  Estados  Unidos  en  Coustan.tinnpila,  para  velar  pat’  los  prisione
ros  de  guerra  ingleses  dd  1915,  y  era  Of  icial.  de  coafnaic  aciones  del  Esta
do  Mayor  del.  Almirante  de  la  Flota  de  Combate  de  los  Estados  LBsidos.

Aún  continúan  publicándose  contrapuestas  versiones  de  este  hecho,  y
todavía  no  se  ha  puesto  en  .claro  su  verdadera!  significación,  por  lo  que
creemos  de  interés  el  publicar  esta  crónica,  basada  en  la  observación  he
cha  desde  la  cubierta  de  un  buque  próximo  al  lugar  del  suceso.

Pasemos  primero  somera  revista  a  las  actividades  que  precedieron  al
hecho  de  autos:

Al  mando  del  Capitán  de  corbeta  de  la  Marina  británica  Martín  E.
Nasmith,  el  submarino  E-li  logró  pasar  a  través  de  las  minas,  y  redes
de  los  Dardanelos  el  18  de  mayo  de  19.15... Al  siguiente  día  apresaba  un
velero,  y  para  disimular  la  presencia  del  submarino  se  amarró  éste,  por
la  torreta,  al  casco  de  aquéL  Artimafiana  que  no  tuvo  éxito.

El  23  de  mayo,  según  los  anales  nos  cuentan,  el  E-li  torpedeó  al  ca
ñonero  turco  Peten/ii-Dna,  el  cual  le  hizo  blanco  con  un  proyectil  de
seis  libras  en  uno  de  sus  periscopios,  inutilizando  éste.

El  24  de  mayo,  cuando  se  dirigía  a  Rodosto  el  vapor  Pceiderma,  se

encontró  con  el  submarino,  que  arrumbaba  hacia  ci  Oeste.  Los  detalles,  de
este  suceso,  que  corrieron  por  la  ciudad,  merecen  breve  digresión  por
lo  curiosos.  La  inexactitud  de  ellos  podrán  apreciarla  los  que  se  halla
ban  a  bordo  del  E-li:  Al  aproximarse  el  submarino  por  la  pop.a  del  va
por  le  gritaron  a  éste:  «iQulén  es  usted?»  La  respuesta  fué  dada,  en
inglés,  por  un  periodista,  el  cual,  poseído  por  el  natural  estímulo  pro
fcsionnl  de  la  propnganda  informativa,  grito:  cSoy  del  Daiiy  Sun.»  Tras
gran  excitación  a  bordo,  se  oyó:  «iPedemos  embarcar  en  les  botes?»  Y  la
historia  agrega  que  la  respuesta  británica  fué:  «Sí,  y  apris.a.»

Otra  pregunta  se  oyó  en  seguida:  elPuede  usted  esperar  un  minuto?»
Ta.n  simple  petición  tuvo  acogida  favorable,  y,  porúltino,  el  barco  tué
echado  a  pique  por  medio  de  una  carga  explostva.

Los  versiones  en  Constantino  pta.

En  aquella  ceasión  corrió  por  ‘Constantinopla  una  noticia  de  caté
acerca  de  las  hazaña.a  del  E-li.  La  historieta.  tomada.  de  un  diario,  es
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escuetamente  como  sigue:  Un  remolcador,  remolcando  (los  barcazas,  una
con  oarln  y  la  otra  con  trigo,  salió  de  Constantinopla  para  San  Esté
f  ano.  A  las  oiiaoo de  la  tarde  apareció  a  toda  maroha  un  submarino,  el
cual  se  valió  del  remolcador  para  disimular  su  presencia  hasta  que. ano
checió.  A  cinco  hombres  del  remolcador,  incluyendo  el  patrón,  los  tras
bordaron  al  aubmarino,  y  sólo dejaron  a  bordo  de  aquél  a  un  turco,  con
la  advertenola  de  que  todo  barco  que,  transportando  tropas  o  suminis
tros,  saliese  de  Constantinopla,  sería  torpedeado.  Otro  aviso  de  benévola
índole  dió  el  submarino,  y  fné  el  enviado  a  1a  mujer  del  patrón  infor
mándola  de  que  los  prisioneros  del. remolcador  no  corrían  peligro  alguno.

Las  autoridades  turcas,  tomaron  estas  noticias  en  consideración,  y  sin
dar  la!  importancia  de.  que. llegara  a  realizarse  un  ataque  al  puerto,  pu
blicaron,  no  obstante,  en  la  Prensa  local  una  nota  diniendo  que  nadie  de
bería  alarmarse  caso  de  hacerse  <(ejercicios  de  tiro»  en  el  frente  de  mar.
Exousa  evidente!  a  la  sustitución  de  las  pesadas  defensas,  de  hierro  del
muro  del  arsenal  por  cuatro  piezas  de: artillería  listas  para  hacer  fuego
y  directamente  apuntadas  al  fondo  de  la  bahía.

Por  este  tiempo  apareció  una  famosa  orden  en  la  Prensa,  la  cual,
traducida  literalmente,  decía:  «Si  surgiese  un  palo  del  agua,  prohibido
alimentarlo.»  Ese  misjno  día  nirnuló  la  noticia  de  que  un  submarino  ha
bía  apresado  una  barcaza,  cargada  non  piedra,  fuera  del  puerto,  y  que
compró  varias  cestas  de  pollos,  a. razón  cia cinco  ehellues  por  pollo,  amén
de  algunas  libretas  de  pan  y  una  saoa! con  lechugas.

El  submarino,  evidentemente:,  se  alimentaba  hico.  Se  dijo  entonces
que  había  dejado  una  nota  a  la  haroaze  haciendo  saber  a  las  Embajadas
neutrales,  quei  las!  embarcaciones  de  sus  países  no  correrían  peligro  al
salir  fuera  del, puerto.  ¡La  voz  corrió  de  que  once  submarinos  se  halla
ban  en  el  Mármara  dispuestos  a  entrar  en  funciones!  Toda  esta  discreta
información  se  consideró  en  todas  partes  como  un  bulo  para  que  los
transportes  no  salieran  del  puerto  y  se  retrasase  el  paso  de  tropas  y  su
ministros  por  vía  marítima  a  los  Dardanelos.

Se  esparció  la  noticia  de  que  existía  una  base  para  submarinos  en
Ralo  Limno.  Se  trataba  de  una  islita  del  Mármara,  a  unas  30  mtllas  de
distancia  hacia  el  Sur.  Tal  noticia,  era!,  evidentemente,  otra  hnflagaza
para  atraer  a  los  buques  de  guerra  fuera  del  puerto,  cosa  que  por  aquei
tiempo  no  tuvo  éxito,  pues  era  creencia!  general  que  patrullaban  activa
mente  c.uatro  submarinos  ingleses  y  siete  franceses.

Un  aviso  referente  ni  alojamiento  de  barcos  extranjeros  no  fué  lle
vado  a  la  práctioa  por  las  autoridades  turcas,  pues  pudo  evitarse;  pero
eran  evidentes  signos  de  que  la  excitación  se  producía  los  que  nomen
zaban  a  verse:  Días  atrás.  el  13  de  mayo,  y  precisamente  a  pocos  cenle
narea  da  metros  del  buque  norteamericano  Scorpioir,  se  observaron  los
comienzos  de  un  esfuerzo  para  minar  la  entrada  de  la  bahía.  Corrió  el
rumor  de  que  los  barcos  pesqueros  eran  patroneados  por  Oficiales  tur
cas,  y  que  las  sacas  de  pan  contenían  bombas  dispuestas  para  probar
una  especial  hospitalidad.  Llegó  a  decirse  que  una  fuerza  de  un  cru
cero,  cuatro  torpederos  y  seis  guardacostas  vigilahau  en  el  Mármara.
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El  Seorpion,  como  medida  previsora,  largó  una  gran  bandera,  que
iluminaba  por  la  noche  con  un  proyector.

El.  «E-li»  enfra  en  el  puerto  de  Constantinoptco

De  hechos  publicados  en  la  Prensa  tomamos  que  el  25  de  mayo  entra
ba  el  E-li  en  el,  puerto  de  Constantinopla,  y,  con  su  periscopio  expues
to  a  la  vecindad  de  las  baterías  de  tierra,  lanzaba  dos  torpedos,  uno  de
los  cuales  hacía  blanco  en  el  vapor  turco  Sta’nboul  ..Inmediatamente  se
sumergía,  y  casi  arrastrándose  e1  submarino  por  el  fondo  del  puerto,
corriendo  gran  peligro,  pudo  salir  indemne  al  mar  de  Mármara.

A  partir  de  aquí  los  acontecimientos  difieren:  Dicen  unos  que  el
S’tapnbowl,  cargado  con  tropas,  se  ide  a  pique;  otros  que  corrió  errante
por  el  puerto  un  torpedo,  poniendo  en  peligro  incluso  al  E-li,  y  otra
versión  dice  que  un  pes.cador,  instigado  por  la  curiosidad,  se  asió  al  pe
riscopio,  obligando  al  submarino  a  sumergirse  rápidamente  p.ara  reco
brar  clara  la  visión,  maniobra  que  por  poco  hace  dar  la  voltereta  a  la
embarcación  de  pesca.  Es  interesante  observar,  además,  que  las  diversas
histerias  acerca  del  caso  no  se  bailan  de  acuerdo  en  la  fecha,  puea  unas
las  dan  como ocurrido  el  24 de  mayo.  otras  el  25  y  algunas  el  26.

Cuando  tuvo  lugar  el  raid,  el  buque  norteamericano  Scorpion,  de  es
tación  al  servicio  de  la  Embajada  de  los  Estados  Unidos,  se  hallaba  pre
cisamente  fondeado  frente  al  arsenal  de  Tophanc.  Durante  breves,  ins
tantes  se  halló  este  buque  entre  las  baterías  cercanas  al  arsenal  y  el  pe
riscopio  del  submarino.  Algunos  proyectiles  pasaron  sobre  nueatra  cu
bierta.  Desde  el  portalón  del  barco,  y  provisto  de  gemelos,  pudo  verse
ventajosamente  todo  lo  ocurrido,  desde  el.  instante  en  el.  que  se  aviste  el
periscopio,  próximo  a  la  Punta  del  Serrallo,  hasta  el  fin  del  encuentro.

Des,cribamos  antes  los  acontecimientos  del  día  que  precedieron  al  raid:
En  la  mañana  del  25  se  notó  gran  bullicio  y  actividad  en  el  frente  de
mar.  Los  muelles  del  puerto  exterior  se  hallaban  ocupados  por  trans
portes  cargados  con  tropas  y  material  de! abastecimiento.  El  Comandante
del  Scorpion,  previendo  que  se  trataba  de  una  situación  crítica,  envió  a
tierra  al  autor  de  estas  líneas  a  recoger  impresiones,  acerca  de  1o  que
pudiera  ocurrir.

Se  veían  guardias  armados  en  el  famoso  puente  de  Calata  para  pro
teger  las  pontonas  o  bombos.  Miás  tarde  se; dispusieron  botes  y  cadenas
para  impedir  el  paso  y  proteger  caí  las  pontonas.  En  Calata,  en  el  lado
norte  del  abra  del  puerto,  había  una  línea,  de  unas  800  yardas  de  lar
go,  ocupada  por  transportes  abarrotados  de  tropas,  fardos,  ametrallado
ras,  bicicletas  y.  municiones.  Evidentemente  5e: preparaba  una  expedición
para  el  Sur.  Por  el  lado  del  Este  de  los  transportes,  en  la  cortina  del
arsenal,  se  veían  cuatro  cañones,  con  sus  sirvientes  iistos  para  hacer
fuego.  Gomo vivo  recuerdo  queda  la  visión  de  un  artillero  situado  tras
la  culata  del  cafión.  alerta  a  los  acontecimientos.

Un  momento  eulminoiate.

Ese  día  1 uá  cosa  uaturalísima  subir  a  cubierta  despu5s  del  desayuno,
provisto  de  gemelos,  para  ver  bien  lo  que  pudiera  acontecer.  ¡Qué  mo
mento  para  que  un  submarino  atacase  el  puerto!
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<dPeriscopio  en  Punta  Serrallo!»,  gritó  el  contramaestre  de  guardia
En  aquel  instante  el  reloj  de,  bitácora  señalaba  las  doce  horas  y  cua
renta  minutos.  La  mar  era  llana..  El  periscopio,  que  asomaba  un  metro
y  medio,  se  deslizaba  rápidamente,  y  pensé:  aVálgame  Dios!  ¡Valor  se
necesita  para  arriesgaren  a  entrar  en  el  puerto  con  las  cadenas  entre
boyas,  los  barcos,  los  restos  de  buques  hund.idos,  los  bajos  y  la  traidora
corriente.»!

El  vccerío  y  las  pitadas  crecían  en  intensidad.  El  periscopio  se  veía
a  menos,  de  un  centenar  de  metros.  Las  baterías  de  tierra  hacían  fuego.
De  repente  se  sintió  una  conmoción  bajo  el  agua,  sucediéndose  a  poco
una  segunda  sacudida,  seguida  de  explosión.  Una  barcaza  de  madera
atracada  al  Stlantoowi,  que  se  hallaba  fondeado  frente.  al  arsenal,  voló
por  los  aires  convertida  en  fragmentos,  que  alcanzaron  la  altura  de  los
palos  del  barco,  y  se  vió  un  gran  trozo  de. madera  caer  sobre  aquél.

Surgió  una  blanca  estela  dirigida  hacia  el  .S’corpion.. El  primer  dis
parO  ,evidentemente  La, estela  pasó  ‘a unos  50  metros  del  barco.  corrién
dose  hacia  un  transporte;  pasó  casi  exactamente  bajo  una  embarcación,
y  erró  otro  barco  en  su  camino,  desapareciendo  hacia  el  Bósforo.  Hervía
el  agua  con  los  disparos,  de  las  baterías,  y  el  más  cercano  al  blanco,  den
tro  de  lo  que  pudo  apreciarse,  cayó  a  unos  20 metros  del  periscopio.

El  hundieaiento  del. «Staintoni».

El  Staatboui  se  iba  a  pique;  presentaba  una  brecha  a  la  altura  de
la  flotación  por  la  que  cabía  un  hombre.  Silbaron  una  o  dos  granadas
por  encima  de  la  proa  del  Scorpion,  haciendo  explosión  una  ellas  en  el
agua  junto  al  barco.  Se  mandó  cerrar  las  puertas  estancas  y  se; batió  el
recovd  por  el  breve  tiempo  en  que  se  levantó  presIón  en  calderas.  (He
cho,  este  último,  rigurosamente  exacto.)

Un  destructor  turco,  procedente  del  Bósforo,  se  lanzó  sobre  el  sitio
donde  el  submarino  acababa  de  suniergirse,  y  maniobró  eh  sc.ati;do de  lan
zar  un  torpedo  por  su  popea  Comenzó  el  mar  a  llenarse  de  bote;  y.  veo
aún  el  cuadro  en  el  que  un  Oficial  turco  se  destaca  en  la,  proa  de  uno
de  aquéllos,  armado  con  una  especie  de  ametralladora.

En  el  muelle,  a  bordo  de  los  transportes,  reinaba  Ja  confusión:  uno
o  dos  soldados  intentaron  lanzarse  por  la  borda.  Se  dijo  después  que  la
moral  fué  muy  deficiente,  pues  los  Oficiales  tuvieron  que  ‘hacer  nso  de
los  sables  para  impedir  el  paso  por  los  portalones.  Que  les  ánimos  estu
vieran  algo  excitados  era  natural.

Se  pusieron  en  función  las  bombas  a  bordo  del  Stcneboni,  y  el  buque
se  aguantó  a  flote.. Acudió  rápidamente  un  trozo  de  auxilio  que  pasó  un
pallete,  obturando  la  brecha.,  y  al  barco  se  le  dió  remolque,  varándoio
en  poca  agua.  Más  tarde  entró  en  dique,  donde  fué  reparado  de  la  ave
ría.  Se  supo  que  nl  volar  la,  barcaza  habían  perecido  con  ella  dos  hom
bres,  aunque,  no  hallándose  resto  alguno  de  éstos,  no  pudo  comprobarse
su  trágico  fin.  Se  dijo  también  que  hubo  unos  cuantos  hombres  heridos
o  lesion ados  a  bordo  del  barco.
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Mientras  no  se  pudieron  obtener  noticias  fidedignas  de  lo  ocurrido
reinó  fuerte  excitación  en  el  barrio  comercial  de  Galat;  preparándose
a  celebrar  la  llegada  de  toda  la  flota  aliada.  Se  cerraron  las  tiendas;  las
calles  se  inundaron  de  gente  vociferante;  las  ventaaas  se  cerraban  con
estrépito,  y  los  comerciantes  mostraban  una  actitud  como  si  la  ciudad
estuviera  reduciéndose  a  cenizas.

Trcossjornaaeión.  mágica.

Se  desistió  de  la  expedición  por  mar.  Los.  transportes  se•  vaciaron
apresuradamente  de  tropas  y  material.  Quedó  limpio  de  buques  el  puer
to  exterior.  Todo  indicaba  que  los  turcos,  temían  que  el  submarino  hu
biera  permanecido  en  el  fondo  del  puerto  y  pudiese  de  nuevo,  en  la  no
che,  reanudar  la  fiesta.  Fuera  lo  que  fuese,  la  mágica  transformación
del  puerto  mostraba  que  se  trataba  de  no  ofrecer  posibilidades  a  la  suer
te.  En  la  Punta  del  Serrallo  se  montaron  en  seguida  cuatro  cañones,  los
cuales  un  día  más  taude  rompían  el  fuego  sobre  la  estela,  de  un  subma
nno  que  creyó  divisarse.  Había  gran  ansiedad  por  la  suerte  que  los  ba
rrios  pudieran  correr.

En  la  noche  que  siguió  al  día  del  ataque  submarino,  ci  Barbarossa,
con  las  luces  apagadas,  se  internó  en  el  Mármara;  pero,  afortunada  o
desgraciadamente,  no  halló  submarino  alguno.  Posiblemente  esta  salida
tuvo  por  objeto  el  intentar  recobrar  la  confianza  perdida.

De  resultas  del  raid  del  E-lA  se  fué  demorando  indefinidamente  la  ex
pedición  de  tropas.  Aunque  la  cifra  conereta  del  contingente.  de  aquéllas
no  merece  gran  crédito,  se  decía  que  en  total  se  elevaba  a  12.000  hom
bres.  Personalmente,  por  propia  observación,  puedo  decir  que  al  menos
dos  transportes  se  hallaban  cargados  con  tropas  que  ascenderían  a  unos
4.000’  ó  5.000  hombres.  Adeniás  había  otros  barcos  menores  con  material
de  abastecimiento.,  Pero  hay  más,  a  considerar  que  esto,  pues  no  sólo  ha
bía  más  tropas  listas  a, seguir  el  camino  de  aquéllas,  sino  que  la  ruta  de
‘hombres  y  suministros  quedó  interrumpida  durante  considerable  período
de  tiempo.  La  vía  terrestre  envolvía  mucho  mayores,  dificultades  que  Ja
marítima,  tanto  por  vía  férrea  como  a  pie’, ninguna  familiar  en  las  ope
raciones  turcas  que  la  guerra  exigía.  El  efécto  moral  fué,  en  verdad,
importante.  Era  la  prlmeraa  vez,  en  unos  quinientos  años,  que  a  la  Çons
tantinopla  de  los  turcos  le  alcanzaba  el  fuego  enemigo.  El  daño  material
causado  al  paralizar  una  expedición  dispuesta  a  salir  a  la  mar,  y  el
muy  probable  retraso  de  otras  nuevas  por  la  vía  marítima  del  mar  de
Mármara,  hace  se  dé  mucha  mayor  importancia  al  raid  del  E-li  que  el
que  se  le  ha  concedido.

Lo  rnds  nota file de  la  pyoeza.

Como  final  debemos  decir  algo  acerca  del  aspecto  náutico  del  ataque
del  E-lP  Los  barcos  que  entran  en  Constantinopla  en  plena  luz  del  día
han  de  dar  resguardo  al  bajo  de  Punta  Serrallo  y  contInuar  luego,  no
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hacia  la  costa  europea,  sino  a  la  asiática.  Al  estar  tanto  avante  con  ib
rre  Leandra  (conocida  entre  los  turcos  por  Gus  Couiir  o  Torre  de  la
Doncella),  deben  entonces  arrumbar  a  la,  costa  de  Europa  y  navegar  con
precaución,  á  causa  de  las  fuertes  corrientes,  que  se  experimentan,  que
alcanzan  intensidades  de  45  iniJlas  El  entrar  con  un  submarino,  co
rriendo  riesgo  innilaente,  al  navegar  entre  bajos,  cadenas  de  hoyas  y
restos  de, naufrqgioe  espaicidos  por  tod,as  partes,  y  lanzar  torpedos  bajo
el  fuego  cercano  da  las  baterías  de  tierra.  significa  un  ejemplo  modelo
de  táctica  y  navegación  difícilmente.  superado  en  la  guerra.

Pinturas --Conservación de los  materiales.

Por  AQUILES GALLARDO, Ingeniero naval
(De  cRevísta de Marfna,  de Chile).

(Continwoción.)

e)  Ábe.stina.—Es  un  pigmento  blanco  transparente  en  el  vehículo,
de  naturaleza  fibrosa  y  de  partículas  alargadas.

Es  un  silicato  de  magnesio.  y  se  usa  e.n  las  pinturas  destinedas  a
soportar  altas  tenipcraturas  o  donde  se  requiere  que  éstas  sean  incom
bustibles,

Sus  partículas  entretejidas  hacen  que  la  pintura  se  retenga  en  las,
superficies  despuás  que  los  constituyentes  orgánicos  han  sido  destruIdos,
manteniendo  en  esta  forma  una  capa  aisladora  del  calor.  Al  misno
tiempo  mantiene  en  suspensión,  en  virtud  de  su  particular  estructura,
aquelíos  pigmentos  más  granulados  que  pueda  contener  la  pintura.

3.—PIGMDNTOS  DE  COLOR

Estos  pigmentos.  son  substancias  de  origen  natural  o  artificial  que
se  emplean  en  las  pinturas  para  dar  a  éstas  el  efecto  estético  deseado,
ya  sea  alterando  ligeramente  la  tonalidad  característica  da  cada  pintu
ra  o  cambiando  radicalmente  su  color.

La  estabilidad  del  color  que:  proporcionan  estos  pigmentos  a  cada
pintura  depende!  de  ‘la  naturaleza  de:  los  distintos  componentes  de  és
tas  y  de  las  reacciones  químicas  a  que  pueden  dar  origen  estos  compc.
nentes  en  contacto  con  el  oxígeno  del  aire.

La.  mayor  parte  de: loa  pigmentos  colorantes,  y  especialmente  los  co
lorantes  orgánicos,  debilitan  su  color  por  efecto  de  la  luz  natural  o  ar
tificial  o  por  los  gases  del  carbán  animal  del  cloro  y  del  anhidrido
sulfuroso.

Estas  substancias  pueden  ser  obtenidas  de  productos  naturales  o  ar
tificinles,  los  cuales  pueden  ser  de  origen  inineral  o  de  origen  orgáni
co  y,  a  su  vez,  éstos  últimos  pueden  ser  de  origen  animal  o  vegetal.
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Los  colorantes  más  usados,  en  las  pinturas  son  los  de  origen  animal.
a)  colorantes  Snercj  es  ivaturates.—Pueden  citarse:  en  esta  catego

ría  el  «lapislázuli»,  que  es  una  piedra  azul  natural,  de  una  dureza
comparable  a  la  del  hierro.  Es  un  silicato  de  aluminio  con  cierta  can
tidad  de  sulfatos.

b)  Colorantes  minerales  artificiales.—Entre  és,tos  citaremos  el  ver
de  do  Sr/tecle,  que  pertenece  a  los,  arsenitos;  el  reronellón,  que  es  un
sulfuro  de  mercurio  y  da  tinte  rojo;  el  minio  o  azarcón,  que  es  un  óxi:
do  de  plomo,  deç color  rojo;  el  litargio  o  protóeido  de  plomo,  que  es  cje:
color  anaranjado;  el  azul  de  Prusia,  que  se  obtiene  precipitando  el  f e
rrocianuro  do  potasio  con  una,  sal  de  hierro;  el  azul  de  cobalto3 que  es
un  silicato  doble  de  potasio  y  cobalto.

Los  pigmentos  negros.  que  se  obtienen  de  l  destilación  del  alquitrán
de  hulla  y  los  que  se  obtienen  recogiendo  el  hollín  que  deja  al  quemar
el  •gas  natural,  la  parafina,  los  aceites  de  alquitrán,  etc.,  cuando  se  lcs
quema  en  una  atmósFera  de  aire  insuficiente  para  efectuar  la  com
bustión  completa,  pertenecen  también  a  esta  categoría.

De  éstos  pueden  citarse  el  negro  de  carbón  y  el  negro  de  1dm para.
Los  pigmentos  negros  son  los  colorantes  más  activos  y  de  mayor

aplicación  en  las  pinturas.
A  veces  se  obtienen  estos,  pigmentos  de  productos  mezclados,  de  ori

gen  mineral  y  orgánico.
En  general,  la  composición  de  los  pigmentos  negros  varía  de  10  a

100  por  100  de  cartón,  siendo  el  resto  otra  materia  inorgánica  que  en
el  negro  de  huesos  es  principalmente  fosfato  de  calcio.

Todos  los,  pigmentos  negros  usados  en  las  pinturas  y  esmaltes  retar
dan  el  proceso  de  la  oxidación  de  los  aceites  y  prolongan  el  tiempo  en
que  deben  secar  los  barnices,  debido  al  oarbón  que  contienen,  porque
para  que  el  aceite  seque  normalmente  no  debe1 contener  más  de  un  3
por  100  de  carbón.

La  mayoría  de  los  colorantes  negros  tienen  un  colnr  concentrado,  es
pecialmente  el  que  se  obtiene  del  gas  y  el  de  ‘huesos.

Los  colorantes  inferiores  tienen  tendencia  a  dar  tonos  café,  1o  cual
puede  oorregirse  agregando  un  poco  de’  ozul  de  Prusia.

El  azul  de  Prusia  se  agrega  también  a  los  buenos  colorantes  negros.
cuando  se  desea  dar  buen  tono  azulejo  a  la  pintura.

El  poder  obscurecedor  de  las  pinturas  blancas  y  dei color  es  mny  va
riable  en  los  diversos  pigmentos  negros.

c)  Colorantes  orgánicos  naturales—E  ntre  estos  colorantes  citare
mos  los  pigmentos  que  son  de  origen  vegetal:  la  gama-puta,  el  cae/tú  y
el  azafrán,  que  proporcionan  tinte  amarillento;  el  pa/o  de  campeche  y
el  .cdrcamo,  que  dan  un  tinte  rojo;  el  índico,  el  pastel  y  el  tornasol,
que  dan  un  tinte  azul.

d)  Colorantes  orgdniicos  artificiales—Se:  obtienen  estos  pigmentos
en  general  calcinando  materias  orgánicas  de  origen  vegetal  o  animal.

El  pigmento  que  se  conoce  con  el  nombre  de’egro  vegetal  pertene
ce  a  esto  orden  entre1  los  de  origen  vegetal.

El  carmín,  que  es  un  producto  obtenido  de  la  «cochinilla»  (insecto
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originario  de  los  países  cálidos);  el  negro  de  hitesos,  y  otros  similares
son  colorantes  orgánicos  artificiales  de  origen  animal.

CAPITULO  XI.

Características,  origen  y  propiedades  dic  afganos  pjgmentos.

1.—PIGMENTOS  PARA  PINTURAS  AL  ACEITE

a)  Ázarcón  a  óxido  de  plonvi.—Es  un  polvo  de  color  rojo  anaranja
do,  brillante  y  denso;  muy  apreciado  como  pigmento  para  pinturas  an
ticorrosivas  para  hierro  y  acero,  en  virtud  de  sus,  propiedades  inofensi
vas  para  estos  metales.

Es  una  mezcla  de  minio  (Pb  304)  con  litargirio  o  peróxido  de  plo
mo  (Pb  O).  Reacciona  fácilmente  con  ‘los  aceites  ácidos.,  y  aún  con  el
aceite  de  linaza,  en  el  cual  se’ diluye  fácilmente,  pero  seca  y  endurece
con  mucha  rapidez,  por  lo  cual  la  pintura  que  lo  usa,  debe  ser  prepara
da  en  el  momento  de  aplicarse.

Sus  propiedades.  anticorrosivas  se  deben,  sin  duda,  al  peróxido  na
tural  que  contiene  este  pigmento..

Se  obtiene  el  azarcón  calentando  el  litargirio  en  un  recinto  de  abun
dante  aire.  También  puede  obtenerse  del  carbonato  de  plomo  o  albayal
de,  en  cuyo  caso  se; tiene  un  polvo  más  liviano  y  de  color  más  amarillo
y  brillante;  pero  obtenido  en  esta  forma  carece  de  las  propiedades.  ex
cepcion’almente  protectoras  del  azarcón  genuino,  pues  no  forma  una
pasta  tan  densa  con  el  aceite  ni  diluye  en  debida  forma.

b)  Oxido  de  hierro.—Hay  una  gran  variedad  de  óxidos  de  hierro
usados  como  pigmentos,  y  ellos, varían  en  atención  a  la  forma  en  que
han  sido  obtenidos  dell  mineral,  así  sea  que  hayan  sido  preparados  por
un  simple  proceso  o  que  ‘haya  intervenido  en  su  preparación  alguns
operación  química.

Estos  varían  en  cuanto  a  su  composición  química  y  pureza,  y  en  ma
yor  escala  en  su  matiz,  brillo,  absorción  de  aceite,  etc.,  etc.

Los,  óxidos  más  puros,  de  más  brillantes  colores  y  mayor  resistencia
colorante  se  obtienen  por  calcinación  del  vitriolo  o  caparrosa  verde;  en
la  manufactura  del  ácido  sulfúrico.

Los  colores  obtenidos  varían  del  escarlata  al  del  tono  púrpura;  el
primero  de  éstos  se  conoce  con  el  nombre;  de! «rojo  turco»,  y  los,  otros,
con  el  de  ‘«rojos índicoso.

Algunos  óxidos  minerales  producen  pigmentos  con  colores  casi  tan
brillantes  como  aquellos  que  reciben  también  la  denominación  de  «tur
cos»  e  «índicos».

Los  colores  rojos  se  obtienen  en  machas  iadus,trias  precipitando  las
soluciones  acuosas,  a  base  de  hierro,  por  medio  de  la  soda  y  calcinando
el  producto.

Cuando  se  trata  de  una  solución  de  sulfato  de  hierro  y  se  precipita
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por  medid  de  la  cal,  e1  producto  obtenido  contiene  un  alto  porcentaje  de
sulfato  de  calcio,  y  se  conoce  comunmente  con  el  nombre  de  «rojo  de
Venecia».,  el  cual  contiene  alrededor  de  30  por  100  de: sequióxido  de  hie
rro  (Fea  0),  y  es  de  un  color  ladrillo  brillante.

El  óxido  de  hierro  café  es  muy  parecido  en  sus  aspectos  al  óxido
rojo;  pero  difiere  en  el  color.  Hay  varias  clases  y  matices  de  óxidos
café  cuyos  colores  varían  del  amarillo  café  al  púrpura  caté.  bido  a
la  opacidad  del  matiz  sen  más  baratos  que  los  óxidos  rojos  de  calidad
equivalente.

Estos  óxidos  caté  son  de  origen  mineral  directo  y  so  usan  mucho  en
las  pinturas  de  color  caté  y  chocolate;  son  de  buena  opacidad  y  de
gran  poder  colorante.

El  óxido  de  hierro  magnético  (Fe  04),  u  xido  negro,  se  uso,  tam
bién  como  pigmento  colorante  en  pinturas.

e)  Tierra  sovvbra.—Es  una  tierra  de  color,  de  opacidad  algo  baja  y
que  contiene,  más  o  nienos  un  10  por  100  de óxido  de  manganeso;  es
de  un  tono  pardo-caté.  ‘Cuando  se  la  cairina  se  1e  llame  tierra  sombra
qneinnda  y  adquiere  un  color  caté  amarillento  de  gran  transparencia.
Contiene  malerias  inertes,  como  arcilla,  y,  a  veres,  materias  orgánicas.
Posee  un  gran  poder  absorbente  en  el  aceite

d)  Tierra  siena.—La  «tierra  siena»  está  constrnída  por  óxido  de
rierro  anhidro,  o  también  hidratado  y  materias,  inertes,  tales  romo  ar
cilla;  es  un  pi,gmento  colorante  transparente;  tiene  gran  pode-:r absor
bente  en  el  aceita  La  siena  cruda  es  de  un  culor  amarillo  dorado,  y  cal
cinada  queda  de  un  color  rojo  caté.

e)  Ocres.—Los  «ocres»  son  tierras  de  naturaleza  semejante  a  la  sie
ua;  contienen  un  gran  porcentaje  de:  ardilla  y  otras  materias  inertes;
tienen  un  color  amarillo  opaco  o  también  rojo.  Pueden  contener  tam
bién  cromato  de  plomo,  que  lea  da  cierta  brillantez.  o  cual  podría  con
siderarse  como  adulteraeién  y  que,  sin  embargo,  resulta  una  materia  lo
más  valor.

f)  Ániariito  de  eroato.—Este  pigmento  es  cromato  de  potasio  de  co
lor  amarillo  brillante,  de  buena  opacidad,  que  varía  del  amarillo  pálido,
limón,  medio  naranja  y  cromo  naranja  al  rojizo,  rojo  de  «China»  y  rojo
«Derby»..

La  composición  de  este  pigmento  varía  según  el  color;  la  variedad
más  pálida  contiene  sulfato  de  plomo,  carbonato  de  plomo,  etc.;  el  edior
«medio  cromo»  es  prácticamente  cronato  rle  plomo  (Pr  04  Ph),  y  el  de
color  obscuro  es  un  croniato  básico  que  contiene  litargirio.

Estos  pigmentos  son  permanentes  a  la  luz,  pero  decolorAn  con  el  hi
drógeno  sulfurado.

y)  Cinc  croaio  o  rronFato  de  einc.—Es  un  pigmento  amarillo  pItido
de  más  bajo  podercoloraute  que’el-eromatode  plomo  y  no  es  tan  bri
llante:  como  éste;  da  un  reflejo  blanco.

Debido  a  que  no  es  un  pigmento  venenoso,  comparativamente  a  su
poca  solubilidari  en  el  agna  y  a  su  naturaleza  oxidizante,  es  muy  usado
en  las  pinturas.
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h)  Ázi.t  de  Prusia.—El  «azul  de  Prusia»  el  un  pigmento  colorante
transparente,  de  gran  cder  teñidor;  su  color  es  variable  en  tono,  pero
el  más  común  da  un  color  verdoso  cuando  se  diluye  en  el  aceite;  su
composición  es  compleja!;  es  un  oxicianuro  férrico  con  cierta  propor
ción  de  seda  o  potasa.  Hay  muchas  variedades  muy  difícil  de  pulveriiar
finamente  para  darle  el  valor  correspondiente  a  su  color.

En  muchos  casos  es  precipitado  por  la  barita,  y  de  este  modo  diluI
do,  con  lo  cual  se  obtine  un  pigmcnto  de  gran  valor  colorante;  esta  ca
lidad  se  llama  «azul  de  Brunswick».  Estos  azules  son  permanentes  a  la
luz  y  a  los  ácidos  pero  son  fácilmente  descompuestos  por  los  álcalis
por  cuya  razón  no  se  usan  en  las  pinturas  al  agua.

i)  ÁzuL  de  isttraotser.—El  «azul  de  ultramar»  es  algo  transparente,
de  un  color  muy  brillante  con  tono  azul  rojizo.  Es  un  silicato  doble  de
sodio  y  aluminio  con  cierta  cantidad  cte  sulfuros;  es  un  «lapiziázuli»
artificiaL

El  azul  ultramarino  no  debe  usa,rse  mezclado  con  pigmentos  a  base
de  plomo  an  pinturas  al  aceite  porque  puede  fácilmente  trausformarse
por  lbs  ácidos  sulfurosos  que  contienen,  formando  htdrógeno  sulfurado
que  se  pone  en  libertad.  El  color  es  permanente  a  la  luz  y  al  álcalis.
Es  muy  usado  en  pinturas  al  agua..

j)  Verde  de  Brnnswick.E5  un  compuesto  de  azul  de  Prusia,  cro
mato  de. plomo y  barita,  de  cuyas  proporciones  depende  su  tono y  pureza.

Debido  a  su  color  rcs.isteute  y  briJlante  es  cd  verde  más  usado  en
pinturas  al  aceite;  además,  sus  ingredientes  activos  son  de  resistente
color  y  alto  porcentaje  de  barita  (hasta  90  por  100),  lo  cual  lo  hace
muy  eficiente  para  las  pinturas.

El  color  puede  hacerse  variar  desde  el  genuino  azul  de  Prusia,  en
cuyo  caso  se  dcnomina  «azul  de  Brunswick»,  siguiendo  el  verde  obscu
ro  azulado,  verde  medio  y  verde  claro  amarillento,  hasta  el  del  cromato
de  plomo.

Es  común  darle  solamente  tres  tipos:  el  obscuro,  cli  medio  y  el  cia
ro,  cuyos  tonos  varían  según  el  fabricante.

/    El  color  se  determina  para  retener  el  matiz  original  mucho  después
de  ser  aplacado  y  gozar  de  otras  ventajas  s.j los  dos  constituyentes  colo
rantes  se  precipitan  por  la  barita,  más  o  menos,  al  mismo  tiempo;  pues
así  ci  verde  de  Brunswiclc  quedará  analíticamente  el  mismo,  diferen
ciándose  esencialmente  de  una  simple  mezcla  de  crom.ato  de  piorno,
azul  de  Prusia  y  baritaS

Si  se  mezcla  con  ‘albayalde  puede  ocurrir  la  misma  decoloración  que
con  el  azul  de  Prusia,  y  así  una  pintura  coloreada  puede  mostrar  tem
poralmente  un  matIz  más  amarillento,  volviendo  a  su  color  original  des
pués  de  aplinada  la  pintura  en  las  superficies.

fi)  Oxido  wrdc  de  ctoino.—(0r2  03).—Es  un  . pigmento  verde  muy
permanente,  y  se  usa  para  teñi.r  pinturas  al  agua;  su  poder  colorante
es  considerable,  eunquc  no  tanto  como  el!! verde  de  BrunswIck;  pero  es
oiás  caro  y  no  da  un  tono  tan  brillante;  el  óxido  hidrarado  es, más  brt

llante  que  el  óxido  normal.
1)  Grofito.—Este  pigmento  es  una  modificación  cristalina  alotrópi
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ca  del  carbón  mineral,  el  cual  no  tiene  re] ación  con  los  pigmentos  lla
mados  de  carbón.  Contiene,  gran  cantidad  de  materias  siicosas  que  le
dan  a  veces  ciertas  ventajas,  ya  que  éatas  son  químicamente  inertes,
porque  se  ha  probaño  que  los  pigmentos  al  grafito  que  contienen  bajo
porcentaje  de  estas  materias  no  se  comportan  muy  bien  como  pigmentos
protectores.

Cuando  se  agrega  a  otros  pigmentos,  el  grafito  da  a  la  pintura  una
naturaleza  tal,  que  la  superficie  de,  la  película-  adquiere  mayor  pro
tección.

(Continuara.)
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Muse,  Naval—Sala  de  historia  de  la  Náutica.



Museo  Naval—Sala  del  descubrmiento  de  América.



Museo  Navah-Salade1  siglo  xviii.
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Museo  Naval—Sala  de  Regentes  (1808-1835).
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Notas  profesionales

INTERNACIONAL

La  Conferencia del Desarme.

Día  antes  de  re,un,irse  de  nuevo  la  Mesa  de  la  Conferencia  del.
Desarme,  su  Presidente,  el  Sr.  Henclerson:,  contestó  a  la  comunica

elda  que  le  dirigió  él  Gob$mo  alemán,  notificándole  su  decisión  de
no  tomar  parte  en  la.  reunión  convocada  para  el  día  21  de.  sep
tieinbre.

En  térmitO5  de  gran  coitesia  el’ Presidente  de  la  Conferencia
hace  ver  al  Gobierno  alomán.  su  error  en  cuanto  a  Ja  iriterpreta
ción  de  la  resc&ución de  23  de  jujlio. último  de  la  Conferencia  dcii
Desarmiei  llamando  la  atención  de  dicha’ Gobierno  sobre  ciertas  d.is
poeieiones  de  aquella  resolución  (1),: y  especialmente  sobre  la  par
te  IV, titularía.  «Dsposidcnes  generales»,i  eÑe  dice:  «La  present
resolución  no  prejusga  en  nada  la  actitud  de  la  Coníei’encia  en

cuanto  a  medidas  más  amplias  de  desarme,  ni  tampoco  propopibior
nes  de  naturaleza,  política  presentadas  por  diversas  eiegacioneS».

También  ‘hace resaltar  el  hecha  de  que  todavía  no  han  sido  fijadas
ni  la  form.a,  nf  la  medida.,  ni  el  alcance  del  Convenio  de  desarme,
cuestiones  todas  que  han  de  tratarse  en  posteriores  sesiones  de  la
Conferencia  ‘r  de  las  distintas  Comisiones.  Por  todp  lo  expuesto,

espera  krue el  Gobierno  alemán  volverá  de  su  acuerdo,.  ‘reintegran
do  su Delegación  a. (los trabajos  de’ la  Mesa,  ya  que  la• ausencia  pro
longada  de  Alemania.  de  sus  deliberaciones  corre  el  riesgo  de  com
prometer  ‘gravemente  la  causa  del  desarme  general..

Como  estaba  previsto,  el  día  21  de  septiembre  se  reunió  de  nue
vo  en  Ginebra  la, Mesa  de  la  Conf,erenciah  estando  presentes  todcs
los  d.&egados.  a.  excepción  del  representante’  de  Alemania,  cuya

(1)  Ver  el  cuaderno  dea  mes  de  septiembre  de  la  REVISTA  Gr4NERAL DE
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nación  persiste  en  su  actitud  de  no  tomar  parte  en  los trabajos  de
la  misma.

Abierta  la  sesión,  el  Presidente,,  Hnderson  hace  un  resumen
de  la  situacióh  actual  en  materia  de  desarme.  Afirma  que  sólo  con
la  cooperación  internacional  podrán  llegar  a  resolvers  las  dificul
tades  de  la  hora  presente.  E,  de  toda  urgencia  —dice,--— hacr  un
lt.uevo  esfuerzo  a  fin  de  encontrar  soluciones, que  la  opinió,n  públi
ca  demanda,  ya  que  los  argument,os  en  favor  del  desarme  son  hoy
en  día  más  fuertes  ‘que  niinca  y  los  últimos  acontecimientos  de  la
política  internacional  no  han, venido  más  que  a  reforzar  dichos  hr
gumentos.  Por  último,  el  Sr.  Henderson  expone  su  confianza  en

que  todas  las  Delegaciones  harán  un  esfuerzo  supremo  para  alcan
zar  el  fin  pcrseguido.

A  continuación  el  Relator  generaj,,  Sr.  Benés,  lee  un  extenso

programa  de  los  trabajos  a  realizar,  que  se  divide  en  cuatro  par
tes.  La  primera  comprende  la  redacción  del  texto  de  loe  puntos
sobre  los cuales  ha  recaído  ya  acuerdo  en  firme  como  son:  la  prohi
bición  de  los  ataques  aéreos  y  de  guerr:a  química  y  un  sistema  de

control.  La  segunda  parte  trata  de’ las  gestioñes  que  exigen  alguna
negociación;  pero  cuyos  principioz  han  sido  ya  aprobadjs,  como  la
supresión  de  todo  bombardeo  aérea,  límites  a  fijar  para  la  artille
ría  pesada  y  tonelaje  máximo  de  los carros  de; asalto;  En  la  eres
ra  parte  figuran  los  problemas  suj€tos  todavía  a  discusión  y  cuyas

soluciones  deben  prepar:arse:  efectivos  terrestres;,  limitación  de
gastos  presupustados,  comercio  y  fabricación  de  armas,  armamen
tos  navales  y  violación  de  las  disposiciones  conducentes,  a  la  prohi
bición  del  empleo  en: las  armas  químaj,1  bacteriológicas  e  incen
diarias.  En  1a  cuarta  y  última  parte  se  clasifican  sin  precisar,  los

asuntos  generales  y  políticos;  correspondiendó  a  la  Mesa  el  decidir
en  qué  momento  y  en  qpé  forma  habrá  de  emprende  su  es
tudio.

Terminada  la  lectura  del  plan  de  trabajos,  se  levantó  la  sesión
para  que  las  distintas  Delegaciones  prepararan  sus  observaciones,
que  habrán  de  exponer  en  sucesivas  sesiones,  cuyas  fecha.s se  irán
reñalando

Al  día  siguiente  de  Ja  reunión  de  la  Mesa,  el  diario  Le  Journal
de  Nations,  de! Ginebra,  reproduce,  un  artículo  del  Sr.  Henderson,
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en  el  que  sin  reserva  alguna  se  apqya  la  demanda  de  Alemania
sobre  paridad  de  armamentos.  Este  articuló  causó  gran  sorpresa,
copecialmente  entre  las  Delegaciones  presentes  en  Ginebra,  consi
deráadoio  como  ima  presión  que  se  hace  sobre  los  Estados  repre

sentados  en  la  Mesa  de  la  Conferencia.  Dada  la  ;perscnaiidad  del
Sr.  Henderson  y  el  puesto  que  ocupa  en  la  Conferencia,  la  impqr
tanela  del  articulo  en  las  momentos  actuales  es  muy  grande,  aun
cuando  lcs  puntos  de  vista  de  Henderson  no  son  precihamente  los
expuestos  por  el  Gobierno  ingIés  en  su  cntestaci(n  al  memorán
dum  alemán,  lo cual  hace  suponer  que  el  artículo  haya  sido  escrito
antes  de  conccer  el  texto  de  aquella  oontestaci’n.  De  todos  modos,
su  interés  es  grande;,  y  ello  npo mueve  a  reproducirlo  íntegramen
te  a  continuación:

«Indudablemente,  la  cuestión  primordial  que  la  Mesa,  habrá1 de
cxaminar  es  la  relativa  a  la  iguaLdad  de  derechos  pedida  por  Ale
mania,  asunio  que  no  puede  eludirse;  ni  ignorarse  y  cuya  urgencia

no  olvidará  la  Mesa,  ni  será  indiferente  a  sus  posibles  contecuen
cias  en  cuanto  al  trabajo  de  la  Conferencia.  Cuaesquiera  que;  sean
las  dificultades  que  se  añadan  a  una  labor  ya  complicada  por  una

presión  oficial  muy  reciente,  dejtinada  a  apoyar  la  petición  de  Ale
mania,  ningún  sector  de  la  Conferencia  dql Desarme  podrá  sorpren
derse  de  que; el  asunto  haya  sido  puesto  en  primer  piano,  ni  tam

poco  de  la  insistencia  con  la  ctiai  se  le  presenta.

»Durante  toda  la  primera  fase  de  la  Conferencia,  ha  podido  2b-
servarse  sin;  temor  a  error,  que  la  Delegación  alemana  estaba  ex-.
traordinariamente  desilusionada  al  ver  que  no  se  daba  respuesta  a
la  exposición  tantas  vecos  repetida  de  sus  pretensiones.  El  pueblo
alemán  ha  permanecido  durante  trece  años  bajo  el  baldón  de  la
inferioridad  de  su  EStatuto  militar,  y  el  sentimiento  por  el  per
juicio  que  se  le  causa  y  la  injusticia  que  con ella  se  ccmete  ha  idh
aumentando  por  el  retraso  de  las  potencias  aliadas  y  asociadas  en

cumplir  las  promeras  que  se  ‘e hicieron  en  el  año  1919,  sentimiento
que  se  manifiesta  no  sólo  en  Alemania,  sino  también  en  todas  las
demás  naciones  vencidas.

»Surge  ahora  ante  el  mundo  la  petición  de  igualdad  de  dere
chos  por  parte  de  Alemania  Teniendo  en  cuenta  los  compromñsos
adquiridos  por  las  potencias  aliadas  y  asociadas  en  los  términos  del

Tratado  de  Versalles  y  acuerdo  de  Locarno,  sólo  cabe  contestar  a
Alemania  de  una  manera;  pero  esta  contestación  debe  ser  comp a-
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tibie  no  sólo  con  el  h»nord  sino  con  el  sentimiento  de  las  buenas

relaciones  internacionales,  y  debe  estai.  en  armonía  con  el  objeto
para  el  cual  se  han  reunido  las  naciones  en  la. Conferencia  mundial
del  desarme.

»Las  esperanzas  se  basan  en  un  compromiso  definido  que  lleva
ya  4emasiado  tiempo  sin  cumplir.  La  situación  exige  rapidez  y
valor.  Y  las  potencias  má  íirectainente  interesadas  pueden  en
cualquier  momento  despejar  la  situación  ‘declarando  francamente
su  intención  de  llevar  a  cabo  la  obligación  contraída  en.  Versalles
cuando  se  exigió  de  Alemania  que  aceptase:  las  cláusulas  del  des
arme.

»Esta  acción  contribuiría  mucho  a  convencer  al  pueblo  alemán
y  a  los  puel  los  de  los  demás  países  vencidos  de  que  el  hecho  do
pertenecer  a  la  Sociedad  de  Naciones  significa. en  realidad  igualdad
de  derechos,  deberes  y  responsabilidades..  Sería  también  una.  con
testación  definitiva  a  la  demanda  alemana  de  paridad  de  arma
mentas  y  facilitaría  en  grado  sumo  la  labor  de, la  Conferencia,  cuyo
objetivo  es  el  asegurar  una  considerable:  reducción  en  los  armamen

tos  mundiales.»

**  *

En  la  reunión  del  30  ‘de septiembre  del  Comité  de  efectivos  de
l.a  Conferencia  del  Desarme,  el: delegado, de  los  Estados  Unidos  pre
sentó  una  prosición  encaminada  a  orientar  de:  primera  inten
ción  el  debate  sobre  la  propuesta  del  Presidente  Hoover  relativa  a
la  reduccii6n  de  un  tercio  de  los  efectivos  actuales,  y  que,  como
recordarán  los  lectores,  fué  presenta4a  a  la  Conferencia  general
días  antes  de  suspender  sus  sesionesc  en, el  mes  de  junio  último.

A  fin  de  fijar  las  cifras  aplicables  a  cada  país  para  la. limitación
y  reducción  de  efechivos,  la  propuesta  Hpover.  i’ndicaba  como  sis
tema  de  cálculo  la  descomposición  de  las  fuerzas  .armadas  en  dos
elementos,  que  sólo  servirían  para  proceder  a  las  correspondientes
valoraciones,  sin  afectar  en  nada  a  la  totalidad  de  dkhas  fuerzas.

Estos  elementas  son:
1.0  Elemento  de, policía, destinado  principalmente  a  la  seguri

dad  del  orden  iñ:terior  y  vigilancia  de  fronteras;  y
2.°  Elemento  de defensa,  dedicado  a  la  protección  del  país  con

tra  una  agresión  exterior
Pues  bien;  en  la  propuesta  americana  se  expone  que  el  prime..
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ro  de  estos  elementos,.  cuya  magnitud  depende  de  numerosos  fac
tores.,  tcds  práctióamente  constantes  para  un  país  dado,,  no  es
susceptible  de  reducción,  mientras  que  el  segundo,  el  elemento  de
defensa,  basado  principalmente  en  la  importancia  de  las  fuerzas
de  las  naciones  fronterizas  que  pudieran  emprender  una  acción

agresiva,  es  susceptible,  dentro  de  ciertos  límites,  de! reducciones

llevadas  a  cabo  paralelamente  en  las  fuerzas  militares  de  los  paí
ses  de  que  se  trata,  sin;  que  se  modifique  la  proporción  existente
entre  estas  fuerzas  ni  se  altere  el  grade  de  seguridad  relativo  que

dichas’• fuerzas  proporcionan.
Considera  que  para  la  aplicación  del  plan  Hoover  se  hace  preci

so  determinar  la  importancia  del  elemento  de! policía  a  fin  de  es

tablecer  una  cifra  equitativa!,  justa  y  razonable  qúe  pudiera  juz
garse  eni general  como suficiente  para  resolver  el  problema  del  sos

tenimiento  del  orden  interior  y  vigilancia  de  fronteras
Dados  los  diversos  problemas  que  se  desprenden  de  las  condicio

nes  económicas!, sociales,  geográficas,  políticas,  raciales  y  religiosas
de  cada  país  y  que  difieren  coniderablemente  de  un  país  a  otro,
el  Gobierno  de  los  Estados  Unidos  cree  que  solamente  teniendo  m

cuenta  todas  estas  condiciones  se  llegaría  a  encontrar  una  base
cuya  aplicación  gençral  puede  dar  resultados  satisfactorios.  De  los
diversos  cálculos  liechos  hasta  altraf  y  a  título  de  ensayo  para  la
aplicación  del  plan  Hoovier, se  saca  en  consecuencia,  según;  la  ñota,
que  la  cifra  total  de  las  fuerzas  armados  que  sostienen  las  cuatro

potencias  sometidas  al  régimen  de  los  Tratados  de  az,  es  decir;

Alemania,  Austria,  Hungría!  y  Bulgaria  hace  resaltar  entre  la
fuerza  militar  y  la  población.  de  estos  países  la  proporción  consi
•derada  comp  necesaria  para  sostener  el  orden  interior  y  la  vigilan

cia  de  fronteras.
El;  total  de  las  fuerzas  armados  de  las  cuatro  mencionadas  na

ciones  suman  201.040  hombres;  Ja  población  total  de  las  mismas

asciende  a  86.700.700  habitantes!;  por  consiguiente,  gegún  la  teoría
•de  los  americanos!,  la  proporción  de  fuerzas  necesarias  para  man
tener  el  orden  interior  de  aquellos  cuatro  países  puede  fijar!se  en
un  2,3  por  cada  1.000 habitantes.

Teniendo  en  cuenta  !que ninguno  de  dichos  países  tienen  pose
siones  coloniales  y  que  el  sostenimiento  dci  orden  en  las  colonias
difiere  notablemente  del  mantenimiento  del  mismo  en  la  metrópoli,
en  opiaión  del  Gobierno  americano,  la  experiencia  adquirida  por
1as  ocho  grandes!  potencias  coloniales,  Bélgica,  Francia,  ! Italia,  Ho-
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landa,  Portugal,  España,  Inglaterra  y  lco  Estados  Unidos,  puede
servir  de  norma  para  el  cáilculo de  las  fuerzas  que  por  término

medio  son  necesarias  para  el  sostenimiento  del  orden  en  ios  terri
torios  coloniales.

Las  ocho  potencias  nombradas  sostienen  actualmente  584.000
hombres  en  sus  colonias,  ;  la  población  de  éstas  sufrian  un  total  de
221.231.000  habitantes.  Por  consiguiente,  la  proporción  para  dichos
territorios  puede  fijarse  en  264  por  cada  1.000  habitantes.

Por  lo  que  se  refiere  al  elemento  de  policía,  si  a  un  país  dado
se  aplican  las  proporciones  antes  fijadas,  tanto  a  la  población  de
la  metrópoli  como  a  la  de  las  colonias,  la  suma  de  las  cifras  que  so
obtengan  dará  el  número  de.  hombres  que  razonablemente.  puede
considerarse  necesario  para  el  mantenimiento  del  orden  en  dicho

país  y  sus  territorios  coloniales
Por  último  —dice  la  nota  american&—,  si  de  las  fuerza,e  arma-

das  que  actualmente  sostiene  aquel  país  dado,  se  deduce  el  número
de  hombres  a  que  se  reflereL al  párrafo  anter.ior,  la  diferencia  re

presentará  el  número  de  hombres  necesario  para  la  defensa  con
tra  una  agresión  exterior.  A  este  último  número  qr  precsamente
al  que  deberá  aplicarse  las  medidas  de  reducción.

Para  determinar  la,s cifras  de  los  efectivos  del  elemento.  d.e de

fensa  se  juzga  preciso  determinar  de  una  manera  erquitatitve  justa
y  razonahie  la  cifra  de  los  efectivcr  militares  existentes,  y  si  lOS

cálculos  se  hacen  con  arreglo  a  las  bases  arriba  indicadas,  la  apli
cación  del  plan  Hecver  traería  consigo  una  reducción  del  11,33
por  100  del  elemento  de  defensa,  lo  que  equivaldría  a  reducir  en
más  de  1250.000  hombres  las  fuerzas  armalda.s hoy  existentes

*  *  *

Reanudados  les  trabajos  de  la  Conferencia,  del  Desarme,  el  Go
bierno  inglés  sugirió  la  idea  de  reunir  en  Londres  a  los  represen-
tanta;  de  Italia,  Francia,  Alemania.  e.  Inglaterra,  invitando  tam
bién  a  los  Estados  Unidos  qn  calidad  de  observador,  a  fin  de  es-.
tudiar  y  resolver  la  cuestión  de  la  igualdad  de  armamentos  pedida
por  Alemania.  Las  normas  a  seguir  según  el  punto  de  vista  inglés
serían  las  siguientes:

1.a  Aceptación  en  principio  de  la  igualdad  dé  estatutos  mili
tares,  sin  que  esto  pueda  significar  aumento  alguno  en  los  arma

mentos.
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2.  A  esta  igualdad  se  llegaría  por  el  desarme  progresivo  y

por  etapas  suceivas  de  las  potencias  más  fuertemente  armadas.
3  La  igualdad  de  estatutos  militares  no  implicaría  en  forma

alguna  igbaldad  cuantitativa.
4a  Sólo  sería  objeto  de  estudio  la  igualdad  en  las  diversas

categorías  de  armamentos;  es  decir,  en  lo! que  concierne  a  Alema
nia  el  derecho  a  poseer  armamentco  de  cada  categoría;  pero  nunca
en  igual  cuantía  que  los  antiguos  aliados.

5  Al  nuevo  acuerdo  der desarme  se  incorporarían  las  prohi

biciones  que  figuran  en  el  Tratado  de  Versalles  con  las  modificacio

nes  que  se  adoptaran.

La  contestación  de  Alemania  a  la  invitación  del  Gobierno  inglés
puede  resumirse  en  los  siguientes  términos:

El  Gobierno  alemán  empieza  por  declarar  que.  está  dispuesto  a
participar  en  las  conversaciones  que  sostengan  otras  potencias,  es

decir,  Francia,  Italia,  Inglaterra  y  los  Estados  Unidos,  con  el  ex
clusivo  objeto  de  encontrar  solución  al  problema  del  desarme,  Con
sidera  que  las  negociaciones  sugeridas  por  el  Gobierno  inglés  de
ben  inspirarse  en  la  declaración  final  de  Ja, Conferencia  de  Lau
sana,  donde  se  precisa  que,  aparte  de  los probiema.s  de! orden  finan
ciero  que  competen  a  dicha  Conferencia,  existen  otros,  como  el  del
dosarme,  que  tendrán  que  regularse  en  forma  de  «crear  un  nuevo

estado  de  cosas  que  haga  posible  e1 establecimiento  y  desarrollo  de
la  confianza  erfltré  los  pueblos  con  un  espíritu  recíproco  de  inteli
gencla,  colaboración,  y  justicia».

En  opinión  del  Gobierno  alemán,  esta  declaración  deberá  cons
tituir  la  idea  directriz  de  la  discusión  propuesta  por  Inglaterra,

de  tal  suerte,  que  reine  en  ella  el  mismo  espírj.u  que  ha. permitido
poner  el  punto  final  en,  el  problema  de  las  reparaciones.  Espera
también  que  de  la  proyectada  Conferencih  saiga  la  solución  que
permita  a  Alemania  volver  a  ocupar  su  puesto  en  la  Confercn&a
del  Desarme.

Por  últimn,  el  Gobierno  alamán  sugiere  para  la  reunión  del la
Conferencia  de  Londres  una  fecha  m%  lqjana  que  la  propuesta  en
principio  por  el  Gobierno  inglés,  ya  que  el  11  de  octubre  no  habrá
terminado  sus  sesiones  la  Sociedad  de  Naciones,  y  esto  podría  difi
cultar  los  trabajos  de  la  nueva  Conferencia.
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Francia  e  Italia  aceptan  igwdmente  la  invitación  del  Gobierno
de  Iondr’es;  pero  en  op;inión  de’ la  primera  de  las  citadas  naciones,  -

ia  Conferencia  debe  celebrarse  en  Ginebra,  a  lo  que  Alemania  se

niega  en  rotundo,  ya  que  él  ace$ario,  a  su  juicio,  equivaldría  a
retirar  su  determinación  de  no  volver  a  la  Conferencia  del  Desar
me  hasta  que  n  se  torne  en  consideración  su  demanda  sobre  igual
dad  de  derechos,  puesto  que  el  mismo  efecto  produría  reunirse
en  un  salón  próximo  adonde  50  celebra  la  Conferencia  del  Desar
me  que  en.  la  propia  Conferencia.  El  Gobierno  alemán  se  muestra
dIspuesta  a  aceptar  la  Conferencia  en  La  Haya, o  incluso  en  Lausa
na,  pem  no  en  Ginebirci; crqyendo  que  ‘tanto  Inglaterra  como  Fran
cia  no  harán  que  la  Conferencia  deje  de? celebrarse  por  una  cues
tión  de  detalle,  que  sólo afecta  a  Alemania  y  que  no  envuelve  cues

tión  alguna  de  principio.
Al  cerrar  este  cuaderno  todavía  no  se  ha.  llegado  a  un  acuerdo,

y  mucho  es  de  temer  que  la  Conferencia  de  las  cuatro  :potencias
no  llegue  a  celebraree.

ESPAÑA
Reapertura  del Museo Naval.

El  día  12  de  octubre,  coincidiendo  con  la  Fiesta  de  la  Raza  y
con  el  cuarto  centenario,  de  la  primera  expedición  a  Cal ifornia,
se’  celebró  con  toda  sóleinnidad’  la  reapertura  del  Museo  Naval,
a  la  ‘que  asistieron  el  Min*stro  de  Marina,  Junta  del  Patronato,
aútoridades  superiores  del  Ministerio,  personal  del  mismo  y  muchos
invitados..        ..,

A  las  once  de  la  mañana  llegó  el  Sr.  Ministro  al  Museo,  siendo
recibido  por  todos  los  iaiembrós  del  Patronato,  y  después  de  rece
ier  las  diversas  salas,  iiasó  a  la  destinada  a  conferencias.  y  expo
sicibnes,  donde  tuvo  Infl.r  la  ceremonia  de  reapertura  del  Museo
e  inauguración  de  la  exposición  de  cartografía  de  California  de
las  siglos  XVI, XVII y  XVIII.

Dió  comienzo  el  acto  con  breares  palabras  del  Presidente  del
Patronato,  D.  Honorato  de  Catro,  haciendo  ver  la  importancia

grande  que  tenía  en  la  historia:  de  las  glorias  de  la  Marina  la  ri
queza  acumulada!  en  el  Museo  Naval:

A  continuación  hizo  uso  de  la  palabra  el  ilustre  Académico  de
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Cincias,  geólogo  e! Ingeniero  de  Minas  D.  Pedro  de  Novo  y  Chi-

-  carro  para  pronunciar  el  discurso  inaugural,  trabajo  admirable,
que  mereció  unánimes  elogios  Ile  cuantos  lo  escucharon  y  a  ]ps que
se  suma  cordialmente  la  REVISTA  GENERAL  DE  MAnnu  ,honrando

las  paginas  de  este  cuaderno  con  la  publicación  íntegra!  del  citado
discurso.

Habló,  por  último,  el  Ministro  de  Marina,  felicitando  al  Patro
nato  por  la  obra  llevada  a  cabo.  l stróse  conforme  con  las  orienr
taciones  del  discurso  del  Sr.  Novo  Chicarro,  haciendo  resaltar  Ja
importancia  que  en  estos  momentqr  tiene  para  España  hacer  una

pelítica  más  hacia  eJ  mar  de  ‘a  que  se  ha  seguido  hasta  ahora,  y
que  ha  sido  causa  d  que  la  nación  española  haya  visto  desaparecer
la  hegemonía  de  que  gozó  en  teITl4)Os  pretéritos.  Por  último,  al  ce
lebrar  la  reapertura  del  Museo  Naval  expuro  su  esperanza  de  que
sea,  más  que  motivo  evocador  de  pasadas  glorias,  verdadero!  centro
de  enseñanza  e  investigación.

La  REVISTA Gnun&r  DE MA1nA  felicita  al  Patronato  del  Musep
Naval  por  sus  trabajos  de  organisación,  y  en  especial  al  Capitáb
de  Corbeta  Guillén,  Subdirector  del  mismo,  por  la  meritísima  e
intensa  labor  que  con  toda  competencia,  entusiasmo  y  extraordina
ria  actividad  ha  venido  realizando  desde  ‘que  se  inició  el  traslado
del  Museo  Naval  al  nuevo  edificio  que  hoy  ocupa  el  Ministerio  de
Marina.

Discurso  dat  Excmo. Sr.  D. Pedro de  Novo y  F.  Ghicarro.

Excelentísimo  señor.  Señoras  y  señores:

Los  que  olganizaron  este  acto,, al  encomendarme  la  palabra,  sin
duda  desean  honrar  la  memoria  de  mi  padre,  de  modo  que  su  nom
bre  permaneizea  ligado  a  ‘a  Martina,  pues  a  ella  consagró  máxim»s
esfuerzo  y  cariño.,  Esta  elección,  que  en  el  alma  me  conmueve,  si
bien  equivocada  por  lo  que  atañe  a  mi  persona,  motiva  que  os  ha
ble  un  terrestre  impregnado de alquitrán,  merced  a  aquel  directo  y
queridísimo  influjo;  circunstancia  que  quiçro  hacer  simbólica  de  que
cuantos  propagan  el  espíritu  marinero  conviertan  en  otros  tantos
entusiastas.  convencidos  a  todos  los! españoles  por  muy  terrestre
que  sea  su  condición!.

TOMO  CXI                               ! 9
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Este  Museo,  complemento  del  Archivo  de  Indias,  sintetiza  nues

tra  Historia,.  que  en  gran  parte  forjó  la  1VLnrinÁ y  señala  la  que
debemos  ambicionar  en  lo futuro,  porque  sus  gloriosos  trofeos  evo
can  también  obligaciones  para  el  porvenir  inmediato  y  tal  verz des
pkrten  cierta  nsibilidad  precisa  en  España,  donde  sólo  se  conoce
el  patriotismo  ocasional,  y  espasmódico;  nunca  el  eficaz  por  razo

‘nado,  permanente  y  optimista.  A  la  falta  de  sensibilidad  tan  fe
cunda  obedece,  por  ejemplo,  que  enitre  tantos  dignos  de  eterna
fama  como  poseíamos’, y  cuyos  moclelco contemplamos  aiquí,  nunca
conservásemos  un  buqe  reliquia.

La  justicia,  el  afecto  y  aun  el  egoísmo  de  quien  busca  orienta
ción  en  su  discurso  ‘me  mueven  a  escoger  la  que  daba  al  suyo  en
solemnidad  semejante  el  entusiasta  Subdirector  y  alma  de  este  Mu
seo,  Capitán  de  Corbeta  D.  Julio  Guillén.,  más  conocido  como  Co
mandante  e  inspirador  de  la  carabela  Santa  María que  por  sus  no
tables  trabajos  de  historia  y  aquieclogía  marítimas,.

Según  Guillén,  antco  debemos  considerar  depósito  que  patri
monio  las  riquezas  y  enseñanzas  del  Museo,  pues  pertenecen  al
Libro  de  Oro  de  la  Humanidad;  pero  juzga  solo  nuestras  las  si
guientes,  no  por  conocidas  menos  dignas  de  constante  memoria:

Traducir  al  cristiano  y  adaptar  a  la  náutica  1a  ciencia  he
brea  y  árabe,  trasunto  y  glosa  de  la  griega  que  conservó  la  Es
cuela  de’ Alejandría.  Promulgar  en  el  siglo  mi  cii  primer  Código
internacional  marítimo,  pues  tal  puesto  corresponde  a  los  Utsa
ges  de  Aragón.  Reemplazar  los  números  romanos  por  los  arábi
gos;  cambio  de  enorme  transcendencia  que  en  la  misma  centuria
adoptó  Alfonso  X,  cual  lo  revela,  entre  otros  documentos,  el  as

trglabio,  gala  ‘de  las  muchas  que  aquí  vemos.  Publicar  las  «Ta
blas  Alfonsíes»,  base  de  la  moderna  navegación  astronómica.  El
novísimo  empleo  y,  acaso,  la  invenqión  de  las  cartas  y  aguja  de
marear.’  El  descubrimiento  del  Nuevo  Mundo,  que  rompió  los  di

‘ques  del  Mediterráneo,  verdadero  pantano.  cultural  y  que,  según
frases  de  Vargas  Ponce,’  «mudó  la  faz  del  mundo  y  forma  del
universo;  los  usos,  comercio,  poder  y  salud  de  las  naciones».  La

‘primera  circunnavegación  del  Planeta  que  convirtió  al  Pacífi
co  en  algo  casi  familiar  para  nosotros  y  que  sólo, cincuenta  años
más  tarde  osó  surcar  el  primer  extranjero.  La  jornada  de  Lepan-
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Arte  de  navegar,  de  Pedro  de  Mcdina  (Valladolid,  1545).  Fué  traducida  al

francés,  inglés,  alemán,  italiano  y  holandés,  imprimiéndose  veinticuatro  ediciones

en  estos  idiomas.



734                    NOVIEMBRE 1932

te,  sin  quya  victoria,  exclusivamente  naval,  acaso  hubiese  pereci
de  aquella  cultura  por  la  ‘que  combatía  Cervantes.  La  prime
ra  circunnavegación  de] buque  acorazado,  que  realizó  la  Numancia,
despejando  con. semejante  proeza  temible  incógnita  marinera.  En
el  que  apellida  triste  caso de  Peral,  primera  ap],icción  de  los  acu

muladores  eléctricos,  no  ya  a  los  buques  sul4marinos,  mas  en
grande  escala  y  no  como  experiencia  de  laboratorio.  Por  flit,  aunr

que  anterior  en  el  tiempo,  la  vuelta  al  Mundo  de  las  cuatro  fraga
tas  donde  a  principios  del  sigIo  pasado  condujo  el  doctor  Balmis
la  vauna  a  América  española,  Filipinas  y  aun  a  la  India  inglesa
e  isla  de  Santa  Elena,  adelantándose  a  los  países  más  progresivos
en  la  lucha  contra,  la  viruela;  episodio  tan  grandioso  ¿orno  igno
rado,  aunque  lo  haya  descrito  con  sus  proverbiales  pericia  y  ga
Jianura  la  pluma  del  doctor  Gimeno.

¡      Tias esta  mención,  grato  deber  prpvechcso  para  mis  oyentes
y  para  mí,  intentaré  proyectar  tales  aconteqirnientos  en  nuestra

•        histeria  y  deatacar  la  capi.tai  importancia  de  la  orientación  marí
tima  en  un.  país.

>-    EiTttrlos  documentos  y  reliquias  que  alberga  este  recinto:  na

ves,  libros,  instrumentos,  cartografía,  retratos  de  hombres  ejem
plares  y  memorias  de  sabias  instituciones,  el  buque  atrae  prime
ro  Ja  miraS  Decir  Marina  es  deqir  barcos,  y  aquí  losi vemos  de
todas  clases,  edades  y  dimensiones.,  como  dispuestos  a  lanzarse  al
mar  y  repetir  ante  nuestros  asombrados  ojos  su,  inmortales  ges
tas.  Aquí  las  antiguas  galeras  castellanas  que  conquistaron  Sevi
lla,  y  las  catalanas  que  crearon  los  reinos  de  Sicilia  y  de.  Nápo
les;  aquí  las  cambelas,  débiles  naves  que,  faltas  de  remos,  cifra
ban  en  el  viento  su  ligereza  o  fi  oviilidad,  pero  que  pronto  ad
quiri&on  el  primer  puesto  y,  pasados  años,  transformaron  por  su
influjo  a  las  galeras  en  galeones,  origen,  a  su  vez,  de  los  navíos  y
fragatas  que  imperaron  hasta  hace  medio  siglo.  Maravillosz  qam
Mo  debido  a  las  armas  que  su  uso  impiiieaba  y  que  no  eran  de  gue
rra,  sino  de  progreso:  la  ciencia  astronómica  y  la  mejora  de. ma
niobra,  anejas  a  la  nueva  navegación,

Esto  conduce  a  considerar  otro  aspecto  de  la  vida  nacional:  el

de  nuestra  qultura.,  tan  calumniada,  pero  cuya  influencia  atesti
guan  muchos  documentos  en  estas  sla.las y  biblioteca.  Por  ejemplo,
las  citadas  «Tablas  Alfonsíes»,  óptimo  fruto  hispano  de  los  cono
cimientos  astronómicos  del  final  de  la  Edad  Media,  y  no  floración

esporádica,  sino  espejo  de  altísimo  nivel  cultural,  cual  lo  abona  el
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que,  dosi siglos  después,  en  la, Universidad  de  Salamanqa,  allí  pre
cisamente  donde  falsa  leyenda  presenta  a  Colón  inco’inprendido
por  los  doctores,  allí  explicase  el  sabio  Abraham  Zacuto,  autor  del
«Almanach  Perpetuum-,  ajmanaque  náutiq,  base  de  los  descubri
milentos  marítimos  de  qsp afieles  y  portugueses.  As.imismo  en  las
costas  españolas  del  Mediterráneo,  pilotos  levantinos  trazaron  ad

mirables  cartas,  antecesoras  de  las  levantadas  después,  y  entre
las  que’ ocupa  puesto  de  honor  la  de  Juan  de  la  Cosa,  primera  en

que  figura  e1  Nuevo  Mundo,  y  maravilla  única  en  su  clase.  Aper

nas  descubiertos  los  inmensos  territorios  de  Indiar,  la  raza  misma,
que  tuvo  valor  y  pericia  para  llegar  allí,, mostró  que  también  poseía.
no  improvisada  culturas  y  merced  a  ella  fué  sacando  del  misterio
y  moldeando  ante  los  asombrados  ojos  del  Mundo  Antiguo  las  for
mss  de]i Nuevo,  hoy  para  todos  tan  conocidas  y  cuyos  nombres
siempre  oímos  con ,riño,  emoción  y  añoranza;  labor  no  interrum

pida  durante  más  dé’ tres  siglos,  que  culminé  en  las  expediciones
científicas  del  xvm  y  principios  del  xix  y  que  produjo  los ejemple
rw  de  la  cartografía  de  California,  cuya  inauguración  también  ce’
lebramos  hoy.

Pero  no  sólo  California,  todo  el  Nuevo  Continente  y  sus  islas
fueron  objeto  de  incesantes  estudios  cartográficos  e  hidrográficos;
así  Alvear  y  Ponte,  delimitando  territorios  españoles  y  portugjuer

ses;  Zuloaga  en  Venezuela;  Millau  entre  la  provincia  de  Buenos
Aires  Sr  Paraguay;  Hecetia  en  las  bahías  californianas;  Varela  en
Trinidad  y  puertos  del  Río  de  la  Plata;  Herrera  Dávila  en  la  costa
firme  septentrional;  López  de  Haro  en  el  imaginado  estrecho  de
Juan  de  Fu  Fidalgo,  desde  Cumaná  a  Darien  del  norte,  y  Por
tobello;  Córdoba  en  el  estrecho  de  Magallanes...  Cansaría  si  enu
merase  la  labor  entera  de  España,  pero  no  omitiré  la  conoeidísi
ma  de  Alcalá  Gafli’ano, Ceballos  y  Churruca  (héroes.  luego  en  Tra
falgar)  ni  la  grañdiosa  expedición  donde  destacaron  Malaspina  y
Bustamante.  El  espíritu  que  animé  tales  trabajos  denote  adniinisi
tración.  celosa,  servida  por  notable  cultura,  y  réinviñdicts  a  Es
paña  como  una  de  las  infinitas  pruebas  qué  l,e.gitiman  su  acto  po
sesorio  del  Nuevo  Mundo,  supuesto  que  consistió  en  descubrirlo
material  y  moralmente  a  la  Humanidad..

Porqúe,  contra  lo  que  suele  afirmante,  España  y  Portugal,  en
cl  siglo  xv,  cumb,fe  dé  ñuestra  1-listoria  que  iluminé  el  esplendor
marítimó,  erai  los  pueblos-  mtjor  próparados,  lo  mismo  en  el  re

lativd  kdelanto  de  lrs  consfrucciónés  navales,  iTue en  conocimientos
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astronómiéos  y  gepgráfic»s,  y  por  ellq,  y  no  por  azar.,  les  correspon
dió  aquella  gloriósa  era  de,  descubrimientos.  Darles  cima  exigía:
primero,  posibilidad  nacional,  luego,  visión  acertada  del  problema

y,  por  fin,  pian  metód’ieo  de  realización;  cuanto  constituye  una
política  marítima.  El  primer  paso  correspondió  a  Portugal  y  así
debe  decirse,  ya  que  hartas  glorias  tiene  Fpaña  para  que  vacile
en  reconocer  las  ajenas.

La  primera  condición,  la, posibilidad  naciional;, la  dió,  como  siem
pre,  eh  factor  geográfico  combinado  con  el  histórico;  Portugal  no
necesitaba,  como  Castilla,  proseguir  sin  tregua  la  Reconquista  y,
en  oqasiones,  atender  a  la  frontera  pirenaica;  no  precisaba,  como
Aragón,,  sostener  la  iegem»nía  en  el  Mediterrápeo  contra  Erancia  e
‘Italia;  y  por  ello,,  fatalmente,  la  nación  lusitana  se  oriento  hacia
el  mar.

Paremos  dI. .segúndo  punto,  la  visión  acertada  del  problema.
En  aquel  siglo,  los  turcos  habían  cortado  las  comunicaciones  de

Europa  qan  Asia  por  tierra  y  mar,  y  esto  ofrecía  inmenso  porve

nir  a  quien  se  hiciese  ‘dueño  del  comercio  marítimo  con; Oriente,
con  los  famosos  países  de  las  especias,  lo  que,  según  entonces  se
pensaba,  sólo  podía  realinrse  dando  la  vuelta,  a  Africa,  Esta  idea,
que  personificó  D.  Enrique  el  Navegante,  anima  y  explica  eh gran

siglo  marítimo  de  Pbrtugai.
En  lo  concerniente  al  pian  metódico,  diré  que  D.  Enrique

acométió  tan  colosal  empresa  mediante’  sucesivas  expediciones
que,  setenta  años  más  tarde,  alcanzaron  eh  cabo,  por  sus  difiulta
des  llamado  Tormentorio,  y  en  seguida,  por  mejor  agüero,  de
Buena  Esperanza,  y  que  llevaron  diez  y  seis  años  después  a  la
anhelada  india.        ,

Recordaré  a  los  no  técnicos  que  la  antigua  navegación  en  el
Mediterráneo,  cpstasi  europeas  del  Atlántico  y  Mar  del  Norte’,  y
la  que  usaban  los  árabes  para  pasar  del  Mar  Rojo  a. la. India,  con
sistía  én  cruzar’  los  golfos  de  cabo  a  cabo.  De  ahí  ha frase,  al  pare
cer  contradictoria:  «engolfarse  en  alta  mar»,  pues  entonces  era
lejanía  lo  que  hoy  proximitad.  A  fuerza  de.  remos  las  galeras,
y  aprovechando  viento  favorable  las’ otras  naves,  (que  apenM.lo

ceñían),  ‘doblaban: ‘el cabo  inmediato  y  pasaban  al  golfo  siguiente.
Así  lo realizaron  los  pilotos  españoles  y  así  los  portugueses  hasta  la
fecha  a  que  me  refiero.  Pero  la  ccta  d  Africa,  inhospitalaria,  pe
li’grcsa  dsqrd». el  punto  de  vista  hidrográfico  y  , azotada  de  duros
vientos,  forzaba  seguirla  a  prudente  distancia..,  y  esto  cambió  las
bases  de  la  navegación.
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Se  comprende  que  a  vista  dei la  costa  sus  relieves  sirven  de  punto
de  referencia  para  las  medidas  que  se! llaman  marcaciones;  petro al

hacerse  mar  afuera  fué  preciso  apartar  los  ojos  de  la  tierra  para
fijarlos  en  el  cielo;  acudir  a  la  ciencia  astronómica,  creando  la  na
vegación  de  altura,  por  sí  sola  grandiosa  epopeya,  con  episodios,
tan  conmovedores  como  la  pérdida  de  la  Polar,  una  vez  adentrados
en  el  hemisferio  meridional,  y  como  el  descubrimiento  de  la  Cruz
del  Sur,  base  de  todos  los  geográficos  realizados  por  debajo  del
Ecuador;  pues  los  marinos  peninsulares  descubrieron,  no  sólo  ma
res  y  tierras,  sino  consteiacione.  para  fijar  su  latitud  y  también

la  longitud;  la  altura  de  Leste  o  Oeste  o  problema  del  punto
fif o,  entonces  popular  y  muy  complicado!,  hasta!  que  la  cuerda•
del  cronómetro  ligó  el  lugar  de  observación  con  el  de  referencia,
cual  nuevo  hilo  de  Ariadna.

Para  atender  a  este  aspecto  del  pmblema  el  Infante  1).  Enri
que  fundó  en  Sagres  la  faniosa  Escuela  de  Náutica,  donde  ocupa
ron  lugar  preferente  profesores  mallorquines.  A  la  vez,  lqs  libros
y  estudies  de  Ajwaham  Zaouto  permitieron,  componer  los  célebres
tratados  de  navegación,  que  denoninaban  «regimietitos».  Por  ello
reconocen  los  propios  lusitanos  y  van  aprendiendo  todos  los extranr
jeros  que  si  la  ciencia  náutica  puede  llamarse  portuguesa,  tiene
origen  español  y  es,  en  suma,  ciencia  peninsular.

Esta  historia  de  la  navegacien  lusitana,  modelo  de  organisación
y’  plan  racional..,  es  ejemplo,  aunque  antiguo  y  archiconocido,  eter
no  y  admirable,  de  la. política  marítima  de  un  país.

Veamos  las  consecuencias  reflejadas  en  España.  No  necesitamos
salir  ‘del siglo  XV,  ni  abandonar  la  sa1a  de  los  descubrimientos.

Muerto  ya  D.  Enrique,  pero  en  vigor  sus  nobles  planes
presentó  Colón  en  España  los  suyos  de  llegar  a,  Indias  por

Occidente..  Nada  diré  dei tan  conocido  asuSo,  ni  acerca  de  discuti
das  primacías;  me  limitaré  a  recordar  que  las  dificultades  que  a
los  planes  del  futuro  Almirante  se  obonían  sólo  eran  de  ejecuçión.

Los  doctos  conocían,  su  positilidad  tórica;  pero  ¿omo  nadie:  po
día  adivinar  que  un’  continente  n.uev  mediase  la  distancia  entre
Europa  y  Asia,  juzgaban  imposible  ciuzar  tan  enorme  exterSión
marítima.  Por  esto  no  aceptó  Portugal  las  proposiciones’  de’ Colón.
Parecería  extraordinario  que  las  escuchasen  en  España,  apenas
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libre  de  1uas  vitales  en  el  propio  territorio  nacional,  si  no  apre

ciáramos,  aparte;  la,  emulación  que  despertaban  las  expediciones
portugueses,  cómo  la  experiencia  demostraba  a  Castilla  que  su
Marina  cántabra  tenía  en  jaque  a  Inglaterra  y  piratas  nor

mandos,  y  aquélla  y  la  Armada  del  Mediterr:ánéo  cortaban  a  los
moros  las  comunicaciones  con  Africa..  Sin  duda,,  por  estas  razones
se  a,ten4ieron  y  ejecutaron  lbs  planes  del  inspirado,  aunque  incons
ciente  descubridor  del  Nuevo  Mundo.

Por  tanto,  Portugal  provocó  nuestra  política  marítima  en  aque
lla  época.  Se1ríÁ prolijo  examinar  cómo  desarrolló  la  suya,.  cómo
luché  con  la  de  España  y  cómo,  por  su  inés  antigua  experincia

geográfica  y  más  meditado  plan,  triunfé  en  el  memorable  Tratado
de  Tordesillas.  También  conviene  recordar  que  España.,  m:á  pode
rosa,  se  le  superpuso  en. cl  Extremo  Oriente  en  cuanto  emprendió

caSno  definido.  Lo  que  interesa  inmediatamente  a  nuestro  ohj cito
es  recordar  que  desalojaron  a  Portugal  ‘de  sus  dominios  primero

Holanda  y  luego  Inglaterra,  y  que  fué  perdiendo  rapidísimamente
su  enorme  imperio  ultramarino,  falta.  de  aquella  fuerza  intrínseca

que  hoy  se  llama  hinterland,  en  cuanto  cesó  el  acuerdo  con  Espa
ña,  al  que  era  propici.a  la  Casa  de  Avís;  pues  esto  obedeció  a  que

la  dinastía  extranjera  mató  apenas  nacida  en  nuestra  patria  la
política  marítima,  inseparable  de  la  expansión  en  Ultramar,  y  tomó

rumbo  opuesto  al  genuinamente  español.
Si  el  aislamiento  de  Portugal  motivó  sus  mayores  empresas,,  al

canzaría  a  consolarnos  de su  separación  pensiar  que  acaso  sin  ella  Es
paña  no  hubiera  descubierto  ni  colbnizado  el  Nuevo  Múndo;  mas
también  es  cierto  que  por  unidad  o  mediante  alianza  la  Península
pudiera  haber  constituído  un  gran  país  marítimo  y  que  esto  falló
al  desviarse  del  mar  la  atención  de  España  cuando  móis  debiera
haberse  orientado  hacia  él.... Pero  a  la  historia  :ao conviene  consul

tarla  para  ‘lamentar  lo que  hubiese  sido  favorable,  sino  para  aprenT
der  sus  lecciones  y  aplicarlas  en  el  porvenir.

Lo  mismo  que  en  nuestro  corazón  tiene  aquí  lugar  preferido

la  batalla  de  Lepanto,  en  cuya  sala,  modelos  de  buques,  cuadros  y
trofeos  recuerdan  otra  fase  de  nuestra  historia,,  vista  a  través  de
la  Marina  y  correspondiente  a  un  momento  en  que,  mprendien
do  su  misión,  España  saivó  por  segunda  vez  la  cultura  europea;
pero  sabemos  que  a  poco  del  triunfo,  siempre  por  no  seguir  cons
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tante  y  metódica  política  naval,  los  turcos  saqueaban  nuestras  cos
tas  y  ha!an  posibles  setenta  años  de! guerra  en  las  Alpujarras...
miejntras  la  nación  señoreaba  medio  mundo.  También  incendiaron
nuestros  puertos  los  ingleses,  destruída  la  Invencible,  por  la  mis
ma  inconcebible  ceguedad,  que  ide  igual  modo  perjudicaba  en  las
guerras  dinásticas,  que  en  mal  hora  nos  agotaron,  y  para  aciudir
a  las  cuales,  como  ingfrses  y  holandeses  eran  dueños  del  mar  dcli
Norte,  los tercios  tenían  que  ir  a  losi Países  Bajos  dando  la  vuelta
por  liaba,  lo que  motivó  el  dicho  «Difícil, como  poner  una  pica  (es
deqir,  un  soldado)  en  Flandes».  Mediado  el  siglo  XVI, decía  don

Luis  de  Zúñiga  y  Requesens  a  Felipe  II:  que  «si  la  quietud  de  los
Países  Bajos  dependiera  de  romper  la  gente  de  los  enemigos  en
campaña,  presto  se  vería  el  fin;  pero  que  no  dependía  sinO  de
quitarles  la  fuerza  del  man>.

Se  aducen;  como  causas  fundamentales  ‘de la  decadencia  de  Es
paña,  sobre  la  geográfica  de  ser  nuestro  territorio  tan  áspero  y  di
vídidb,,  las  históricas  de  siete  siglos  de  guerra,  tras  los  cuales,  des
truídos,  por  imaginada  necesidad  defensiva,  la  industria  morisca  y
el  comercio  judío,  acometiera  nuestro  país  la  sobrehumana  labor
de  conquistar  y  colonizar  el  Nuevo  Mundo,  y  que!,  en  medio  de
esta  empresa,  que  exigía  por  sí  sola  todo  esfuerzo,  acudiese,  como!
objeto  primordial,  a  las  guerras  de  Europa;  y  se  añade  que  esto,
exacerbando  el  espíritu  religioso,  causa  y  efecito  de  la  Reconquis
ta,  produjo  el  misticismo  reflejado  en  toda  Orientación  política  o
cultural,  con  menoscabo  de  las  ciencias!  de  observaciión  en  las, que
basaron  su  industria  otras  naciones;  y  aun  se  afirma  que,  a  com
pás  de ! la  consiguiente!  inferioridad  en  Europa,  se  fué  fraguando
la  pérdida  de  los  reinos  y  provincias  de  Ultramar.  Al  decir  pérdi
da  no  signifl  la  emancipación  natural  de  países  sobre  cuya  so
beranía  tuvo  Fspaña  solamente  legítima!  tenencia,  según  sentaron
jurisconsultoS  y  teólogos  cual  Francisco  de  Vitoria,  sino  que  me
refiero  a  la  pérdida  de  influenciia  de  la  Metrópoli  como  cabeza  en
tre  los  pueblos’ de  su  estirpe  antes  que’ cesara  de  derecho.

Tales  ser4n  las  causas  mediatas,  pero  la  inmediata  fué  no
mantener  en  los  mares  de  Indias  fuerzas  que  arrojasen  a  los  filii
busteros  y  piratas  ingleses  (de  los  que  aquella!  discreta  nación

supo  hacer  almirantes);  porque  esa  indefensión  motivé  que  los
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enemigos,  con  grandísimo  acierto  eistratégico,  llevasen  la  guerra  a
Ultramar,  seguros  ‘de matar  allí  nuesitra  fuerza  açttua4 y  futura.

Tipo  de! la, Marina  inglesa  en  aquellos  siglios fué  el  buque  cor
sario,  todo  aametividad;  esa  característica  nelsoniana  que,  si  tiar
queó  en  Jutlandia,,  cuenta  cuatro  siglos  de  victorias  y  ha  creado

el  Inperio  Británico.  Tipo  de  buque  español,  el  gajeón  me.rca,nte,
a  cuyo  bordo  los  que  despoblaron  España  para  poblar  las  indias
llevaban,  sin  duda,  desordenados  apetitos,  pero  también  la  cultu
ra  e  ideal,  que  crearon  allende  lps  mares  exaqta  reproducción  de
instituciones  privadas  o  públicas,  oficios,  villas  y  Universidades.
No  obstante  sabias  disposiciones  del  Consejo  de  Indias.,  se  revela
en  todo  lo  marítimo  tan  confiado  descuido  como  si  se  tratase  de
poblar  territorios  de  la  misma  Península.  Documentos  y  qartas
particulares  muestran  la  travesía  como  ,nero  incidente  enojoso
que  procuraban  olvidar  una  vez  en  tierra.  Por  eso,  cuando  el  ga
león  tomaba  la  vuelta  de  España  repleto  de  riquezas,  era  frecuen

te  el  ataque,  pues,  con  mezquino  criterio  de  mal  mercader,  venía
confiado  a  la  buena  fortuna,  y  no  a  metódica  defen.

En  este  error  vivió  y  vive  España.  En  vano  el  resurgimiento
de  la  época  de  Carlos  III,  que  basaba  el, de  la  Marina  en  la  cultu
ra  y  progreso  patrios;  eh  vano  otros  en  ocasiones  aisladas  y

hasta  fecha  moderna.  Si  entramos  en  el  para  nosotras  funesto
sigk)  xix,  1a  accidentada  vida  de  la  nacik5n  le  hizo  olvidar
grandísimos  intereses  repartidos  en  ambos  hemisferios,  y  fuimos

juguete  de  quienes  buscaban  medrar,  so  capa  de  protectores,  a
cpsta  dei enemistarnos  con  nuestros  hermanos,  a  favor  del  mutuo
desconócimiento;  pues,  como  los  vencidos  nunca  tienen  razón,  su
pieron  atribuir  a  España  las  condiciones  de  violenta  e  imperialis
ta  que  ellos  tan  a  fondo  desarrollaban.  Ii  absurda  quanto  herót.
ca  guerra  de  España  contra  Chile  y  el  Perú  en  1866,  durante  ia
cual  nuestra  patria  sufrió  un  letargo  en  su  dignidad  (según  aLr
liada  frase  de! mi  padre  en  su  historia  de  aquella  campaña),  fué
verdadero  monumento  a  la  ignorancia  de  la  política  naval  y  al
equivoqado  trato  hacia  las  naciones  hispánicas...  No  lleguemos
más  cerca.

La  exclusiva  preocupación  ,por  los’ probl,emas  interiores,  que

anubla  el  criterio  y  oculta  la  posición  real!;  la  fatalista  con
fianza  ante  e  peljgro,  que  se  confunde  con  el  temor  para  arros
trarlo  racionaimente,  hace  que  sean  iniágenea  de  nuestra  patria
aquellos  galeones,  ansiadas  presas  y,  aun.que  poderosos,  tan  vulrie
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raides  que  zarpaban  de  Veracruz  para  Cádiz  o  de  Apulco  para
Manila.

¡Los  galeones!;  trozos  de  España  que  se  trasladaba-  a  Jn
dias,  fueron,  sin  duda,  iniciación  de  los  grandes  buqucs  de  car
ga  y  pasaje  que  han  idos ganando  dimensiones  de  modo  pasmoso,
pero  luego  de  que  España  demostrase  que  era  posible  la  navega

ción  trasatlántica,  como  más  tarde  lo  demostró  para  los  acoraza
dos  con  la  inolvidable  Jvwinancia, y  poco  después,  para  los  des
trucitores.  Aquellos  buques  son  símbolo  también  de  la  Marina  mer
cante,  perpetuamente  movilizada,  en  guerra  o  en  comercio,  para
defender  nuestra  bandera;  porque,  una  vez  en  la  mar,  cada  bu
que  mercante  es  lucha  viva  de  aranceles,  de  pericia,  de  capacidad
en  la  industria  y  aptitud  comercial;  es  la  primera  realización  de
las  orientaciones  del  país  y  primer  organismo  que  sufre  el  cho
que  de  su  influencia  en  el  exterior.  Poco  importa  que  no  actúen
las  armas  guerreras,  pues  el  mayor  peligro  en  la  mar  es  la  mar.
Por  eso  en  Marina  no  existe  eh  simulacro,  ya  que  la  navegación
no  puede  simularse.  Por  eso  también  digo  que  la  Marina  mercan
te  actúa  en  defensa  nacionaL  y  que  antes  que  se  inventaran  las
reservas  militares  terrestres  o  marítimas  ya  tenían  tal  cr2mr4cter
los  buques  de  comercio.  Ayer  mismo,  con  inspirado  acierto,  deno

miné  el  gran  poeta  Rudyard  Kipiing  flacos  de  la  flota  a  los  bu
ques  mercantes  que  junto  a  ella  combatieron  y  ganaron  leal  ad
miración  del  pueblo  qreador  de  las  guerrillas.

Recíprocamente,  en  el  puerto  donde  hace  estadía  un  buque  de
guerra  se  venden  más  libros  de  su  nación  y  se  facilitan  ]ps  trata
dos.  Es  fenómeno  psicológico,  no  sólo  de  temor,  ante  la  potencia,
sino  de  interés  y  respeto  hacia  el  país  que  la  exhil,e.  Buques
nuestros  de  estación  en  América  española  hubiesen  allanado  su  la
bor  a  la  Diplomacia  y  al,  Comercio  en  los  años  difíciles  que
siguieron  a  la  Independencia;  habrían  evitado,  por  ejempl,o,  la
funesta  guerra  a  que  antes  aludí,  apagando  restjuemores  y  des
huyendo  imputaciones  falsas.  En  el  caso  particular  de  España  no
debe  caliarse  el  favorable  efecto  que  producen  ,sus  tripulacio
nes,  tan  correctas  y  disciplinadas,  tan  reacias  a  la  embriaguez  y
al  escándalo  colectivo.  Son  muy  recientes  los  elogios  que  les  tribu
tó  la  prensa  en  países  tan  distintos  como  Noruega  y  Rumania,
al  comparar  su  actitud  con  la  de  otras  naciones  que  gozan  fama
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de  superior  cultura.  Y  es  que  los  nuestros  llevan  en  sí  la  innata
de  un  pueblo  cuya  honradez  y  bondad  extraordinarias  oculta  ru
deza,  mezcla  de  ignorancia,  que  debenlos  combatir,  y  de  suspiqaz
orgullo.  Quien  ha  tratado  a  la  gente  de  mar  y  admirado  durante
años  su  ejemplar  conducta  a  través  de  larga  historia  de  herois

mos  en  el  salvamento  de  náufragos  mira  con  ternura  ese  mundo

tan  típico  de  los pescadores,  que  aporta  cientos  de  millones  a  nuec
tra  economía  mediante  azarosa  y  abnegada  tabor  que  dos  artistas
resumieron  con  la  pluma  y  el  pihcel  en  la  ya  proverbial  frase!:

;aún  dicen  que  el  peiscado  es  caro!
De  la  pesci,  costera  deriva  la, de  aJtura,  obra  pacífica  también,

pero  que  roza  a  cada  punto,  y  más  cada  día,,  el  vidrioso  derecho
internaeionfl  no  sólo  porque  de  aquí  vayan  buques  a  pescar  en
aguas  ajenas,  lo  que,  en  último  resultado,  podría  el  Gobierno  pro
hibir,  si  lo  juzgase  peJigrosp,  sino  siempre  que  a  los  extranjeros
se  les  ocurra  aproxi:marse  o  entrar  en  aguas  nacionales,  qreando
inevitabl  conflicto.  Si,  en  iugar  de  puertecillos  pSqueros,  visi
tamos,  por  ejemplo,  Valencia  durante:  el  embarque  de! la  naranja,
vernos  que  enorme  porción  de  esa  riqueza  sale  a  bordo  de  buques
extranjeros,  y  si  es  cierto  que  remediar  este  mal,  aunque  labor
clificilísima,  en  parte:  depende  de  acertado  concierto  eqonó,mico, no
es  menos  positivo  que  su  rea]Jizació’n afecta  a  la  teórica  libertad
de  los  mares,  la  cual,  mientras  no  cambie  el  mundo,  sólo  se  consi
gue  mediante  proporcionado  poder  naval,  aplicación  del  aforismp:
«el  miedo  guarda  ha  viña»,  ya  que,  aunque  se  trate  de  nacjiones
poderosas,  ninguna  ,se  arriesga  sin  pensar  bin.

Fué  Inglaterra  la  primera  que  vió  claro  este  camino,  a  raíz  de
la  derrota  que  le  infringieron  los  hólandeses  en  1667,  y  cuando
su  tesoro  estaba  exhausto  y  sin  crédito  eh  paÍs.  De  la  opinión
culta  ha  ido  inifitrándose  en  la  popular  tal  criterio,  y  por  eso  ve
mos  cómo  en  pocos  lustros  se  ha  murmurado  el  mundo.  Con  varia
pero  constante  fortuna’  siguió  Francia  el  ejemplo  inglés,  y  en’
tiempo  mucho  más  reciente  presenciamos  la  inmensa,  labor  de: Aler
mania  hasta  ser  la  segunda  potencia  naval;  antes  de  la  Gran
Guerra;  el  esfuerzo  del  Japón,  casi  inconcebible;  la  labor’  de  los
Estados  Unidos,  que  cuando  luciharon  contra  nosotros  apenas  era
nación  marítima,  y,  por  último,  el  ejemplo  de  Italia,  tan  lleno  de
lecciones  provechosas,  pues  a  las  desventajas  que  para  el  objeto
tiene  comunes  con España  añade  la  carencia  de  hierro  y  de. carbón.’

Por  no  entenderlo  así,  España  e  dejó  arrebatar  los  mor-
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ca,dos  del  Extremo  Oriente  y  ha  olvidado  las  escalas  de  Levante;

países  en  los  que  pue4e  valorizar  s’u. historia,  e  idioma:  sus
mayores  armas  y  tesoro.  Y  sobre  todo  ha  descuidado  el  campo

principal  para  el  porvenir:  el  de  América  española,  que  será  bue
no,  frialo o  pésimo,  pero  al  que  hay  que  acomodar  nuestra  políti
c&  Sin  duda  que  los  hispanoamericanos  sienten  la  influencia  de
los  pasados  usos. y  costumbres  y  que  al  romper  la  tradición  políti
ca  no  han  roto  cpn  la  social;  mas, para  que  estos  sentimientos  ten
gan  eficacia  precisa  pl4an  económico  y.  orientación  política,  sin  lo
que  todo  esfuerzo  será  inútil,  y  los  diplomáticco  seguirán  trabar

jando  e  el  vacío.
Todo  este  conjunto  de  historia,  tradiciones,  potencia  y  tratados

constituye  el  poder  naval,  que  bien  organizado  permite  compen
sar  gastos’  con  ventajas,  pues,  admitiendo  un  mínimo  ineludible
para  la  proporcionada  Marina  de  guerra,  ésta,  ,por  lo  mismo  que
necpsita  material  muy  caro,  permite  acometer  a  su  sonibra  la
construcción  de  la  flota  merqante  en  sus  distintos  aspectos:  desde
los  pesqueros  y  de  pequeño  cabotaje  hasta  los  trasatlánticos  que
dan  idea  de  la  potencialidad  eeanómica,  industrial,  cultural  y  aun
artística  de  un  país.

Quizá  pecando  de  exclusivista  sintetizara  mi  pensamiento  en
la  fórmula  de  orientar  la  industria  a  construir  gran  flota, que  ex
porte  nuestros  productos  y  . nos  comunique  con  los  r,estants  pue
bJjo  hispánicos.  Que  la  n.acdón. no  siga  mirando  hacia  dentro,  sino

que  orientqn  sus  destinos  Ettado  y  Marina.
España  fué  grande  quando  se  extendió  por  el  mundo;  lo  cual,

•   entre  otras  virtudes,  tiene  la  de  avivar  el  patriotismo,  tan  vele-

mente  en  los  emigrados  y  tan  dolorido,  a  veces,  en  los, marinos,
•   quienes,  merced  a  su  qontaeto  con  otras  naciones.,  gozan  el  triste

privilegio  de  advertir  toda  inferioridad  real  y  el  frecuente  re

flejo  de  manado  prestigio.  A  menudo  habréis  adtiertido  que
pueblos  no  preeminentes  muestran  inmotivado  desdén  hacia  el
nuegro,  y  esto  que  parece  irritante  injusticia  es,  en  rigor,  ina
preciable’  consejo  y  homenaje  instintivo.  A  España  se  le  cxi-
gp  más  como  a  gran.  señora,  que  como  tal  debe  proceder.  Con  este
criterio,  de  que  contemplo  sus  deberes,  y  no  de.  ridículo  e  impo
sible,  afán  imperialista,  conviene  conserve  el  lema:  «Tu  regere
imperio  fluatus  Hispane  memento».

Unicos  viajeros  durante  muolro  tiempo,  los  que! visten  el  botón
de  anda,  traían  voces  de  fuera,  acaso  no  siempre  aceitadas,  pero
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sil  indispensables,  para  conocer  nuestra  posici6n-  ante-  el  mundo,  y
por  esa  condición  de  colegir  peligros  y  clamar  contra  los  defecr
tos  propios,- acaisados  a  menudo,  personad t  coiectivamente  de  dís
celoS,  extremistas,  y  aun  malos  patriotas...,,  •que es  tanto  comó  si
Ips  brazos  de  una,  balanza  llamasen  versátil  al  índice  porque  os
ciia.  Tal  yez  el  mayor  servicio  a  la  patria  consista  en  revelar  sus

defectos:  nuestros  enemigos  interiorea  En  cuançto  a  los  exterio
res,  también  en  la  mar,  antes  que  descubrirlos,  se  adivinan.  Ejér
citos  y  aeroplanos  sólo  entrén  en  el  territorio  nacional  una  vez
rotas  las - hostilidades;  la  industria  y  el  cómerc.io extranjeros,  que,
çuando  superan  cierta  medida,,  tienen  carácter  de!  invasores,

no  alarman!,  por  ser  huéspedes  ‘habituales  y,  al  parecer,,  in
ofensivos.  En  cambio,  tan  sólo  unas  millas  mar  afuera,  a  la, vista
del  puerto,  sentirnos  cómo  cesa  la  saberanía  y  comienza! la  posible
frontera  enemiga.  ¡Ese  mar  que  nos! rodea  y  que  nos  obstinamos
en  desa!nocer  gua!rda  la  clave  de  nuestra  debilidad  o  poderío!

Hay  que!  persuadir  al  país  de  que  en  esto,  como  en  todo  que

rer  es  poder,  y  la  historia  de! la  Marina,  demuéstra  que  cuando
quiso  pudo.  Por  eso  tiene  enorme  interés  la  enseñanza,  que  se
desprende  de  este  Museo,  lleno  de  inapreciables  tesoros  y  que!,  lo
mismo  que  hoy  saca  de! su  seno  la,  exposició.n  de  Cartografía  de
California,  reveladora  de  magnífica  e  ignorada  labor  científica,

puede  exhumar  otras  ciento  que  honren  a  España,  en  los  as

pectos  ln  variados,  ya  que  no  ha  de  ser  museo  estático,  sinoseminario  de  enseñanzas  marítimas;  algp  siempre  renovado  y  dis!

tinto,  que  atraiga  al  curioso,  creando  en  este  Madrid,  á  cien  le
guas  de  la  costa,  el  espíritu  marinero,  que  tanto  neciesitarnos,  me
diante  exposiciónes  monográficas  como  la  que! vemcs,  publicaciones
periódicas  de  sus  trabajos,  qiclos  y  cursillos  de  cónferencias.  -

Espero  que  tod:as  mejoren  la  que  acabáis  dé  oír,  én  la  que! no
es  maravilla  me, haya  extraviado  e!n  digresiones,  ! ya  que  visitar

-este  Museo  equivale  a  una  excursión  a  través  de  ! los  siglos  y  a
un  viaje  alrededor  del  mundo.        - !  !  !  !  -

Apertura  del  curso  ea  la  Escuela  (le  Guerra  Naval.

El  iba  1»  dejl. pasadol  mes  de  octubre  tuvo  lugar  el  acto  a  que

se  !‘1l’e  el  epígrafe;  bajo  la  presidencia  del  Sr.  Ministro,  al  que
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acompañaban  los  Sres.  Subsecretario  de  1a Marina  militar,  Contral-  /

mian;te  Azarola;  Jefe  del  Estado  Mayor,  Vicealmirante  Salas,  y  e]
de  la  Sección  dé  Personal,  Contralmirante  Fernández  Piña.

El  Director.  de  la  Escuela  de  Guerra  Naval,  Capitán!  do Navío
Pérez  Chan., en  el  discurso  de  ritual  se  refirió  principalmente  a  la
indispensable  necesidad  de  una  orientación  en  la  política  exterior
si  ha  de  edsti’r  una  política  naval,  que  no  puede  basarse  en  rea
liclades  más  que  como  fadtor  derivado  de  aquélla.

Por  juzgarlo  de  evidente  interés  reproducimos  a  continuación
la  parte  referente  a  tan  importan;te  asunto.

«Suele  re’perse  con  frecuencia  que  los  Estados  Mayores  y  es
tos  Centros,  de  que  aquéllos  se  nutren,  no  definen,  aun;  dentro  cte
su  mejor  organización,  basada  en  las  modernas  ideas,  una  política
naval.  Y  es! evidente  que  lo que  se  dice  es  cierto»  pero  de  errónea
apreni’ación,  en  cuanto  parte  ide  tomar  por  causa  ]o  que  sólo  es
consecrencaa.  Porque  política  naval  o  militar  no  es  otra  cosa  —como
cuanto  se  encierra  en  el  común  dictado  de  polít’ka—  que  una  or
denación  !de medios  al  servicib  de  un  determinado  fin;. En! este  caso
el  fin;  es  le. adaptación  de  la  inanu  nviitari  a  la  polítiba  externa
que  •haya  de  servir,  y  sin  una  orientación  perfecta  y  clara  de
aquélla  es  imposible;  qu  surja  adecuada  la  de  armamentos.  Ahora
bien;  aquella  directriz  fundaméntal.  es  función  genuina  e  inalie
nable  de  Gobierno,  y  les  Estados  Mayores  rebasarían  su  límite  de
acción  al  inv,aidlirla, siquiera  hayan  de! mantener  don! los  órgano.s
regidores  y  responsables  de  la  poittica’  exterior  una  leal.  y  conti
nuada  relación.  Sólb  les  corresponde,  pues,!  proponer  los  annameni
tos  adecuados  al  servicio  de  aquellas  orientaciones  extornas,  como
a  loe  servicios  proporcionar  los  medios.  Así  que  es  muy  fácil  com
prar  un  traje  cualquiera;  pero  no  se  podrá  acusar  a  su  rortador  de

inadecuáda  indumentaria  cuando  nadié  le  dijo  al  acto  a  que  con
tal  ropa  debía  coñeurrir»

Por  tanto,  procede  preguntar:  ¿Existió  nunca!  en  nuestro  país
esa  orientación  política,  esa  iwrma  a  que  han  dic responder,  los  ar
mamen;tos,  si  han  de  suponer  iustrumento  de  utilidad?  ¿Se  hicie
ron  ‘para  1a  guerra,  que  no  es  hacerse  para  nada,  y  no  para!  una
guerra,  que  es  para  lo  único  que  pueden  servir,  ya  !que las  condi’
ciones  ‘del problema  varían  por  completo  de! una  guerra  a  ¿tra  dis
tinta?  En  suma,  ¿por  qué  hubo  tales  o  cuales  regimientos  y  esta
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-o  la  otra  ponderación  de  las  armas,  o  qué  razón  fundamentó  taleS
o  cuales  características  en  los  programas  de  escuaclra?

Es  interesante  un  recordatdrio  histórico,  siquiera  delia  natural
mente  encerrarse  en  la  mayor  brevedad  posible.

;tt  *  *

Sacrificada,  como  tantas  veces  tuve  ocasión  de  repelir  aquí,  Es
paña  al  Imperici  de  Carlos.; eneniigosi  los  intereses  deli Rey  Ci  1
de  España  de  los  del  Empesador  Carlo  y  de  Alemania,  aunque  la
propia  persona  ostentase  ambos  títulos  para  nuestra!  desgraqia;

continuada  por  heredero  muy  apto  para  ello  la  labor  en  pro  de  una
unidad  católica,  que  sólo. se  coneiguió  del  Danubio  para  abajo  y  a
medias;  ligada  la  dinastía  a  los  intereSes  ‘de familia  en  los  Países
Bajosr  aun  después  de  su  secqsión;  casi  independiente  Cataluña!  e
independiente  Portugal,  gracias  a  la  gestión!  del  Conde  Duque,  el
d,es’dichad0  Carlos  II  oye  en  su  agonía  los  ecos  del  Trátado  de  re-

•  particilo’n  y  toma  al  morir  la  resolucide  menos  mala:  entregar  la
corona  a  Luis  XIV.              -

La  paz  de  Ijtrech,  que  finaliza  la  guerra  de  Sucesión,  nos  cues
ta  precio  subido:  ‘en la  cuenta  van  Menorca  y  Gibraltar.

La  nueva  dinastía  emprende  un  resurgimiento  naval;  tiene  a
Alberoni.  y  a  Patiño;  inteises  tan  ajenos  al! país  como  favorables
a  la  ternura  maternal  de  Isabel  Farnesio,  ib hacen  fracasar.

Paz  y  riqueza  significa  el  reinado  del  buen  Fernando  VI,  con  su

gran  Ministerio  Ebsenada;  Carlos  III  alumbra  de  nuevo  la; guerra
a  favor  de  la  independencia  de  los Estados  del  Norte,  gloriosa  para
bs  libertades,,  que  esculpe  Jorge  Wáshington,  pero  nótoriam’ente

impolítica.  El  Pacto  de ! familia  supone  Ja  continuación  del  sacrifi
ejo  de  nuestros  intereses  a  los  extraños;  la  dimisión  —por  desgra
cia,  ya  definitiva—  de  toda  política  externa  propia.

La  Trinidad  ! en  la  tierra.,  con  que  se  suele  nombrar  el  lamenta
ble  contubernio  de  los  Beyes  y  el  Guardia  de  Corps  elevado  a  to
dos  los  poderes,  prolonga  con  los  propios  convencionales  que  deca
pitaian  al  Rey  pariente  las  cláusulas  del  Pacto  de  familia,;  las  pro
sigue  a  los  pies•  del  Emperador,  y  una  Marina  sin  rceursos,  sin

marineros,  plena  de  penuria  y  falta  de  todo,  salva  en  Trafalgar
sólo  el- honor  gracias  al  ‘espíritu  de  5U5  bravos  Capitanes.  Los  res
tos!! de  la  flota  se  pudren,,  etano  de  hambre  mueren  sus  Oficiales
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durante  la  égida  terrible  del  que  la  triste  ironía  de  la  Historia
quiso  llamar  Deseado; y  en  tal  estado  de  cosas,  al  servicio  de  inte

reses  extraños,  jamás  de  política  nacional  alguna,  el’  reinado  deIsabel  II  comienza  sin  vestigio  de  poder.  naval,  sobre  una,  nacióh

agotada  por  1a lucha  fratricida,  de  los. siete  años,  preóursora  de. un

reinado  agitado  y  turbulento.  .

Mas,  por  una  de  esas  paradojás  en  que  es  pródiga  nuestra  His
toria,  los  años  del  50  al  70  contemplan’  un  resurgir  nava],4 que  se
evidencia  apto  en  dbs  campañas  asimismo  descabelladas  en  el  qr
den  político,  pero  prestigiosas  para  la  Armada.  La  sostenida  gr.
Africa  en  18591.60’ y  la  llamada  del  Pacífico,  que  cuimina  éñ  el

año  66.  J  hombres  de  la  Restauración  poseían;  pues,  mi  elemento
apto  para  servir  la  tremenda  evolución  del  material  que  en  sup

tiempos  se  séñalaba  y  por  ende  se  les  ofrecía  claro  el  objetivo  «‘
la  política  exterior.  La  guerra  por  la  independeitia  cubana,  ter

minada  por  el  Pacto  del  Zanjón,  ‘había  mostrado  claramente,  por
sus  diez  años  de  duración  y  por  los  múltiples  incidentes,  ocurridos
durante  ella.,  ‘que Ja  savia  que  la  sostenía  era  externa  a  la  metró
poli  cubana.  Y  algún  hombre  de  la  Armada,  como  el  prestigioso
Almirante  Lobo,  hab:a  señaiadb  de  modo  bien, daro  que  la  raíz  del
problema  no  estaba  en  la  hermosa  antilla.  sino  en  la, poderosa  na
ción  éercana,  y  que’ sólo  cabían  «lis  caminos:  el  de  pactar  con  los
sentimientos  cub’áños,  que  no  era  otra  cosa ‘que  cumplir  la  paz  del
Zanjón,  ó  el.  de  sçstener  un  poder  naval  ‘capaz  de  medirse  con  el
que  ‘ pudiera  tener  la  gran  nación  americana,  radicando,  por  lo
tanto,  en  el  mar  y  nunca  en  la  tierra  la  solución; del  problema.

Nada  de  esto  se  ‘hizo,  sin  embargo;  ej1 árbitro  entonces  de  los
destinos  de  Espa.ña,  Cánovas  ‘del Castillo,  en  él  aspecto  político  se
negó  a  todo  pacto  y  a  toda  mediación,  como  podría  proharFe.  sobra
damente  en  los  propios  discursos  del  entonces  Presidente  del  Con

seja  En  el  orden  militar  se  confundieron  por  completo  las  d.i’rec
trices  del  problema.,  que  se  trató  de  resolver  con  ?00.000  soldados,
simbalizadores  de  la  célebre  frase  «El  último  hombre  y  el  último

peso»,  cuando  muchísimos  menos  hubieran  sido  suficientes  de  ha
berse  podido  cprtar  el  flujo’  cl  los  recursos  americanos,  siempre
partiendo  de  la  errónea’  doctrina  de  resolver  Sos  asimtos’  por’ la

¡      violncia  y  por  la  fier’za,  bien. desmenitida,  .por  fortun4a,  en  los’
tuales  momentos  Solo  un  hombre  planteo  en  sus  debidos  térmnros
la  ‘cúestión,  que  cnntituía  la  ñnica  nórma  de  nuestra  política  eec

ToMo  CXX’    -  ‘  .  .  ,    .           ‘.  .  10
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trior  Cupo a  D.  Antonio  Maura ser  el  pailadlin de  la  reforma  Sflr

tilaha  y  sacrificar  la  cartera  de  Ultramar  en  el  momento  mismo
en  que  las  normasi  que  claramente  consideraba  de  evidencie  salva
dora,  no fueron  ac,çpta,das. Y  en  el  órden  de  la  defehsa. militar  de
España,  el  hij  ilustre  de  la isla de oro  Lué de los  po,  muy  pocos

políticos  españoles  que  entrevieron  la  grandeza  de  los  problemas
rnarítimoá  y  su importancia  decisiva  para  Fspana,  y  fué  desde muy
joven  su  más  constante  paladín.

Tras  del  derrumbamiento  inevitable  de  las  colonias,  afín  a  toda
carencia  de  polítiba  exteripr  y  naval  adecuada,  sic trató  dic restau
rar  el  pdder  marítimo  español,  corrigiendo  los  antiguos  defectos.

Eran  éstos  dos  pricipaJes:  el  no  obedecer  los  buques  en  sus  ca
racterísticas  a  ninguna  razóh  de  política  rterior  determinada;  el
iriteiitarse  de  un  modo  absurdo  la  nacionalización  de  la  industri.a
marítma,  que  al  nb  tener  volumen  de  trabajo  asegurado  ¿omenza
ha  por  consumir  en  tlilap  los  crédit*3  de  la  quilla  concedida,  y,
por  tanto,  al  no poder  eiri jugar  el  déficit con  el  rendimiento  de nue
vas  construcciones,  caía  f4a]mente  en  la  crisis,  que  del  mismo modo
y  i3o  iguales  causas  sufrieron  loé  tres  intens  de  Veia Murguía,
el  Nervión  y  La  Graña.

Para  corregir  qte  estado  de. cosas  se  luché  con  interés;  que  ccl
minó  en  la  ley  de  7  de  enero  de  1908,  firmada por  el  modesto,  in
teligenfie  y  austero  Almirante  Ferrmnd.iz;  Mas  si  la  la,  al  nacio
nalizar  con  volúmenes  &iflcientes  de  capital  y  consiguientes  garan
tíaÉ,  atendió  a• evitar  los  anteriores  fracasos  en  la  incubación de  la
industria  particular,  y  hay  que  reconocer  en  justicia  que  en  efectoS
los  evitó,  no  aparece  tan  explícita  tampoco  eñ  lo que  se  refiere  a
la  orientadón  de  una  política  naval.  Su  a4t.  1.0, al  establecer  que
los  armamentos  navales  tienen  como  fin  y  como límite  la  defensa
naval  de  España,  ofrece  la  definición  de  uña  política  naval,  con
evidente  vaguedad  Ñunca  se  puede  asegurar,  porque  no  depende
de  nuestras  propias  fuerzas,  en  qué  medios  radica  el  cumplimien

j  fin  y,  por  ende,  el  límite  de  elementos  necesarios  para  as

gurarlo.  No  cabe,  en  electo,  una  fórmula  que,  aun  planteado  un
d]etérniinado  problema  de  guerra,’  suministre  por  medie  del  análi
sismatemático  autom  ticamente  los  justos  elementos  para  lograrlo.
Por-  tanto,?  aunque  esaley’  por  tantos  conceptos  constituya  tinibre
de  honor  y  d  clara  videncia  para  los  que  la  elaboraron,, el  fáctoi
de  definición  de  una  política  nav.l  contiiiúá  incoloro  e  impreciso..
Y  tan  es  así,  que  nadie  podría  asegurar  que  nuestros  plrograni.

-
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de  construcciones  hayan  obedecido  a  una  directriz  deterrpinada,.  a

un  ritmo  obediente  en  las  características,  en  el  número  de  uñida
des,.  en iós  pIases  aoL construcciónen  la  proporción  entre  los  ele

meatos,  en  ]a  náeionali.adión  deft municibnamientc  y  provisin  de
todo  género,  ‘etc.,  este., a  un  determinado  plan  Por  inveterado  yi-7

-    cio niación,al es  bien  notorio  que  el  factor  del  trabajo  en  las  f acto-
rías  ha  influídó  no  poco en  la  formación  de  los  programas. navales,
y  si  no  cabe  dudar  que  es  de  importancia  ‘suma  el  conservar  aquel
elemento,  ta  que  es. la  base  de  la  nacionalización  de  la  industria,
no  es  menos  cierto  y  evidente  ‘que no  pueden  nunca.. basar  en  él

sus  decisiones  Ja política  naval  y  su  hermana  la  estratçgia.  ¡

Parece  caminarse  hoy  a  la  definición  dei  una  política.  externa
•   que  de  la  propipa  Cónstitución  brota  y  ha  ténádo  eco  oficial  en

boca  de  representaciones  llamadas  a  declararla.  Confirmación  de
un  anhelo  ‘de paz,  del  firmé  deseo  dé  tui  pueblo  en  recoiis’tituir  su

vida  interior,  dé  pesar  coh  su  fiorecimietitó  en. el  plus.  ultra  a  qe
debe  encarninarse  la  civiltación,  marchando  por  caminos  de  paz  y
dando  él  álto  ejemplé  de  esquivar  ±bdo camino  del  imperialismo  Sr
de  la  violencia  ESta  política,,  átei  objdtivo  noblemente  p.aeifista
piecisa,  sin  embargo  —y . así  ‘&tá  unánimemente  ieconocido,  tuve
el  honor  de  cxpresaéló  en  aetoé  análogos- y  ‘la satisfacción  de  verlo’
ratificado  no  ha  muchos  dias  por  u  autoridad  dé  mayor  nota—
tina  política  militar  que  lo  sfrva,  porqué  aquel  ahi-uísta.  deseo  su
pone  una  neutralidad  que  en  la  época moderna  ho  uede  imponer

se  por  el  rtieg’ó,  sino  únicamente.  por  la  poresión  de  medio  que
al  caer  en  un  plati11o de  la  baiañza  notoriamente  produzcan  su iii

mediato  desnivel.  Por  otra  parte,  pese  a  los  más  sinceros  deseos,
altísimas  convenienciés  que  envuelven  la  seguridad  y  el  porvenir

de  la  patria  pueden  obligarla  a  una  intervención  armada.; por  con
siguiente,  existe  una  política  exterior,  . un  norte  a. que  traducir  y

encaminar  los  elementos  navales  adecuados  a  servirle,  y  para  los
E1stados ‘Myoras,  que  todos  en  realidad  con stituímos,  y  qué  los que
salen  de. esta  Escuela  han  de  ser  más. llamados  a  servir  una  misión

-  determinada-  .y  clara.  .  .  .  ,

Misión  laboriosa  y  ardua,  mucho  más  de  lo  que., parece,  y  a,
mismo  tiempo  la  mús  grande  y  elevada,  porque  Sus  primeros  paL
ns  quizá  no ,e  aureolen  con  e  estruendo  de  las  rnr’sicas   los  vi:.

£oes  que  acompañan  el  .lanzamieÑto de la  grandés  unidades;  peroS
que  puede  y  debe  hacer,  y  seguramente  hará,  algo  menos  hrillaa
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te,  pero  mucho  más  útil:  que  las  unidades  existentes,  pocas   mu
chas,  dejen  de constituir  vSosa  ficoión, engañadora  apariencia,  tras
la  ‘que  el  pueblo  se  cree  defendido,  y  pasen  a. incorporar  a  sus  5r

ñbles  y  a  reservar  en;  los  arsenales  toda  la  inmensa  cantidad  de
elementos  que  necesitan  para  ser  eficientes  y  de  que  hoy,  por  des
gracia,  carecen  casi  en  absoluto.  El  solo  hecho  de  poner  los  jalo
nes  de  qste  empéño,  de  tratar  de  continuarlo  en  suceshms  etapas,

q,  misión  más  que  suflciente  y  el  proponerla  y  alerrtarla,  pitpor
cionándple  los  apoyos  posibles,,  obra  meritoria,  más  eficaz  que  la
producción  de  cascos  vacíos  y  justo  título  dé  honor  para  los que  la
orientaron.»

El  resto  de  la. oración  aludo  a  la  labor  realizada  durante  el  curso
que  acaba  de  terminar  y  a  la  organización  de  la  Escuela,  que  con
sidera  su  Director  adecuada  en  los  puntos  fundamentales,  según
demostración  de  la  experiencia  y  contraste  con  sus  similares  de
otros  países.  Nó  se  Gnsidorá,  pues,  precia  variación  alguna  en  el
orden  objetivo;  pero  sí  conveniente  la. definitiva  en  aspectos  de  ín
dole  más  subjetiva  y  la  recogida,  de  determinadas  aspiraciones  a
rjie  la  FLseuela,, firme  en  sús  deseos  de  ser  de  todos  y  pára  todos,
procurará  prestar  toda  la  atención  debida  en  cuanto  tengan  de  afín

can  las  normas  que  orientan  el  mejor  rendimiento  en  los  puestos
asignados  al  F»tado  Mayor.

Termió  su  discurso  el  Director  de  la  Escuela  con  un  saludo  de

respeto  y  gratitud  a. los  Sres.  Midstro  y  Almirantes  por  el  apoyo
facilitado  a  la  labor  del  Centro  y  de  afectuosa  éordiabdad  para  los

alunins  ‘que cesan  y  los  que  han  de  reaiiar  el  curso  1932-33.

A  codtinuación  pronunció  el  Sr.  Ministro  un  breve  discurso,  en

el  que  expresó  que,  si  bien  era  u  pensamiento  limitarse  a  las  fra
ses  naturales  de  despedida   los  que  eesah.  y  apertura  del  curso
que  comienza,  habría  de  haqer  algunas  consideraciones,  derivadas  de

los  conceptS  eipresados  por  el  Director  de  la  Eséuela   que  eran
para  él  tan.  graS  ta.s  ocasionS  de  convivencia  directa  con  el
personaL  Ratificó  que.,  en  efecto,  las  aspiracioñes  de  paz,  tan;  evi
dentemente  sentidas  por  el  pueblo  español,  no  significaban  un  di
misión  én  pun;to  a  ls  arihameritos  precisos,  ya  que,  por  desgracii,
no  ápareciian  inmediatas  las  atira.  de  paz  mundial  soñada,  y  ellcí
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oblgaba  a  los  pueblos  a  prevenir  una  seguridad  de’ su  independeni

cia,  bien  kjaña  de  todo  aspecto  imperialista,  peixi  precisada  de  ‘lo
elementos  précisos.

Aludió  al  informe  de  la  Comisi45n nombrada  $uxa  dictaminar  so

bre  punos  de  vital  importancia,  para  cuyo  trabajo  empresó  su  pú
blico  elogio,  reiterando  los  deseos  4ue  le  animaban  de  procurar  la

elfl,3iencia  de  los  elementos  navales  dentro  de  los  recursos  econ&
micos  posil  les,  siguiendo  la  política  seguida  ‘en estos  aspectos  por
el  Gobierno  de  la  ReípúbHca.

Terminó  el  SrL Ministro  exprSando.  su  satisfacdón  por  la  labor
Malizada  en  la  Escuela’  y  su  eguridad  de  tlue  la  continuaría  por
el  propio  prestigio  y  bien  de  la  Marina.

Acto  seguido  entregó  los  oportuna;  diplomas  -a los  alumnos  dJ
curso  anterior  que  se  encuenran  en  Madrid,  Capitanes  de  Corbeta
Parras  y  Pinto,  y  los  rstantcs  títulos.  al  Director,  para  que  los
hiciera  llegar  a  los  nuevos  diplomados  ausentes.  Son  éstos  los  Ca-

-  pitanes  de  Corbeta  Meléndez,  Saris,  Guitiñn  (R.)’ y  Pemartín  y-Te
njibntes  ‘de Navío  García  de  la  Mata,  Lara,  Carrero  (li)  y  San-

dowi].
-  Terminado  el  acto  visitó  el  Sr.  Ministro  con  sus  acompañantes.

la  Bibloteca  de  la  Escuela  (cuyas  dependencias  ya  cdnocía),  pasan-
‘do  luego  al ,Despacho  del  Director,  donde  le  fueron  nivjrtados  por
éte  algunos  trabajos  cjeLcurso   los”’ csiguients  a  las  pruebas
finales,  retirándbse  seguidamente  con  los  Sres.  Almirantes’  que  ha
bían  ocupado  con  aquél  la  prealdencia  del  acto.

-  ,La  REvISTA.  tan.  ligada  por  razón;  de  las  funciones  dei  Servicio
Histórico  del  Estado  ‘Mayor,  de  que  depende,  a  la  Escuela  de  Gue
rra,  se  complace  una  vez  mas  en  subrayar  la  notoria  influencia  d&
aquel  Centro,  unido  a  la  Seccióq  de  Operaciones  en  la  orgánita
moderna  de  nuestra  Marina.  Sería  pueril:  negar  que,  más  o  menos
directamente,,  la  Escuela  en  sí,  o,  lo’ que  es  lo  nmo,;  mis  elementos
más  representativos,  hsu  estado  presentes  en  todo  cuanto  afectó
a  cueStiones  ‘esenciales  desde,  que  aquel  Centro,  funciona.  Ha  lle
vado  la  Escuela  a  maniobras,  legislación1  disciplina  dic órdenes,’  etc.,
un  ambiente-  basado’en  ordenaciones  modernas;  fornió- y-fÉ>rtna- óbn
mayor  intensificaciión  cada  vez,  a  medida  de  la  mejor  exoeriencia,
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ógidoj  núc1es’  de  Jefes  y  Oficiales;  creó  en  mate,riajg  dic  vital

importanciá,  cuh]es  son  la  Estrategia,  Orgánica  y  Táctica,,, prepara-
•   Snos  adecuadas  y  que  no  desm&ek*n,  d& las  txtran  eras.  Y  entre

ellas  ‘elevó  la  atención  a  la  Logística,,  formando  materialmente
•   una  ordenación  de  estudio  tan  vital,  ante  por  aDmple.to inexis

ténte.  Archiva,  en  suma,  vollumen  de  trabajo  de  inestimable

ütilidad,  laborado  por  profesores  y  prontc.iones  modesta  y  obscurar
mente,  y  ello  merece!  noble  y  a]ehtadór  estímulo.  No  vacila  en  de
cticárselo  la  REVISTA.

Al  aludar,  ‘jEmes, a  nuestra,  Escuela  ‘de Gu,errÁ  en  ocagión  del
‘nuevo  cuxso,  la  RÉVISTA eleva1 sus  votos  por  la  continuación  de  una
lahr  que  estima  tan,  con sustancial  ‘con la  éficaoia  de  nuestra  Ma
rina.

•            Visita del «Juan  &bastián  de Elcano» a  la’ base  navalde  Piyimonth.

El  día  14  ‘de septiembre  fondeé  en  Plymouth  nuestro  buque
escuela  de” guardias  marinas  Juan  Sebastián  de  Etosno,’ amarran
do  más  tarde  dentro  del  arsenal.

Duranté  su  permanencia  en  dicha  base  naval  británica,  -toda
su  tripulación  ha  sido  objeto,  de  múltiples  agasajos  y  deferentes
pruas  de  afecto  y  compañerismo,  tanto  por  parte  de  las  autori
dadts  navales  como -por  todos’ los  oficiales  de  Marina  inglesea  Los
guardias  marinas,  divididos  en  des  grupos  y  acompañados  por  ofi
ciales!  británicos  que  hablaban  correctamente  el  español,  visitaron
detenidamente  el  a,rsenals,  cuarteles  de  marinería  y  escuelas  de

artilleros.
De  las’  fuerzas  a  flote  no  “pudieron  visitar  los  buques  de  la

Hcvrne Fleet  por  encontrarse•  estas  unidades  una  vez  terminado
el  perfódo  de  ]jncia  de’ ‘verano, repartidas  por  lo  distintos  puer

tos  de  Inglatei’ra;  pero  sí  efectuaroñ  la  visita  a’ un  tipo  de  ‘cada
clase’  de  los  ‘buques afdctos  a  la  base. naval,  en  reparación ‘o  reser
va  acorazado  Ra’millies,  portaaviones  PJagle  crucero  Berwick,
cabeza  de  flotilla  Codrinqten  y  monitor  ‘Erebus, que  pronto  será
dado’ de  baja  y  sustituido  por  el  qnicero  Frobisher  dónde  se  alo
jan,  para  práctieiis  ‘de  navegación,  los  aspirantes  deli colegio  de
Dartmouth.

El  comañdante  ‘y ‘oiales’  del’ Juan  Se6dstián. de  Elcano tam
bién  visitaroñ  el  Iran  ‘DüJce., que,  ‘con arreglo  al ‘Tratado  de  Wás
hibg-ton,  ha  sic[o  desarmado ‘de sus’ cañones  de  ii-iayoi  calibre  y  so’
metido  a  una  gran  carena.
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El  Comai4ante  en  jefe’, de  la:bse  n&vak  Almirante  Brand,
acompañado  del  Contralmirante  ¿Reyncld, Jefe  del  arsenal,  y  de
los  Capitanes  de navío  Moore y  Wodehone,  Jefe  de Elstado Mayor
y  Director  del  Colegio Naval  de Darmouth,  respectivamente  visi
taron.  detenidamente  nuestro  buque,  quedando, grandemente  com
placidos  del estado  de  disciplina  y  poiiía.  Así se  lo hicieron  pre
sente  al  Comandante,  felicitándole  áíectuosa.meaito’ y  cornunicáaF
dolo  que  el  Almirantazgo  tenía  en  proyecto  la  construcciÓn  de
uatre  veleros  similares  al  Eino,  que  serían  afectos  a  lasprin
cipales  bases  navales,  para  entrenamiento  dcli persona&

Los  tripulantes  del  buqreeseUela  guardarán  un  grato  e  im
borrable  , recuerdo  de  su  estancia  en  Plymouth.

ALEMANIA
El  tercer «acorazado de  bolsillo».

El,  Gobierno  alemán  ha  deidido  que  el  próximo  1.0 de  octubre
empieccn  las  obras  del  tercer  ‘aorazadó  de  10.000 ‘tonTdas,  tipo
DutsCh1CtflU.  Este  buque  llevará  provisiOflalmcite  cli  nombre  de
Acorazado  C  o  satzBroiwnscIVWefg.  Será  construído  en  los  asti’-
lloros  de  Wilhei1maven,  donde  se  está  ‘construyendo  el  segundo
buque  de este  tipo,  que  entrará  en  servicio  en  el  año  próximO

Merece  observarse  que,  aunque  el  presupuesto  de  Marina  1932-
1933  cpn’signaba  le  cantidad  de  4.300.000 de  marcos  para  la  pri
mera  anualidad  de  construcción  de  este  bucpi.e, esta  partida  tenía
una  nota  marginal  detérminando  que  el  Gobierno  decidiría  la. fe-
‘cha  del  principio  de  las  obras  por  los  resultados  de  la  Conferencia
del,  desarme.  Según  la  prensa  alemana,  se  ha  ordenado  la  coloca
ción  de  sta  quilla  ante  los  esiass  éxitos  que  dicha  Conferencia
tiene,  por  ahora.  ,

La  quilla  del  cuarto  buque  de  este  tipo  será  probablemente’  co
locadá  en’  el  alio  próximo.  ]  Tratado  de  Versalles  autoriza  a
Alemania  el  tener  en  servicio  seis  acorazados  de  esta  case.

El  coste  del  primer  acorazado  de  , este  tipo  e  cakula  en
?5.000.000 de’ marcos,  y  en  7Ú00.000  marcos  e’dl’segundo’

Maniobras  navales.

El  principal  objetivo  de  las  maniobras  navales  alemanas:  ha

sido  la  proteión  a  la  navegación  omercia1
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TUn-  «bando  azul»  tenía  por  misión  ahuyentar  ah enemigo  de  las

rutaí  marítimas  seguidas  por  los  buques  de  comercio  pará  arribar
a  los  puertos  alemanes.

Otro  «bando  ámarillo»  simulaba  al  enernig.
A  pesar  del  tiempo  desfavorable,  este  último  bando  logró  cap

turár  un  crecido  número  de.  buques  mercantes  dé’  Hámburgp,
Brenien  y  Stettin,  que  habían  sido  agregados  al,  «bando  azul»,  el
cual  acudió  en  busat  de  su  adversario  con  todas  sus  fuerzas  de
combate.

Después  ‘de un  hxiu1iacro  de  áta.que  por  parte  de  los  destructo-.
Ñs,  el  Almirante  Raeder,  ‘Jefe  de  Las fuerzas  navales,  dió  por  ter
minadas  las  maniobras.  Después  se  verificó  una  ceremonia  conme
morativa  en  honor  de’ has  dotaciones  alemanas  que  sucumbieron
en  la  batalla  de  Jutlandia.

Remolcador  de  hélice  i’nterior sistema  Kort.

Le  Géntlo Civil ,publica  algunas  no’icias  referentes  a, este  siste

ma  de  propulsión  propio  para  buques  de  escaso  calado,  con  motivo
de  las  pruebas  hechas  en  Alemania  por  los astilleros  Minclen  en  un

remolcador  fluvial.
En  la  figura  adjunta  puede  verse  el  emplazamiento  de  la  hélice

en  la  confluencia  de’ das  tÚneles,  por  dóndié entra  el  agua,  qu  es
expulsada  hacia  popa  por  el  propulsor.  La  sección  de  los  túneles
es  mínima  en  su  centro  y  aumenta  progresivamente  hasta  ser  má
xima  en  las  amuras  y  popa,  fórmando  así  una  especie  de  inyector-
eyector,  que  recuerda  el  tubo  de  Venturí.  En  las  experiencias  he

chas  en  20  de’ abril,  este  dispositivo,  ideado  por  el  Sr.  L.  Kort,,  ha
demostrado,  ser  notablemente  superior  al  sistema  ordinarjb  de  lié
lice  exterior,  de  que  van  dotadas  los  demás  remoicadóres  asigna
dos  al, mismo  servicio.

El  autor  proyecto  el  nuevo,  sistema  en  Vista ,de  ias  consideraL
ciones  siguientes:  ‘

Si  el  calado  es  suficiente  para  poder  colocar  a  popa  una  hélice
de  gran  diámetro,  el  rendimiento  es  satisfactorio  y  llega  a  utilizar
hasta  el  60  y  aun  el  65  por  100  de  la  máquina.  Este  es  el  caso  de
los  grandes;  principalmente  cuándo  marchan  a  gran  velocidad.  Pero
cuando,  como  sucede  en  las  remolcadores  destinados  a  trabajar  en

-  .ríósy,canalesel  calado.  ‘la.velocidadisoIj.  pe’queflos,’,h  fraeción-.
de  la  potencia,  del  ‘m6tór  utilizada  en  el  propulsor’  apénas  excede
del  25  por  11)0.
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Es  cosa  sabida  desde  hace  mucho  tiempo  qu  para  ciosegúir  un

buen  rendimierto  en  una  hélice  propulsora  conviene  que  mueva  la
mayor  mas  de  agua  posible,  lo  que  conduce  a  darle  asimismo  el

mayor  d4’ámctro  posiblQ.  El  dispositivo  Kort  permite  alcanzar  hi
..---.iisn  -resu1tados.sin  aumentar-ese  diámetro..  .  .,  .  -

«En  la  sección  reducidrdeff  túnel;  donde  gira  la  hélice,  aumentá

cf
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la  velocidad  del  agua  entrada  por  las  aberturas  laterales;  después
de  la  ;héilice, la  sección  vuelvó  a  auihentar  prorésivamente  y  la
velocidad  del  agua  disminuye,  lo que  se  traduce  en  un: aumento  de
presión  contra  las  paredes  del  túnel.  Las  dimensiones  del  conjunto

-       de túneles  en  fprma  de  Y  están  calculadas  para  que  la  velocidad

de  salida  por  la  popa  corresponda  a  la  del  barco;  en  efecto,  no  se
observan  remolinos,  y  a  esta  ausencia  de  remolinos  se  debe  preci
samente  el  aumento  de  rendimiento  de  la  hélice.

Cuando  el  calado  es  muy  eccaso puede  darse  a  los conluctcc  for
mas  achatadas,  sin  que  el  rendimiento  disminuys.  en  proporciones

apreciables..
El  dispositivo  ofrece  además  otras  vStajas:  para  igualdad  de

potencia  el  remolcador  podrá  ser  más  pequeño  y  podrá,  por  lo tan-•
to,  evolucionar  en  menos  espacio,  principalmente  al  virar;  y  como
la  hélice  puede  girar  hasta  500  r.  p.   en;  muchos  casos  podrá

conectarse  directamente  al  eje  motor,  eliminando  el  reductor  de
velocidad.  -

El  remolcador  experimental  se  ha  construdo  de  n;e-:do que  pue
da  compararse  a  uno  de  los  remolcadores  «de serie»  de  90  tonelv
das,  provisto  de  un  motor  Diesel  de  .190 e.  y.  y  cuatro  cilindros,

que  presta  servicio  en  el  canal  ‘del Weser  al  Rhin.  El  desplazamien
to  del  remolcador  Kort  es  de! 35  toneladas,  la  mitad  de  las  cua
les  son  de  lastre,  para  que  el  túnel  esté  totalmente  sumergido,
condición  ésta  indispensable,  Lleva  un  Diesel  de  120  e.  y.  y  seis

cilindros.  Las  pruebas  comparativas  se  hicieron  en  un  trayecto  del
canal  de  30,5 metros  de  ancho  y  sección  de 68  metros  cuadrados.

Ambos  remolcadorés  fueron  sucesivamente  enganchados  al  mis

mo  tren  de  remolque,  formado  por  cinco chalanas,  con  desplaza
miento  total  de  2.516  toneladas.

He  aquí  los  resultados:

. RetoMcador Remolcador

1  DiámetromHelice....  Velocidadr.  p.m..

1  Velocidadr.  p.  m.Motor...,  e. y.  cf

ordinario
kort

1.450
-250
250
177

1,580
206
490
135por  horakg....

Consumos  por  100 km    kgpor  caballo-horakg

Fuerza  de  tracción-;...;;  k&

33,22
636

0,183
3.340.

27,47
.  522,8

-      0,199

2.550

-

Velocidad  del  remolcador.  k.  rn. h.
Reúdimiento  de  la  hélice

-   .  5,064
24,7  C/

.-  5,255
.     37,44 o/
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Se  observa  que  el  nuevo  sistema  procura  una  economía  en  com
bustible  y  en  tiempo.  Por  cálculo  se  demuestra  que  si  la- velocidad
del  Kort  se  redujese  a  5,064  kilómetros-hora  —la  del  remolcador

ordinario—,  el  consuno  se  habría  reducido  a  468 kilogramos,  en
-     lugar  de  636,-para-recorrer  100k  frmetr&Abstrcéiónhecthá  dé

las  diferencias  de  consumo  por  caballo  y  por  hora,  se  halla

466   =  428.  La  economía,  es,  por  consiguiente,  considerabié.

En  el  modelo  experimental  Se ha  jwovisto  a  las  aberturas  late

iales  de  rejillas  para  impedir  la  entrada  dé  cuerpos  voluminosos
n  el  túnel.  Las  formas  adoptadas  para  el  casco  y  túnel  son  conse
cuencia  de  numerésos  experimentos  sobre  modelos  reducidos  en

vista  a  obtener  las  mejores  resaltados;  pero  el  dispositivo  que  nos
bcupa  puede  también  emplearse  en  remolcadores  proyectados  para
recibir  la  hélice  a  popa.

ESTADOSUNIDOS

________________     -                   Presupuesto de  Márlna.

-  El  presupuesto,  aprobado  - por  el  Presidente,  para  el  ejercicio
eccnómico  de  1933  importa  ha  suma  de  318.218.461  dólares,  sieñdo
por  causa  de  la  grave  cjrisis  que  están  atravesando  loa  Estados
Unidos,  inferior  casi  en  10.000.000  dólares  al  del  año  anterior.  Es
ta  economía  se  ha  obtenido  sin  réducir  en  nada  los  capítulos  del
personal.  No  se  prevé  ninguna  nueva  construaión,  cúyas  obras
empiecen  durante  la  vigencia  de  este  presupuesto.  Causó  cierta

so  presa  que! has Cámaras  disminuyesen  dé  30  a  27  millones  de  dó
lares  los! créditos  pira  la  jiiodernización  d& los  anorazdos  New  Me
txico, M±issisippi e  Idaho.

Los  gastoa  de  aeronáutica  ñaval  incluídos  en  l  jnesupuésto  dé

-Marina  importan  la  suma  de! 25.245.420  diólarés  en  reduccióI  de
6.000.000  d&iaies  sobre  los  del  año  interior.  r  -.

En  opinión  del  Ahniraiite  Pratt,  ‘Jefe  de  operciones  navales,

para  poder  realizar  cualquier  otra  economía  habría  que  disminuir
el  personal,  desarmir  buques,  reducir  los  gástoá  previstos  para  re

;paraclones  jr  conservación  del  materiab  a  flote!, disminuir’  el  núme
-ro  de  loS establecimientos  terrestres  Sr - redsr  las  pagas  del  per
senal,  tanto  militar  como! civil,  ! añadiendo,  para  termihar,  el  Alniiá
ranté  Pratt:  «No  odemos  if  msliejos  sin  poner  en  peljgro  nués
t:a  segúridad  riacionab.  -  -!
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Mástil  móvil de  amarre para dirigibles.

La  revista  Le  Géñie  Civil,  al  describir  detalladamente;  el  grau
dirigible  Akron., d*  la  Marina  de  los  Estados  Unidos,  indicaba
qu  se  había  construíd»  para  .fr4litar  las  maniatas  un,  mástil
de  amarre  trípode,  montado  sobre  orugas,  con  el  que; se  puede
conducir  el  aeróøtato  de  un, lugar  a  otro.  Dadas  las  dificultades
y’  a  veces los peligros  que  muchas  veces  se  pmsentan  para  la  en-
tracia  de- un  dirigible  de  gran  capacidad  en  su  hangar,  justifica
plenamente  el  empleo  de  un  mástil  móvil!, con el  que  se; pueda  ile:
var  al dirigible,  no  sólo al  lugar  más  fttvorab]e según  las  condicio
nos  meteorológicas  de  momento,  sino  que  permita  facititar,  rápida
mente  la  entrada, dell aøróstate  en  él  hangar,  con  lo  que  se; disrni
nuyen  de  una  manera  sensible  las  dificultades y  riesgor3; la  utilirar
ción  de  este  mástil  economiza  también  él  número  de  hombres  ne
cesarios  para  el  amarraje,  y., por  iuibimo, puede  retener  al  dirigible
cuando  por  su  cofta.  escala  no  sea  necesaria  meterlo  en  el  hangar
e  porque  él  viento  reinante  impida  la  maniobra.

El  mástil  del  Akron  ha  sido estudiado  y  construído  por la  Weil
man  Engineering  y  C°. Se  compone  de  tres  montantes  oblicuos, cu
yas  extremidades  inferiores  están  dispuestas  ssbre,  un  círculo  le
30,5  metr  de  diámetro.  Su  vértice,  que. ce  encuentra  a  una  altu
ra  de  23,15  metros;  lleva  et  dispositivo  de  eiiibiidó,  en  el  cual  se
aleja  la  punta  del  dirigible  en  él  momento del  amarraje.

Los  montantes  del  mástil  se  apbyajn obre  fuertes  chasis de  oru
ga;  dos  de  éstos  son  automotores  y  accionados  por  un  solo  motor
eléctrjco  de  125  cáballos  d,csriente.  continua  y  250  voltio.  Este
ncstor,  así  como  el  conjunto  del  mecanismo,  están  montados  sobre
el  armazón  horizontal1, que  une  los  pies  de  dos  montantes  y  arras
tra  a  ‘los dos  chasis  de  oruga  por  intern-ietlio  dic un  engranaje.  dife
renciej  y  de. dos  árboles  de  transmisión  de      longitud, con  jun
tas  universales.  El  tercer  chasis  de  oruga  sirve  de. dirección  al  çon
junto  y  es. dirigido  por  media  de  un 1 sistema  de  piñón  y  cremalle
ra,  accionado  por  ün  motor  de  ocho c.  r•  -      -

La  corriente  ei&trica  .se  produce  por  medio  de  un  grupo  elec
trógeno,  compuesto  de  un  motor  de. 250  e,  y.., ‘que acciona  una  dí.
nanto  de  corriente  continua  de  25() voltit  eile  grupo’7rodüéetam
bien  la  corriente  necesaria  a  la  cabria  de  30  e.  y.  para  .el maca-’
nismo.  de  amarre,y  -lleva-. un  - disposición.QlteJmpideeLfunciónar
miento  simultáneo  de  la  cabria  y  de  los  motores  de  trác-ción..  -
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Todos  los  dispositivos  de  mando  van  reunidos  en  una  cabina  co

locada  encima  de  la  sala. dé  májquinas  y  desde  la  cual  el  piloto  pues
dé  dirigir  fácilmente  el  mástil  móvil.  La  velocidad  cue  puede  al.
can  zár  éste  es  de  cuatro  kilómetros  hora.

El  mástil  produce  la  energía  necesáíi  para  apróviSi&  al  di
rigible  de  agua  y  combustible  bon  1a  ayuda  de  tembas,  con  una
capacidad  de  200  litres  por  minuto  la  de  combustible  y  ce  400  la
de  agua,  efectUájndbse   medié  ‘dé- un! tboéólocado

a  lo  largo  de  uno  de  los montanteo.
Por  último,  lleva  proyectores  orientables  colocados  en  los  mon

tantes,  así  como  lámparas  de  diversos  colores  para  indicar  al  din
gible  por  medio  de’ señales  la  velocidad  del  viento  al  nivel  del  sue

lo.  Pueden  tanUién  leo  motores  del  mástil’  producir  la  corriente
eléctrica  necesaria  para  los  diversos  aparatos  del  dirigible  cuando

éste  SU  amarradó.

Nuevos destructores.

Musr  en  breve  empezarán;  a  constru.irse.  tres  nuevc  destructo
res,  parte  de  los! seis  del  programa  de  1931,  cuya  construcción  fué

aplazada  por  motivos  de  economía.
Dicho  programa•  comprendía  un  total  de  11  destructores  uno

de  ellós  conductor  de  flotilla,  de  1.800  tónéiadas,  yl&  10  réstantes,
de  1.500.  De:! esta  serie:  hay  cinco  en  construcción:  Farra gut,  De
wy,  Hall,  MacDonough y  Wordén, y  son  los primeros  que  se! éons
truyen  después  del  progralna  de  la  guerra,  en  el  cual  figuraba  un
numero  elevadísimo  de  unidades  de  este  tipo  para  hacer! frente  a

la  amenaza  submarin&                 ! -

En  el  último  Retuni  of  Floots, pubicado  en  enero  del  presente
año,  figuraban  los  Estados  Unidos  con  un  total  de  25:1 dástructo
res;  Inglaterra,  con  150;  Japón,  110;  Italia,  86,  y  Francia,  74;  pero
de  los  251  americanos,  67  tienen  mM  de  los  doce  años  que  se  fijan
de  límite  de:  edad.

FRANCIA Ejercicios! ile  defensa antiaérea.

Dci  13  al  16  de  septiembre  tuvieron  lugar  en  el  litoral  de  Pro
venza  importantas  ejercicios  de  pnotecóión  contra  ataques  aéreos.
El  centro  principal  fué  Marsella,  doñde  se  reunieron  el  Mariscal
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Pelain:y  el  Vicealmirante  Duraud-VieL,  Jefede  Estado  Mayor  de
la  Marina.

El  objeto  princifli  de  los  ejercicios  era  el  poneF  crí  función  los
servicios  de  defehsa  y  cte proterción  y  darse  cuenta  de  ‘las  onser

cuendas  que  puedan  tener  si  numerosos  aviones  e  hidroaviones
prosedentes  del  Este  alcanzan  Mamella  sin  haber  siclo  señajaclos  y
atacados  a. su  paso  por  Tolón.

Los  ejercicios  corrieron  a  cargo  cte la  aviación  naval.  Todos  los
aparatos  aéreos’ de  que  pude  disponerse  se  reunieion  en  los ‘aeró
drpmos  ‘de  San  Rafael  y  Palyvestre  para  el  ataque,  y  en  Istrea
para  la  defensa.  En  Tolón  se  tdviéron.  lis*os  destructoren  y  sub
marinos  para.  cooperar  en  la  vigilancia.

La  protección  de  Marsella  fué  seguida  con  gran  interés  por  los
répresentantes  de  Tolón  a. fin  de  utilizar  las  enSeñanzas  recogidas
en.  la  organización  de  Ja  defensa  de  aquel  puerto,  que  ya  es  bas
tente  completa.

Los  qjercicios  terniinaron  sin  novedad,  y  el  Capitón  de  Fragata

jede  del  Céntro  frió  felicitado  por  ]os  resultados  cte la  intervención
de  la  ‘Marina  en  los., ejercicios.  .  -

Viaje  de  Instrucción  del  buque-escuela  «Jeanne  d’Arc».

El  5  de  octuhit  salió  del  puerto  ‘de,rest-eldu’ue-escuela  de

aplicación  de  Alféreces  de  Fragata,  crucero  Jectnn,e d’Árc para  efec
tuar  un  nueva  viaje  de  instrucción;  durante  el cual  visitará  los puer
tos  siguientes:  Arg.  Bizerta,  Beyrouth.,  Port-Said,  Djibouti,  Bom
bay,  Saigón:,  Port-Dayot,  bahía  de  Long,  Shanghai,  Nagasaki  1o-
kohaana  San  Francisco,  Fort  de  France,  Guadalupe  y . regreso  a
Brest  el  .5  de  julio  de  1933.

Por  primera  vez  el  buque-escuela.  llevará  a  bórdo  Ja  promoción
de  alumnos’  de  Ingenieros  navales  salidcs  este  año  de  la  Escuela

Politécnica.

Accidente  en  un  submarino.

El—submarino--Pcrsée,--.-cle-..L.500toneladas-del--mismo.-7ti.poquei
Prométhée,.  perdido  hace  unos  meses,  salió  de  Cherburgo  en’ la  tar

e’  del  27  de  septiemlre  con. el  fin  de  realizar  algunas  pruebas,
cuandó  al  .encontrarse  a  unas  siete  millas  de  la. costa  se  produjo

una  fuerte  explosión  en  la  cámara  de  motores,  originándose  un

-.      /  incendio,  que  roeo  después    .
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Al  prod.ucirse  la  explosión  iban  a  Eordo  del  submarinc  80; per

sones;  de  ellas,  50  entiieí  ingenieros  y  obreros  dé  los  astilleros  de
Caen  y  Creusot,  y  30  hombres  de’ la  dotaeión.

QDn  niotivo  del  aecident  lan  resultado  inuçrtar  un  ingeniero
y  das  obreros  y  herides  24  peronas,  entre  obreros  e  individuos  de
la  dotación,. Inmediatamente  después  de  ocurrido  el  lamentable  y
doloroso accidente llegaron  all lugar  del suceso  un  rémolcador  y  ds
hidroaviones,  a  los que  se  uniekon  poco  después  viriqs  submarinos

con  Médicog y  material  sanitario.  El  Persée. fué  Ñniolcado al  p’ierto.
DEl  Ministro  de  Marina  ha  dado  órdenes  para  que  a  la  mayor

brevedad  posible  se  aclaren  las causas  del  accidente,  manifestando
que  e  tipo  de! motor  empleado  en  el  Prsée  ha  íiido ya  probado con
‘resultados  satisufactoribs  en  otras  unidades  dci  mismo  tipo;  pero

como  en  ellas  se  ha  tratado  de  obtener  una  grnJ  velocidad  en  su
perficie,  fueron  dotadas  de  motores  relativamente  exagerados  en
cuanto  a  dimensiones  y  pesos.

-              Viaje rápido.

El  submarino  Caimán  ha  efectuado  la  travesía  cIa Bizerta  a
Tolón  en  treint’a  y  sie1te ‘hpras,  treinta  minutes,  lo  que  para  un  bu

que  de  esta  claso  puede  considerane  como  un  record,  que  honra
tanto  al  personal  como al  material,  deja  Marina  francesa.

•  ‘  El  Caimán es  un  submarino  que  desplaza  l.l47/1438  toneladas.

n  una  eslora  de’78  metros  por  6Á0  metros  de  manga  y  1,50  me
tros  de  calado.  Tiene  dos  motores  fluizer-Shn’eidor  de  2.900/i.S0O

e.  y.               -

Botadura  de  (los avisos.

El  aviso  Amiral  Charner ha  sido  botado  l  8- de  octubre  en  los
LAtaliers  et  Chantiers  du  Sud-Oust;  el  anterior  a  él  y  del  misT
mo  tipo,  Rigatdt  de  Ge,wuilty,  fué  botado  el  23  de  septiembre  íd-

timo  en  Burdeps;  pero  apenas  había  recorrido  unos  60  metros  —lo
-  ‘   dos’ tercks  de-su  eslora—,  el barco  quedé-  parado;  ‘Inmedtiataríiente

intervinieron  dos  remolcadores,  ,que  pusieron  al, buque  a  flote  sin

que  sufriera  avería.  ‘  -

Los  das  buques  son  la  quinta  y  sexta  unidades  de  una  serie  de
-  .iiete  avisca  para  servicio  de  las’ colonias,  de  los  cuales,  el  último,

•  .“  él  D’Iterville,  este  en  cpnstrueciófl.  ‘  ‘

Son,  b’úcos  de  20®  toneladas,  próvistos  de  ‘motores  Disel  ce
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3.200  c.  y.,  105  nudos  y  9.000 nhilIas  de  autonomía.  Su  armamento
lo  componen  tres  cañones  de  138  Ii1ím&ros  y  eüatro  de  37;  anti
aéreas.  Conducen  un  Eidrbávión  y  pueden  fondear  minas.

El  buque nodriza  «Jales Verue».

Muy  recientemente  ha  empezado  a  prestar  servicio  en  la  Ma
rina  francesa  el  nuevo  buque  nodriza  de  submarinos  fules  Verne.,
•  Como  recordarán  los  lectores,,  se  trata.  de  iln  barco  de  6.000  to

neladas  de  desplazamiento,  16  nudos!  de! velocidad,  115  metros  de
eslora,  18  de  manga  y  5,8 de  calado,  armado  con  cuatro  cñbnes  de
90  milímetros  y  cuatro  antiaéreos  de  47.
•  Para  la  propulsión  dispone  de  dos  motores  Sujzer  de  dos  tiem
pos!,  çon  un  tdtal  de  &000 o. y.;  y  dé  otras!  dos  más  pequeños,  de
1.500  e.  y.,  para  el  funcionamiento  der cuatro  dínamos,.

Uno  de  los  fines  principales  del  híles  Verne  es  el  de  suminis
trar  agua  destilada  a  los  subnarinos  para  las  acumuladores.  y
para  ello  lleva  a  bordo  una  instalación  especial•  de  destiladores  tipo

Prache  y  Bouillon., efedtuándose  Ja  carga  por  medio  de  tres.  grupas
de  transformadnrs.  En  las  pruebas  de  la  instalación  se  obtuvo
agua  contenien&  menos  de  0,002  gramos  de  sal  por  litro.

Botadura  1de uit  destructor.

En  Ateiiers  et.  Ghantiers  de  France,  en  Dunkerque,  tuvo  lu
gar  el  día  30  de  septiembre  la  botadura  del  destructor  Van quelin,
del  programa  1928-1929,  que  comprende  seis  buques•  igüales•,  cuya
quilla  se  P1%b en  1930.

Sus  características  son:  desplazamiento,  2.441  toneladas  Wásh
ington,..o  sea  2.831. métricas!;  eslora,  129  metros;  manga•,  11,84,  y
calado,:  3,90.  Dds  m&Juinas  dé  75.000 e.  y.,  40  nudos  y  2.500  millas
de  radio  de  acción  a! 1:  nudos.  Su  armamento  se  compone  de  cinco
cañones  de  138  milímetros,  uno  de  75,  cuatro  de  37,  antiaéreos,  y
siete  tubos  lanzatorpedos  de  550  milímetros.         !  -

INGLATERRA  •  •  !

Nuevo  sistenia de  televiión  Marconi.

La  CompaÑa  Marconi,  de  Londres  viene  dedicancjese  dsde  hace
tiempo  en  sus  lsboratoribs  cié  éxperinñitacj  Á  dSarrollar  un
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sistema  de  televisión  que  tenga  aplicación  comercial inmdiata,  ha
biéndose  abstenido  de  adelantar  noticia  alguna  relacionada  con es
tos  trabajc  hasta  tanto  no  lograr  la  suficiente  perfección  en  su
aspecto  práctico e  industrial.

Fs  bien  sabido  que! hasta  el  presente,  técnicos  e  inventores  han
encaminado  sus  esfperzos  a  conseguir la  transmisión  de  imágenes
en  movimien’ço con  fines culturales  o  recreativoS,  análogamente  a
lo  que  por  medio  de  la  radiodifupión  se  hace  con  las  programas
musicales;  pero  como para  obtener  esta  finalidad  se  requiere  una
gran  banda  de  frebuencias,  de  utilización  ya  muy  difícil,  dada  la
congestión  que  actualMente  existe  por  el  empleo  de  ellas  en  otros
servicios,  se  ha  limitado  mucho la  aplicación  de   sistemas  proce
dentes.

El  sistema  de  televisión  Marconi  tiende  a  obviar  esta  dificul
tad  y  a  dar  aplicaci,ones comerciales  al  invento  sin  necesidad  de
recurrir  a  grandes  bandas  de  frecuencia,,  sinó  empleando  bandas
aná1ogas a  las  ya  en  uso  para  los  servicios  ordinarios  de  radiote
lefanía.

El  primer  aparato  que  ha  salido  de  sus  laboratorios  está  pre
parado  para  la  transn*ión  :4e  noticias  visuales  en  fiorma  muy
llarecida  a como son  proyectados  los letreros,  imformaciones y  anun
cies  luminosos movibles que  hoy  figuran  en  los puntos  céntricos  de
csi  todas las grandes ca,pi!taihes del mundo. Para  ello  se  emplea  una
banda  de  10  kilociclos  solamente  y  puede  aplicarse  este  sistema  a
cualquier  longitud  de  onda  hasta  3.000 metros.

-  En  las  pruebas  efectuadas  e  ha  podi  oh3ervar  que  las  in
•  terferencias  iSroducidas  en  el  éter  ppr la  transmisión  de  una  ma
gen  movible  de  esta  categoría  no  han  sido  mayores que  las produ
cids  por  cualquier  emisión de «broadcasting» de  buena  calidad.

El  nuevo  sistema  de  televisión  será  muy  pronto  aplicado  a
fines  ¿omercialés de  gj-an importancia,  no  sólo  para  la  transmisión

de  noticias  a  ‘qúe antes  aludíamos,  sino  también  para  la  recepción
de  eiñales  visuales en  barços o  aeiiopLanos, eni donde,  átn  fié  exis
tiendo  operaçlores  o  personal  espechlizido,  podráh  de  este  modo
recibir  avisos  marcando  los  puntos  de  peligro  ó  dando  posiciones
determinadas  en  bs; pasoS dáfíciles de  la  navegación;.

Ordenes de ejecución del programa 1931.

El  Almirantazgo  comunica  haber  dado las  órdenes  de  ejecución
de  un  conductor  de  flotilla,  oc)! io destructores  y  des  cañoneros  del

TOMO CXI
It



764                  NovrsMBimj932

programa  e  construcciones  del  año  -1931. (len; la  excepción  del  cas

co  del  conductor  cte flotilla,,  que  será  construído  en  el  Arsenal  de
Portsmouth,  todos  los denis  buques  han  sido  entregados  a  la  in

dustria  privadá.                          -

Nueyo  cañonero.

El  20  de  septiembre  fué  botado  en  Obatham  el  cañonero  Dun
dée.  Este  buque  es  el  último  de  su  iase  correspondiente  al  pro-

-      rama  de  1930,  pendiente  de  ser  ttregado,  y  se  calcuta  que  en-
ti  ará  en  servicio  en  el  próximo  merde  marzo. ‘Desplazará 1.100 to
neladas.  Se  estima  su  coste en  180.255  libras  esterlinas.  Está  cons

-        truído para  el  servicio  colonial.  -

-             iAparato para  localizar  los  subinarinos

Hace  algún  tiempo  que  la  Prensa  diaria  y  profesional  inglesa
viene  ocupándose; de  cierto  invento  que  podría  llegar  a  significár
Ja  tbtal  anníación  del  suhmarino  como  arma  de  guerra.  Acogernos
esta  noticia  corno un  rumor,  reproduciendo  lo que  sobre  este  anunto
dice  el  diario  londinense  Daily Heraid, el  que  con más extensión  se

ha  ocupado  de  este  supuesto  invento:
«Hace  días  que  a  las  veinticuatro  horas’ de  haber  salido  de  puer

to  seis  submarinos  fueron  enviadas  dos  flotillas  de  destructores
para  localizarlos. A las  seiS horas  los destructores  habían  encontrado
y  clestruído teóricamente  a  todos  los  submarinos.

Parece  que  este  nuevo  aparato  ha  sido  ya  ‘montado  en  gran
número  de  destructores.  La  huída  del  submarino  es  inútiL  El  de
tector  señala  al  perseguido  iiifaliblemente:  por  medio  de  un  indi
cador  movible,  la  exacta  psiciói,  distancia  y  dirección  ‘en que  se
halla  la  sumergida  presa..  -

Hasta  la  fecha  no  Se  ha  encontrado  e)  medio  de  anular  a  este
aparato.  Se  han  hecho  numerosos  ensayos en  este  sentido;  pero  to-.
dos  sin;  resultado.  Se  están  entrenando  Subalternos  especializados
paia  el  manejo  de  este  aparato,  que  está  instalado  en  cabinas  que
se  mantienen  per.ectamen.te  cerradas  bajo  llave.

Se  guardan  las  más  rigurosas  precauciones  para  la  conservación
-del  secreto  de  este;  inrvento;  óio  se  sabe  que  el  aparato  tiene  la

forma  ‘de un  tanque.  En  las  pruebas  de  que  hablamos  al  principio
todos  las  submarinos  se  posaran  sobre  el  fondo,  a  pesar  de  le  cual
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el  indicador  señaló  su  presencia  con  una  exactitud  sorprendente.:

Los  destructores  organizaron  la  busca  por  parejas,  Al  señalar
el  indicador  la  presencia  de  un  submarino  ‘salieron  a  toda: marcha
en  rumbos  contrarios,  déscribiendo  espirales  hSta  hallarse  lo  basL
tante  cerca  de  su  presa  para  poder  destruirla  por  medio de  bom
bas  de  profundiid&L

Salvamento dci  «1)1-2».

Durante  todo  el  verano’  han,  proseguido  los  trabajos  de  salva

mento  del  subnarino  M-2,  drigidos  desde  el  Teclworth,  cuyos  6
buzos  han  tomado  parte  activa  en  ellos,  a  pesar  de  las  grahd%
dificultades  que  presentaba  la  fuerza  de  las  corrientes,  que  sólo
permitía  el  trabajo  durante  el  repunte  de  mareas

La  esccltilla de  proa,  deisiiués de  fracasar  un  intento  de  cemenr
tana,  tuvo  que  ser  cerrada  por  medio  de  un  cajón  construido  es
pecialmente.  Una  de  las  dificultades mayores  fué  la  de  hacer  estanr
cos  los tul$s  de  lanzar  de  popa;  para  coñseguirlo  fué  preciso  co:
tar  pedazos del  casco con  sopletes  de  oxihidró.geno.  También  fue’
ron  empleados  estos  sopletes  pára  cortar  11  taladros  ‘i  través  de
los  dobles fondos  del casco con objeto  de  permitir  la salida  del  agua
que  había  de  ser  eyectacla  del  casco.

Al  principio  se  pensó  en  elevar  al  submarino  pon Mecho de  ca
denas  y  cables;  pero  después  se  abandbnó esta  idea,  recurriéndose
a  cuStro  pontones,  amarrados  dos a  proa  y  dos  a  popá  del  casco

-       sumergido. Hasta  ahora se  tienen  amarrados tres;  en  cuanto  estén
listes  los  cuá.tro se  itentará  en  la  primera- oportunidad  de  buen
tiempo  elevar  al  submarino; inyectando  aire  ‘en su  interior  por  cin
co  compresoras.  Se  confía  que  alcanzará  suficiente  flotabilidad para
que,  auxiliado  por  la  fuerza  ascensional  de  80  toneladas  cada usó
de  los  cuatrd  pontones,  pueda  llegar  a  la  superficie.,

El  extremo  que  parece  interesar  más  al  Almirantazgo  es  si  las
escotillas  del  avión  se  abrieron  solas  o  si  fueron  abiertas  por  la
dotación  del  submarino,  siendo  la  aclaración de  e’s’ta duda  la  razón
del  interés  en  salvar  el  casco hundido..

Retiro  de un  Almirante.

A  petición  propia  le  ha  sido  concedido’ el  retiro  al  Almirante
Sir  lVliehael Hodge.  El  Almirante  Hodge  ha  declarado que  pedía  el
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retiro  con  el  exclusivo  objeto  de  facilitar  el  ascenso  a  los - Oficia

les  Ss  jóvenes.

Contribución  tic  los  Dominios a  los  gastos  navales
del  Imperio.

La  Preia  inglesa  insiste  en  considerar  como  una  de  las  conse
cuencias  de  la  Conferencia  de  Ottawa  una  mayor  contribución  por
parte  de  los  distintos  Dominios  a  l4os gastos  navales  de  la  defensa
del  Imperio  hritáaico,  a  que  el  aumen±q  de  los  intercambios  co
iñerciales  entre  los  distintos  Estados’  que  lo  componen  ha  de  llevar
consigo  un  aumento  en  el  tráfico  ñsarítimo.

El  primer  Ministro  del  Canadá,  Mr.  Bruce,  ha!  anunciado  ya
que  durante  su  próximo  viaje  a  Londres  planteará  ante  las  auto
ridades  británicas  esta  cuestión.

Abordaje  (le UIt  submarino.

A  causa  de  1a, niebla  y  durante  unos  ejercicjos  normales  e  abor
daron  l  submarino!  H-33 y  el  rastreadór  de’ minas  Dundaik  en  las
cercanías  de  ! Pórtlan,d.  El  submarino  sólo  tuvo  ligeras  averías  en

ia  proa  y  pudo  regresar  por  -us  medios  a  su  base.

Lim:jtaelóij  del  número  de  aviones  transportables.

Según  la  Prensa  profesional  inglesa  no  podM  subsistir  mucho
tiempo  la  lim,itacikmn, qu  fija  en  tres’  el  m*imo  número  de  aerof
naves  que  puede  conducir  un1 buque  que  no  sea  portaaviones.

Se  basa  este  supuesto  en  el  hecho  de  que  las  modernas  catapul
tas  y. medios  de  recoger  los  aparatos  permiten  llevar  con  faciflidad

i:tn  número  mucho  mayor,  consider&ndse  más  acertado  Itinitar  el
total  de  ‘1us fuerzas  aéreas  de  que  puede  disponer  una  nación,  y

dejarla  en  libertad  de,  distribuirlas  Según  mejor  convenga  a  sus
necesidades.

Buque  insignia  de  la  esenadra  del  MedIterráneo.

Por  regresar  a  Ingla1terra  para  sus  óbras  reglamentarias  el  aco
razado  Queen  Elizabeth,  buque  insignia  de  la  escuadra  del  Medite.
rráneo,  parece  que  será  relevado  en  este  puerto  por  el  Resolution
a  fines  de  octubre..  Eh  la  misma  fecha  entregará  el  mande  de  esta
escuadra  el  Almirante  Sir  Ernie  Chatfleld,  nombrado  primer  Lord

naval  del  Almirantazgo.



NOTAS PROFESiONALES                767

Aeroplanos  para  cniccrOs.

Los  primeros  aeroplanos  del  nuévo  tipo  de  reconocimiento  Os

prey  Flee’t Fightr,  que  serán  entregados  a  la  Márina  inglesa,  se
instalarán  en  los  cruceros  de  la  segunda  escuadra  ‘de  cruceros  de
la  Home  Fleet.

Esta  escuadra  arnp  rende  los’ cruceros  más  modernos  de  la  flota.
El  buque  insignia  es  el  Dorsetskire  y  forman  parte  de  ella  e1
Exeter  y  el  York.  Al  ser  entregado  a  prií’icipios  del  año  próximo
el  Leander  pasará  tainbién  a  formar  parte  de  esta  escuadra.

N1LCYa  organización  tic  la  Marina.

Según;  el  Daály  Tete graph,  está  en  estudio  una  importan
te  organización  de• la  Marina.  A  fin  de  que  la  potencia  naval  de
Inglaterra  no  sea  disminuida  ‘como consecuencia  de  las  dificultades
financieras  actuals,  Canadál,  Australia  y  Ñueva  Z&amla  coñtri
buirán  en  lo  sucesivo  cun  una  parte  más  considprafle  a  las  cargas
de  la  nacMn.

El  Da4  Tetegraph  hace  resaltar  que  depués  de  la  guerra,
mientras  que  e’i desarme  ñaval  de  Inglaten*ra  ha  alcanzado  en  cief
tas  categorías,  una  proporción  del  50  por  100,  han  sido  construidos
en  aguas  europeas  mán  de  150  submarinos  y  de  120  destructores
de  una  pteneia  excepcional  y  41  crucerc  de  gran  velocidad  y
provistos  de  un  formidable  armamento.

En  presencia  die  esta  situación,  el  Almirantazgo  se  orientaría
hacia  un  ptograma  de  construcción  más  ligero  y  más  móvil,  que

•    presentaría  la  ventaja  a  la  vez  bajo  el  punto  de  vista  técnico  y
económico.  Este  cambio  de  programa  concerniería  sobre  todo  a  la
escuad,ra  del  ‘N]editerráneo,  ‘que  sería  reunida  a,  la’  del  Atlántico,

las  cuales  formarían  una  sqh  escuad+a,  bajo  un  m’ismo mando.
Se  tendería  a  suprimir  el  Colagio  de’ ‘Dartmouth,  donde  se

forman  l’c  Oficiale,s de  la  Marina,  con  lo  que  las  jóvenes  alumnos
•     entrarían  directamente  en  la  Armada  al  salir  de  las  Escuelas  se-.

cundarias  desde  los  diez  y  siete  años.  ,

En  conclusión,  el  Daily  Tetegraph. hace  observar:  «Hace  diez’

años  nuestra  prin*al  preocupación  era  mantener  nuestra  posi
ción  en  el  Pacííko.  Hpy  experimentamr  la  necesidad  de  mante
nerla  no  solamente  en  este  océano,  sino  también  en  el  Mediterrá
neo,  en  la  Mancha  y  en  el  mar  del  Norte.
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Próxima  botadura  de  un  crucero.

En  Devónport  será  botado  al  agua.  el  24  del  próxin»  noviembre
el  crucero  Orion.  Este  es  el  tercer  buque!  del  tipo  Leander,  cons
truído  de  acuerdo  con  el  Tratado  de  Londres;  desplaza  7.000  tone
ladas  y  su  principal  armamento  consiste  en  ocho  cañones  de  152
milímetros.  El  Leander será  puesto  en  período  de  pruebas  el  25  de

noviembre  próximo.

El  segundo  buque  de  este  tipo,  el  Achiles,  fué  botado  en  Bir
kenhead  el  1°  de  septiembre  pasado  y  estará  listo  para  el, próximo
agodtó.  El  cuarto  de! este  tipo  es  el  Neptune,  empezado  a  construir
el  3’ de  odubsie  de  1931  y  que  será  botado  a  fines  del  próximo

enero.

Un  «reeord» trasatlúntico.

P2  gran  trasatMntieo  Aquitania,  de  la  Compañía  Cunard,  ha
superado  la  marca  en  viaje  de  ida  y  vuelta  de  Southarnpton  a
Nueva  York,  establecMa  anteriormente  por  el  Mauritania, de la  mis
ma  Compañía.  Este  i5ltimo  consiguió  realizar  en  el  puerto  norte
ameribano  todas’  las  operaciones  de  desemharque  de  pasajeros,  co
rrespondencia  y  efectos  en  diez  y  echo  horas.

Recientemente1  el  Aquitania,  ‘en sólo quince  horas  de  permahen
cia  en  el  mismo  puerto,  ha  pocB do  desembarcar  300  pasajeros  con

sus  aruipajes,  266  toneladas  de  carga,  232  sacos  de  corresponden
cia,!  60  lingotes  de  plata  y  dbs  barriles  de  oro  y  embarcar  660  pa
sajeros,  170  toneiladas  de  carga  y  víveres,  2.500  sacas  de  correo,
365  lingotes  de  plata,  800  toneladas  de  combustible  líquido  y  3.400
toneladas  dé  agua.

Para  las  últimos  viajes  redondos  el  Aq’uitania ha  iiwértido  en
total  veintisiete  días,,  en  lugar  de  teintá  y  siete,  que! era  le  habi

tual  en  aquella,  travesía.

Nuevo  modelo de  eatapu!ta.

Un!  nuevo  tipo  de  catapulta  ha  iido  estudiado  coñjuntamente
por  el  Almirantazgo  británico  y  la  Sóciedad. Rausonies  and  Rapiez
Limited.  y  construido  por  esta  últIma:  El  programa  fijado  imponía
la  construcciófl  ! de:un  aparato  poco  embarazoso,  ligero  y  de  simple
fuincionamienta  condiciones  tue  han  sido  reunidas  en  el  modelo  de
catapulta  que  describirnos  a  continuación.
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Tina  de  las  características  esenciales  cTe este  aparato  es  u  je
quefla  lon.gitu.d  y  el  hecho  de  que  su  alargamiento  es  automático
en  el  momento  del  IanzarnilelItoL Los  rieles  sobre  los  cuales  circula
el  carro  llevando  el  avión  estmn  colocados .sobre  una  vig,  que  se
desliza  a  lo  largo  del  armazón  de  la  catopulta  en  la  carrera  del
lanzanilento.

Las  figUras  1 y  II  muestran  la  dispsición  del  aparato  a  la  Sa-

6
FiguraI.

lida;  la  viga  deizadora  c  cupa  esa  posición  con  relación  al  ar

mazón  d,  y  el  carro  f  está  en  su  posición  extrema  atrasados.  Al
lanzar,  la  viga  deslizadora  ei  proyectada  hacia  delantq  hasta  que

b
Figura  U.

recorre  en  el  cuerpo  del  aparato  una  gran  longitud,  como  indica  la
figura  III.

Figura  ni.
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El  rma2ón  oriehtabje  d  del  aparato  de  l’anzainiento  está  mqn
taño  pór  su  Stad  sobre  un  pivote  a  y  reposa  sobre  un  camino  de
rodamiento  circular  b  y  puede  girar,  ya  sea  a  brazo,  ya  eléctrica

mentq,  Ínmovilizán’dolo. pror  medio  de  unos  cerrojos  en  la  posición
de  lanzamiento  querida.

El  lanzamiento  se  efiectúa  por  un  pistón  que  transmite  su  mo
vimiento  a  la  viga  cleslizadora  e  y  al  carro  f  por  un  juego  de  ca-
Mes  y  de  poleas,  cuya  disposición  general  se  ve  en  las  figuras  1

y  U.  LeS  cables  llevan  en  su  unión  al  armazón  del  aparato  blkxks
do  caucho  y  amorti;zadores  de  cheque,  con le  que  se  impide  la  trans
misión  de  chjjues  violentos  a  las  partes  móviles  y  al  avión  mismo.

El  movimiento  de  propulsión  se  produce  en  el  cilindro  o  según
los  tipos,  ya  sea  por  medio  de  cordita  o  por  medio  de  aire  compri
mido.  Una  cámara  de  expansión  permite  ejercer  sobre  el  pistón
presiones  relativamefte  mocieMdas  en  el  caso  de  empleo  de  la  cor
dita.

Dl  frenaje  y  la  detención  de  las  piezas  móviles  al  final  de  Su

carrera  se  consigué  con  un  freno  hidráulico.  Después  dé  su  deten
ciÓn  la  puesta  en  posición  de  lanzamiento  de  la  catapulte  se  hace
por  medio  de  un  mecanismo  accionado,  ya  a  brazo,  ya  pbr  un  mo

or  eléétriS.
Como  al  lanzar,  el  motor!  del  avión  está  en  marcha,,  lleva  un  ce

rrójo  de  resorte  para  impedir  que  el  carro  se  desplace  por  la  ac
alón  de  la  hélice.  En  el  momento  del  lanzamiento  el  esfuerzo  produ
cido  es  suficiente  para  levantar  el1 cerrojo  y  producor  el  lanzamien
to  del  carro  y  del  avión.

Reemplazo  de  buques en  la  Flota.

Conformes  con  la  Conferencia  de  Londres  de  1930,  los  nuevos
buques  que  han  de  e4star  listcs  a  finaleo  dé  agosto  de  1933  para
cumplir  el  programa  de  reemplazo  en;  los  bques  de  la  Flote  son
los  siguientes:

Cruceros  Leander,  Achules,  Neptune  y  Or2on.

Detructores  Dunean, Defender,  Diamont,  Daring, Dainty,  Dia
na,  Deeay, .Delight ,r  Duchess.

Submarinos  Sturqeon  y  Porpoise.
Cañoneros  FalmouU,  Milford  y  Weston-super-Mare  y  el  por

tarredes  Guardulan.
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ITALIA
Nuevo  ¡tique.

Han  empezado  en  Nápoles  las  obras  de  un  nuevo  dique  seco,
qúe  seiá  el  mayor  del  mund.  Tendrá  una  eslora  de  396,50 metros,
con  una  manga  ;de  39,60  meos  y  un  balado  de  13,72  metros.  Es
tará  construido  para  poder  ser  dividido  en  dos  y  permitir  su  uso
con  barcos  de  menor  tonelaje.  Se  pien&a invertir  unos  cinco  años
€0  SU  construcción.

1

Aetivltlail  de  los  astilleros.

En  nwestro  cuaderno  anterior  dimos  cuenta  a  los  lectores  cje la
botadura  del crucero  Boizano’, «Ytimo crucero italiano  tipo  Wó.slvin,q
fon  en  construceión,  y  con  el  cual. segurmene  se  extinguirá  çsta
clase  dé  buques  en  la  Marina  italiana,  a  no  ser  que  figure  a,luno
en  el  próximo  programa  navi  que  no   de  presumir.

Al  terminarse  el  armamento  1!dd Bolzano,  la  Armada  italjana
dispondrá  de  siete  cruceros  Wtíshington,  que  no  «en  todos  comple
tamente  •gua]es,  pudiendo  m  bien  dividirse  en  dos  categorías:  a
la  primera  le  caradteriza  su  gran  velocidad  y  menor  ptotección,  y
a  ella  pertenecen  el  Trénto,  Triesf e  y  ilcizano;  la  ¿tra  ¿lase  de
cruceros,  a  los  que  se  ha  ouerido  dar.  mayor  protección,  sacrificando

velocidad,  son  el  Zara, Fiwine, Gorizia 1v Pola.
Actualmente1  el  trento,  Trieste,  Gorizia y  F2iurne están  ya  en ser

viciO;  en  el  Zara se  está  procediendo  al  montaje  de  la  central: cte
tiro,  y  los  dos  úItimo  se  encuéntran  en  armamento,  uno  en  Liórno
ir  otro  en  Génova.

Decíamos  antes  que  no  es  de  presumir  la  construcción  de  nue
vos  briques  de  este  tipo  dado  que  las  anitoridades  superiores  de! la
Marina  muestran  su  preiferenia  por  el  brucero de  menor  despla
zamiento,  tipo  Ccmdottieri, que,  gradualmente  mejorado,  se  ha
canzado  en  el  último  cónstruídó  una  potencialidad  combatiente  ex
cepeional  con  relación  a  su  desplazamiento,  y,  por  otra  parte,  se
aconipcla mejor  a  la  dispon ibilidades  ecoñórnias de  Italia.  pudiéndo
desempeñar  diversos  cometidos  en  caso  de  un  conflicto, como la  pro
teiciór  del  comercio  marítimo,  exploración,  sostén  de  buques  nie
nores,  cte.

La  clase  Condott’ieri, entre  las  unidades  en  servicio,  en  arma-
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mento,  en  construccáón  y  próximas  a  construir,  comprende  10  bu
jubs  ei  útimo  de  los  cuales  difiere  notablemente  del  primero  y
constituye  un  tipo  intermedio  entre  el  Wáshingt’on y  el  Giussaw,
de  cual  pnxede.

-A  continuación  damos  1s.  principales  características  y  situación
de  lbs  17  cruceros  de  la  Marina  italiana:

Trento10.160!’  36
Trieste1  10.160!  36
Bol zano1  10.160  36
Zcira1  10.160  32
Finine10.160;  32
Go,rizia10.160!  32
Pola10.160!  32
Ginssano49751  37
Barbiino4.975  37
Colleoni4975  37
G.-  -de  la  Bvindep

Nere4.975-  37
CcuLorna5.350   7
-Díez5.350  37
Móntecuecoli  .  . .J  5.35O  3
M.  Átten.dolo  . .1  5.350!  37
Eugenio  di  Savoia.I  7.2501 .
Eman.  Fil.iberti.  ..  7.250!  37

Orlando  (Tciete).
S.  Maceo  (Tcieste)
.4iiea]rlo  (Génova).
Mugg.iano  (Spczia)
S.  Marco  (Trieste)
Orlando  (Livol-no).
Jdem.
Anaalclo  (Génova).
Idem.
idem.

Idem.            Arse o ale  (Cas teli),.
En  aimamento.  S.  Marco  (Trieste)
hLein            Mu ggiano  (.Spezia)
En  constiucción Ansaldo  (iJónova).
Idem..          S. 1larco  (Trieste)
En  proyecto.   Ansaido  (Crénova).
Idem.        Orlan-do (Livarno).

La  velocidad  dei  contrato  del  tipo  Condottieri  debía  ser  de  37
nuclis;  pero  todas  las  unidades  hasta  ahora  construídas  han  exce:
dido  en  pruebas  de  lbs  39  nudos  y  alguna  llegó  a  40,  lo  cual  de
mjstró-  la  posibilidad  de  alcanzar  la  velocidad,  prevista  con  menos

potencia  de  máquina.,  mejorando,  en; cambi,  las  características  de
feinsiva..  y  así  se  llegó, por  sucesivas  mejoras  a  las  dot  últimas  uni
-dades,  e  Eugenio  di  Sajvoia y  Einrnanuele  Filiberto  Duca  d’Aosta,
-qie  representan  hoy  día  q-uizé.s  el  mejor  tipo  de  crucero  ligero.

La  perpeetiva  dio un  acuerdo  iternacional  para  1.a lim.itaci(n
de  armamentos  ha  inducido  al  ‘Gobierno- italiano  a  diferir’  la  eje..
cuçión  del  programa  naval  1932-1933, del  cual  debían  forñi-ar’ parto
otras  cuatro  unidades  tipo  Gondottieri,  mejorado,  suspehd,iéñlose
tambin  toda  discusión  acerca  del  proyecto  de  construcción  de  u.n
b’i.que  de  línea  de  23.000  toneladas  standard.-.

NO1BRES

Veloci
dad  de

proyecto

Despla
r.amiento
standard

Nudos

Calibre

niñ.inio Situaciói
actual

Nudos-  Miltxoo.

ASTILLEROS

En  servicio.
Trinco.
En  armamento.
lISdem.
En  servicio.
Idem.  -

En  armamento.
En  se.cv:[cio,.
Idem.
idem.

20-3
20-3
203
203
203
20-3
203
152
152
152

152
-152
152
1.52
152
152
152

1
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Desarme  de  buques.

Según  la  Preñsa  extranjera,  el  Gbierno  italiano  está  decidido

a  desarmar  130.000  toneladas  de  su  Marina  de  guerra.  Compren
derá  este  desarme  des  acorazados,  tres  cruceros,  nueve  cruceros  li
geros  y  gran  cantidad  de  destructorés  y  submarinos.

tas  buques  desarimados  no  seat  dsguazados,  sino  pasados  a

la  reserva,  desmontando  su  armamen&.  Este  desarme  sólo  se  ve
rificará  gradualmente,  siendo  dotados  los  barcos  nuevos,  según  va
yan  entrando  en  servicio,  con  las  tripulaciones  de  los  buques  des
armados..

Parece  que  esta  cuestide  eráJ  llevada  a  Ginebra  y  que  Ijalia
está  dispuesta  a  desguazar  estos  buqués  siempre  que  las  demás
potencias  se  comprometan  a  sacrificar  un  tonelaje  similar.

JAPON

-    Botadura  de  uit  destntctor.

En  los astilleros  de  Maizur  u,  del  Departamento  naval! de  Kyoto
ha  sido  botado  el  16  de  junib  el  dSructor  de  1.700  toneladas  d’
despiazarpiento  Hibiksi,  Su  armamento  se  compondrá  de  seis  caño
nes  de  cinco  pulgadas  y  nueve  tubos  para  torpedos.  Su  veloridaci
media  será  de  34  nudo.  En  e1 casco  de  este  buque  sólo:  ha  em
pleado  la  soldadura  eléctrica  en  vez  de  los  remaches,  constituyendo
esto  su  mayor  particularidad!.

PERSIA                                     1
Nuevas  ujildades.

1-Lan salido  de  Nápoles  las  seis  unidades  navales  persas  construi
das  en  Italia,  ejue  las  componen  das  cañoneros  y  cuatro  movtn
chas.

Los  primeros,  construídos  en  Palermo,  tienen  las  siguipntes
característic&:  desplazamienta  950  toneladas!;  eslora,  62,40 metros;
manga,  9  metros,  y  calado,  3,05.

La  potencia  de  máquina  esde  1.900 e.  u.  para  ima  velocidad  de
15  millas.  Su  armamento  io  componen  dos  cañones  de  102  milíme
tres,  dos cañones  de! 76 milímetros  A.  A. y  dos  ametralladoras.

Llevan;  por  nombre!  Palang  y  Babr.
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Las  motolanchas,  1lamac]a  Chabrokn, Siinorgh,, Karkass  y  Chah
baaz,  construidas  en  Npoies,  tienen  las  siguientes  características:
depiazarniento,  331  tonelada,  eslora,  52  metros;  manga,  670  me

trQs,  y  cailado. 1,72. Potencia  máxima,.  900  o.  y.. y  15 millas  de  velo
cicjad.  Su  armamento  lo  componen;  dos  cañones  de  76  milímetros  y
do  ametr1Iadoras.  de  6,5  miímetr.os.  -

Estos  buques.,  btador  al  agua  desde  el  24  de  jubt  de  193.1 al
12  de  agosto  del  año  corriente,  han  permanecido  en  Italia  durante
tolo  ese  tiempq.  no  sólo  para  atender  a. su  armamento,  sino  para
que  sis  dotaciones  fueran;  instruidas  por  la  Marina  italiana  bajo
el  punto  de  viLa,  multar  y  marinero.

Estos  nuevos  buques  constituirán  el  primer  impulso  dic la  Ma
rina  ‘militar  persa  para,  la  protección  de  sus  intereses  marítimos,
cada  día  mayores  por  la  creciente  iiupor.tancia  del  golf0  Pérsico
respecto  al  tráfico  petrolero.

Los  buques  han  salido  a  la. mar  con  dotación  y  mandos  persas,
acompañados  por  Oficiales  y  subficiales  italianos.

SUECIA .

Presupuesto  de  aIarint.

El  presupuesto  de  Ma.riia  para  el  próximo  ejercicio  importa

la  suma  de  39..20457.  coronas  suecas.  Es  algo. rns  reducido  que  el
de  año  anterior  por  haberse  distribuido  entre.  los  tres  próximos

presupuestos  la  anualidad,  de  nqevas  construccionea.
Merecen  señalarie  las  siguiehtes  partidas:  pa.ra  ejerricios  de  la

escuadra  y  de  la  artillería  de  costa,, 4.826.500  coronas;  para  conner
vai6n  del  material,  a  flote., 5.900.000  coronas;  para  municiones,  in
chiyen,do  las  minas,  850.000  coronas;  para  armamento  de  la  cota
y  otras  defensas  terrestres.  900.000  coronas,  y  para  aumentar  la
sejuriklad  en  lo  submarinos;,  65.000  coronas.
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Reparación de automóviles. —-Manual práctico  para  afícioñados  y princi
piantes.  Repaso  y  ajuste  del  automóvil,  eç’uipo  de taller,  prácticas  me
cánicas,  uso de  las  herramientas,  detalles jara  la  reparación,  indica
ciones’2tiles  sobre  el trabajo  de taller,  etc.—Por  la  Redacción  de  la re
vista  «The Motor». Traducción  de  la ga  eiflción inglesa,  por  José  Puig
Batet,  ingeniero  industrial.  Un  volumen  de 13 x  19 cm., de  174 pági
nas,  ilustrado  con 99 grabados,  Encuadernado,  ptas.  6. (por correo, cer-’
titicado,  ptas.  0,30 más).—Luis  Gui,  editor,  Córcega, 415, Barcelona.

Eft  título  de  la  obra  nos  da  ya  una  idea   d  su  conteni4o:
que  es  un; manual  prácstico, que tráta  extensamente  do lbs modernos
métodos  de  la  reparación  del  automóvil  y  que  está  escritio en;  len

guaje  sencillo.  No  podríamoo  encontrar  runidas  en  un  manual  de
esta  clase  mejores  cualidades.  Es  una  obra  completamente  al  día,
y  debido  a  esto  figuran.  en  ella  destalles  sobre  perfeccionamien.tf)s
tan  recientes  como  las  bombas  mecánicas  y  eléctricas  para  comr
bustibles  y  las  instrucciones  oportunas  sobre  los  frenos  hidráuliS
ces,  etc.

A  las  técnicos de  la  famosa  reviSla  inglesa  Tite Motor, que  es
criben  para  los  no  técnicos, se  debe  la  redacción  de  una  obra  tan
interesantes,  con lo cual y  un  poco de: práctica  estarán  lee aficiona
dos  en  condiciones  de  obteoer  economías notables  en los gastos  oca
sionados  por  e  automóvil,  ya  qué  muchas reparaciones ‘de poca i.m
portanc.ia,  que  de  otro  modo se éncargaríañ  a  un  taller,  puede  efec
tuar]as  con  éxito  el  ihteresado.

ll)s  una  obra  indicadísima  para.  que  con ella  los  aprendices  pue
dan  aprender  por  sí  solos las  normas  ‘fundamentales dé’ su  oficio.

Destaca  la  modernidad dic su  presentación  y  los  bien  disefiad’otS
grabados.  que  ayudan  mucho  a  Isa comprensión  del  texto.

rier—1a
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Pevista  General  de  Marina



E  crucero  acorazado  francés  Dunkerque,  cuya  constiucción  se  ha  decidido  recientemente,  siendo  el  primer

buque  proyectado  en  Francia  en  contestación  al  prograrsa  de  acorazados  tipo  Deulschland,  proyectados  por

Alemania.



Por  el  Capitán  de  fragata

F5NAND0  NAVARRO  Y  CAPDZVILA

O  nos  guía  más  que  una  intención,  y  esta  es  excitar
en  asuntos  profesionales  la, capacidad  de. nuestros
compañeros.  Si  con  motivo  de  estas  líneas  surgen
opiniones  que  contradigan,  afirmen  o  refuercen  as
ideas  que  al  rrer  de  la  pluma  vierto  sobre  eJ  pa

pel,  con  ello  .me doy  por  satisfecho.  Y,  honradamente  ]o  digo,  no
me  importa  incurrir  hasta.  en  errores  cte concepto  con  tal  de  que
así  nos  lo  demuestren  por  escrito.  Siempre  nos  ha  preocupado  la
pobreza  de  nuestro  intercambio  de: ideas  en  asuntos  de  índole  pro
fesiona]  máxime  cúarido  pertenecemos  a  una,  cprporación  que  pue
de  esta.r  orgullosa  de  su,  competencia  y  cultura.

Dejemos  correr  la, pluma.  España  es  una  nación  pacifista  que
renuncia  a  la  guerra  como  medio  político.  Lo  que  quiere  decir:
que  es  a  buena  fe,  la  caballerosidad,  y  aun  el  espíritu  de  sacrifi
cio,  lo  que  ha  de  presidir  sus  relaciones  internacionales,  cosa  dis’
tin.a  a  encontrarse  indefensa  si  su  dignidad  nacional  o  siu  inte
gridad,  llegasen  a  estar  en  peligro.

 ideal  pacifista  no  inhibe  a  la  nación  de  la  necesidad  de  pen
sar  en  J  guerra,,  y  aun  parece  razonable  admitir  que,  ya  que
.nuestra  causa  ha  de  estar  inspirada  en  altos  ideales  ‘1e justicia,

nuestra  intervención  en  un  conflicto  arnado  será  debida  a  la  e.xis
tenia  de  un  peligro  .cont.ra  la, esencia,  misma  . de  la  vida  nacional,
cuya  reación,  «la  nació,n  en  armas»,  exige  una  extensa  y  laborio
sa  organización,  que  no  puede  improvisarse.

No  hay  necesidad  de’ especificar  eh alcance.  de  la  expresión  «‘na,
ción  en  armas»  ciomo método  de  guerra,  en  contraposición  con  la

En  busca  de  opiniones
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de  «ejercicios  profesionales».  Su  origen,  aunque  atribuido  a  las
guerras  de  la  Revolución  francesa  y  las  Napoleónicas,,  ya  apunta

en  las  tiempos  de  Cromwell;  pero  a  su  culminación  se  llega  en  la
pasada  guerra  mundial.  Nada,  m4s  compjeio  que  el  estudio  de
esta  guerra.  La  actividad  nacional,  en  todas  sus  manifestaciones,
de  las  principales  potencias  que  en  ellaS intervinieron,  se  enfoca
hacia  lbs  cámpos  de  batalla  donde  ha  de  decidirse  la  contienda.  La
«estrategia.  industrial»,  qan  todos  sus  problemas,  sale  a  primer
término  El  coronél  inglés  J.  P.  Villiers,  hablando  de: la  nación  en
armas.,  dice:  «La  gente  olvida,  que  es  la  nación,  y  únicamente  la
nación,  quien  puede  proseguir  1a  guerra.  Sus  fuerzas  armadas,  y
aun  el  mismo  Gobierno,  no  son  mas  que  meros  instrumentos.»

Citemos  de  pasada  el  problema  que  representa  para  toda  de
mocracia  la  creación  de  un  organismo  capaz  de  asumir  la  respon
sabilidad  de  la  direcrión  de  la  guerra  en  las  condiciones.  modernas.
En  este  organismo,  las  diferencias  de  opiniones  de  un  orden  mili
tar  deberán  ser  subsanadas  por  miembros  civijes  del  Gobierno  res
ponsable.  Consideraciones  de  orden  político,  queriendo  prevalecer
sobre  las  de  un  orden  militar,  y  viceversa,  tendrán  que  pesarse  y
medirse  por  un  personal  individualmente  más  capacitado  en  un
sentido  que  en  otro.  A  nuestro  juicio,  este  problema  que  tan  ad

niirablemente  se  refleja  en  el, libro  «Soldiers  and  Statesmen»,  de
Sir  William  Robertson,  no  tiene  mas  que  soluciones  aproximadas.
A  fin  de  disminuir  las  . probabilidades  de  errores,  Inglaterra,  a
quien  tanto  preoqupa  este:  asunto  desde:  la, terminación  de  la  gue
rra,  crea  el  <(Imperial  Defence  College»,  cuya  principal  misión  es

llevar  a  cabo  la  .transfusión  de  ideas  relacionadas  con  los  proble
mas  de. la  defensa  Imperial  entre  políticos,  civijes  y  militares  de
los  diversos  corñponentes  del  Imperio.  Intenta  formar  un  personal
de  mentaladad  apropiada  a  las  exigncias  del  organismo  que  n
sideramos;  pero  ej  peligro  de  cometer  errores,  aunque  disminuido,
siempre  existirá.  De  llegár  momentos  supremos,  la  personalidad

de  sus  miembros  será  la  que  cuente,  y  no  será  extraño  ver  al  po
lítico  convertido  en  estratega,  o  al  militar  aumentar  el  número  de
los  enemigos  de  su  patria  por  falta  de  visión  política.  Continuemos.

Las  fuerzas  armádas  permanentes  de  una  naoión,  tienen  como finali
dad  principal  hacer  posible  y  facilitar  el  tránsito  de  la  organiza
ción  de  paz  a  la  de  la  nación  en  arma.s.  Estas  fuerzas  las  consti
tuyen  las  del  Ejército,  Marina  y  Aire.

El  Ejército  se  expansiona  por  la  as  nidación  de  los  ciudadanos,
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especialistas  o  no,  físicamente  aptos;  lo  que  se  facilita  inuyendo
un  entrenamiento  militar  mínimo  en  su  educación  ciudadana.

La  Marina  de  guerra,  requeriendo  un  personal  más  especi&ii
zado  y  difícil  de  improvisar,  debe  contar  con  una  reserva  naval
que  periódicamente  se  ejercite  en  ella  y  mantener  unas  relaciones
directas  y  fraternales  con  la  Marina  civil.  No  es  e]  momento  de
ahondar  sobre  estas  relaciones,  pero  bueno  será  que  por  una  y
otra  parte  se  piense  en  la  hora  de  prueba.  El  cuadro  de! un  convoy
de  ocho  buques  de  comercio  y  cuatro  destructores,  dice  más  de
hermandad  e  inteligencia  que  de  renqores.

Las  fuerzas  aéreas,  cuya  expansión  es  realmente  la  preocupa
ción  de  las  principales  potencias,  ante  la  imposibilidad  de  costear
en  tiempos  de  paz  los efectivos  que  el  servicio  requiere  en  caso  de
guerra,  han  de  estar  en  íntimo  contaqto  con  la  Aviación  civil,  que
ha  de  ser  su  natural  reserva.  Salvo  muy  contadas  excepciones,  las
líneas  de  explotación  aérea  en  todas  las  naciones  del  mundo  son
subvencionadas  por  el  Estado.  Naciones  enemigas  de  toda  subven
ción  a  cualquier  clase  de  iniativa  pr.ivada,  mantienen,  y  aún  fo
nentan,  las  empi esas  comerciales  aéreas;  posiblemente  como  me
dio  más  barato  de  disponer  de! una,  reserva  para  su  arma!  militar.
Aunque  dispuestos  a  rectificar,  ! de  oír  razones  contrarias  convin
centes,  hemos  de  decMrar  el  concepto  pesimita  que  de  la  Avia
ción  civil  tenemos  como  medio  de  transporte  remunáradof.  Par  a
ini,  y  temo  decirlo  por  miedo  a  pecar  de  ignorante,  la  aviación
está  alcanzando  su  punto  de  saturación,,  para  salir  del  cual  se  ne
cesita  sustituir  ventajosamente  el  órgano  propulsor  acitual  par
otro  de  mucho  más  réndimiento.  Ahora  bien;  desde  el  punto  de
vista  militar,  su  valor  es  innegable.

¿Debe  constituir  la  Aviación  de’ guerra  en  España  un  servicio
independiente?  Pr!egunta  que  hay  que  analizar.  No  cabe  dudar

de  la  nçcesidad  que  el  Ejército  y  la  Marina  tienen  del  empleo  de
fuerzgs  aéreas  para  el  mejor  rendimiento  !de las  operaciones  que
le  sen  peculiarea  Ello  exige  una  Aviación  de  cplaboración.  Pero
si  se  reconoce  que  la  Aviación  de  guerra  tiene  funciones  que  des
empeñar  de  un! orden  primordial  a  las  de  cooperación,  si  se  admi
te  que  está  en  condiciones  de  llegar  a  un  dominio  efeótivo  del  me
dio  que  le  es  inherente,  negándoselo  al  enemigp  o  neutralizando
su  aqodón en  él,  si,  en  pocas  paiabras,  se  cree:  en  su  valor  para  ob
tcner  una  decisión  por  sí  propia,  entonces  no  cabe  dudar  de  su
organizaclión  independiente  y,  en  buena  lóica,  una  inversión  de
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conceptos  se  impondría.  Los  otros  dos  Servicios  deberían  ser  sus
colaboradores  auxiliares.  Desgraciáslamente  para  el  presente,  ya
que  no  para  el; pasado,  la, Aviació.n  militar  carece  de  historia.  Su

doctrina  se  nutre  de  concepcdones  teóricas  y  de  interpretaciones
de  una  realidad  simulada.  Si  en  tados  los  ejercicios  y  maniobras
la  dificultad  de  reproducir  la  realidad  es  notoria,  en  este  proble
ma  del  aire  hay  motivos  más  que  sobrados  para  ser  cautos  cuando

de  conclusiones  se  trate.

Es  el  sino  dé  las  nacknes  pobres  que  no  han  teñido  iniciativas
propias  en  esta,  clase  de  asuntes,  abordarlos  con competencia  de  un

orden  cultural.  De  esta  manera  el’ fundamento  de’  nuestras  ‘ideas

depende  inevitablemente  de  las  lecturas  de  ‘publicaciones  que  de
índole  más  o  menos  profesional  tengamos  a  nuestra  disposición  y

de  la  explicación  que  demos  a  la  pclítiqa  ‘que sobre  estas  cuestio
nes  sigan  las  potencias  principales,  reflejadas  en  sus  organizacio
nes  y  presupuestos.  La  valentía  de  una,  idea,  sugerida  de  la  con
sideración  de  un  caso  particular,  influye  en  nosotros  con  impulso
de  generalización.,  sin  que  nuestra  propia,  experiencia  pueda  hacer
iesistencia.  Si  en  nuestros  medios  de’ información  corren  sin  freno

opiñiones  para  todos  los  gustos,  y  especialmente  as  extremistas,
que  tanto  amamos  por  temperamento,  entonces  suele  ser  la  que  más
encaje  con  nuestra  profesión,  y  dentro  de  ella  con  nuestra  espe
qialidad,  la  que  ‘tenga  nuestra  aceptación.  Por  eso  la  primera
preocupación  ha  de  ser  ponernos  en  guardia  contra,  nuestra  pro-’
pia  tendencia,  ‘procurando  abarcar  el  conjunto  antes  de  empeñar

nos  en  detender  o  combatir  posibilidades  qircunstanciales  de  un
dominio  táctico.

No  hay  problema  que  no  lo  produzca  una  consideración  de  or
den  económico.  De  no  ser  el  factor  económico  el  prinqipal,  cabría
la  independencia:  absoluta  de  tres  aviaciones.,  dos  de  coabcració,n,

cuyos  mandos  serían  el  del  Ejército  y  Marina,  y  una  que  cpnsti
tuyese  el,  servicio  ‘de las  Fuerzas.  Aéreas  con  finalidad  propia  y

mando  independiente.  Pero  resulta  ‘que  al  concebir  una  aviación
con  finalidad  propia,  surgen  diferentes  opiniones  sobre  cuál  ha  de
ser  esta  finalidad.  La  trayeqtoria,  del  Ejército  como  elemento  co
activo  es  clara  y  definida.  Se  desarrolla  partiendo  del  valar  poten
cial  que  su  mera  existencia  supone,  y  llega  a  la  paz  por  ocupa
ción  de  los  centros  de  distribución  y  producción  del  enemigo,  o
por  amenaza  de  ello.  La  Marina  coacciona  principalmente  por  pa-
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ralización  del  tráfico  marítimo,  lo  que,  en  la  mayoría  de  los  ca
sos.,  produce  eh  derrumbamiento  econónico,  sinónimo  cíe  derrota,
de  la  nación  que  la  soporta.  (El  procedimiento  coactivo  de  14 Ma
rina,  esencialmente  lento,  se  apoya  generalmente  en  la  existencia
de  un  ejército  colaborador.)  Las  Fuerzas  Aéreas,  al  concebirlas
independientes,  invocan  implícitanente  procedimientos  coactivos
diferentes  a  los  seguidcs  por  el  Ejército  y  la  ‘Marina.  De  no  ser
así,  la  dependencia  mutua  de  las  Fuerzas!  Aéreas  con  ‘a  Marina
y  el  Ejército  s:eríá  manifiesta.  Sobre:  esta  dependencia  cabrian
ariterios  extremistas,  que:,  a,ii asignar  a  las  Fuerzas  Aéreas  facul
tades  para  llevar  a  cabo  el  cumplimiento  total  de  los  fines  tácticos
encomendados  al  Ejército  y  Marina,  lo  que  realmente’  defenderían
sería  la  eliminación  de  los  servicios,  tradicionalas,  que  reemplaza
rían  una  Marina  aérea  y  un  Ejército  aéreo  o  una  Fuerza  aérea
única,  de  no  cpnsiderarse  fundamental  una  separación  debida  a
la  diferencia  existente  entre  la  técnica  de  mar  y  la  de  tierra!.

La  Fuerza  aérea,  por  lo  tanto,  ha  de  ser  siempre  dependiente
dé  los  servicios  fundamentales,  de  no  anvlarlos,, o  tener  procedi
miento  coactivo propio  para  líe gair a  la paz.

Ocupémonos  de  la  primera  hipótesis’  en  relación  con  el,  Ejér

alto;  esto  es,  de  la  posibilidad!  que  tiene  la  Fuerza.  aérea  de  anu
liarlo.  El  fin  táctico  del  Ejército  es  la  realización  del  objetivo  mi
litar  primario,  y  hasta!  que  este.  momento  llegue,  el  cumplimiento
de!  objetivoS  militares  secundarios.  El  primero  ho constituye  la
destrucción  de  las  fuerzas  armados  cpntrarias.  Nadie  sostendrá  la
posibilidad  de  que  este  obetivo  pueda  ser  llevado  a  cabo  por  la
Fuerza  aérea.  No  tenemos  estadísticas  que  nos  proporcionen  el
número  de  bajas  que  en  la  última  guerra  la  aviación  produjo  en
los  ejércitos  del  frente;  pero,  sin  temor  a  equivocarnos!,  las  consiT
deramos  despreciables.  La  Fuerza  aérea  nada  puede  contra  un
ejército  que.  avanza  en  el  ciamPo,  por  mucho  que  sea  el  progreso
realizado  desde  el  año  18.  Los  objetivos  secundarIos  se  cumplen
atentando  contra  los  recursos  del  enemigo,  lo  que! hace  el  ejército
invadiendo  territorios  con  la  doble  finalidad  de  privar  aL enemIgo
y  convertir  en  propios  los’ recursos  que  en  llós  ! se  encuentren.

Es  aquí  donde  la  Aviación  independiente:mente  del  aumento
de  rendimiento  que  puede  dar  a  las  armas  que  componen  el  ejér
cito,  y  de  la  fundamental  misión!  de  exploración—  parece  tener
sil  principal  papelL  intentamos  no  caer  e!n apreciaciones  que,  re
flejando  uña  opi’flión  ya  formada,  dsate  controversias  sobre  posi
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bilidades  del  nuevo  elemento  que  la. civilización  ha  puesto  en  nues
tras  manos,.  Así,  pus,  aunque  haya  opiniones  para  todos  los  gus
tos,  admitimos  la  eficiacia de  los; ataques  aéreos  sobre.  objetivos’  mi
iares,  tales  como  fábricas,  en  zonas  industriales,,  nudos  de  comu
nicaiones  ferroviarias,  aeródromos,  etc.  ...,  que  se  encuentren
dentro  de’ la  zona  de  alcance:  limitada  de  la  Aviación.  Del  rendi
miento  de  estos!  ataques  dependerá  el; momento  de  llevar  a  cabo
el  fin  princ,ipal  del  ejército  —destrucción  de  ka  fuerzas  contra
rias—  ya  ‘que si  son  efectivos  han  de,  rep’ercutj,r  en  el  frente,  po
niendo  a  un  ejército  en,  inferioridad  de  condiciones  con  el  contra
rio,  el  cual,  por  ocupación,  terniinará  la  contienda,.  FJ;  qumpiii
miento  imperfecto  (ya, que  no  puede  mas  que  destruir)  de  los  ob
jetivos  militares;  secundarios  por  parto  de  la. Aviációii,  nunca  pue
den  ser  el  equivalente  del  objetivo  militar  primario,  por  mucho
que  se  aumenten  las  Fuerzas  aéreas,  por  la  sencilla  razón  de  que,
interviniendo  el, factor  económico,  lo  que  se  aumente  en  Aviación
se  diminuye  en  Ejército,  y  si  éste  no  puede  detener  al  contra
rio,’  la  Aviación  termi.ra  siendo  inefeétiva,  de  no  admitir  que  la
Fuerza  aérea  puede  detener  a  un  Ejército  que!  avanza.  En  tér
minos  generales’,  elp ‘antídoto  de  la  Fuerza  aérea  es  el  Ejército,
que’  la  va  neutralizando  a  medida  que  invade  el  territorio  ene
migo,  , o  que  al  obligar  al  mantenimiento  de  un  Ejército  contrario
limita  lcs  recursos  a,  emplear  en  Fuerza  aérea.  Si  para  lle
gar  .a  ‘al paz,  no  se  renuncia  al  procedimiento  coactivo  del  Ejérci
to,  la  Aviación  ha  de  quedar  subordinada  a  él;  S,  decir,  bajo  el
mismo  mando,  bajo  la  ‘misma  responsabiljidad,  dentro  de  la  misma
organi.zaqión.  De  lo  contrario,  se  establecería  una  dualidad  de  res
ponsabilidad  en  toda  operación  de  guerra.  La  Marina   el  Ejér
cito  se.  organizan,  separadamente  porque  invocan  actividades  tác
ticas’  diferentes.  Porque,  salvo  en  las  operaciones  combinadas,,  al
fin  táctico  del,  Ejército  no  puede  cpntribuir  la  Mart.na,  y  vicever
sa.  ‘Todas  las  actividades  que  contribuyan  al  mismo  fin  táctico  de-
ben  formar  parte  de  un  todo;  tener  el  mismo  mando..  Por  esto  no
nos  llena  la  expresión  «Aviación  de  colaboración»;  el  anua  de  Ca
ballería  no  colabora  n  el  Ejército,  sino  que  es  una  parte  del
Ejército  mismo.

De  sobra,  sabemos  que  cada  nación  es  un  caso  particuhar,  en  el
que  factores  geográficos,  e  industriales’  modifican  los; términos  del
problema.  Así,  la’  consideración  del  caso  de  linglaterra  no  puede
conducir  a  las  mismas  conclusiones  que  si  se  tratase  de  una  na
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ción  continentfl  limitada  por  una  o  varias  fronteras.  Para  Ingla
terra  el  antídoto  dei la  Aviación  puede  no  ser  el  Ejército.  El  des

embarco  de  fuerzas  importantes  en  la  cpsta  de  una,  nación  enemi
ga  representa  una  ardua  operación  que  puede  contrarrestrarse
con  fuerzas  mucho  menores,  lo  que  dejaría  margen  para.  aumen
tar  en  Fuerza  aérea,  lo  que  no  se  necesitase  emplear  en  Ejército.
La  posición  geográfica  de  Londres,  muy  dentro  del  akane  aéreo
de  varias  naciiones  continentales,  y  su  condición  de  órgano  princi
pal  en  la  vida  del  Imperio,  lo  convierten  en  un  objetivo  casi  úni.
co  en  el  mundo  para  un  ataque  aéreo  a  fondo,  sobre  cuyos  resul-.
tados  tanto  e  especul.  La  agjhomeración  de  industrias,  nudos  de
comunicaciones  ferroviarias,  depósitos  de  aprovisionamient05
dooks,  gasógenos,  edificios  del  &tado  y  de  entidades  comerciales
reguladoras  de  precios  de  productos  en  todos  los  mercados  del
mundo,  Bancos,  habitantes,  etc.,  dentro  de  una  zona.  relativamen
te  pequeña,  obliga  a  admitir  la  eficacia  de  cualquier  agente  des
tructor  lanzado  desde  el  aire,  al  eliminar  la  extensión  del  blancp,

M  necesidad  de  exactitud  en  1a  cperación  de  lanzar.  La  disloca
ción  ide  la  vida  Imperial  puede  ser  el  fesultado.  Nada  de  extraño
resulta  que  la!  preccupación  que  este  estado  de  cosas  representa

se  refleje  en  una  organi’zación  compleja  encaminada  princi
palmente  a  afrontar  este  peligro,  y  en.  Ita, cual  tienen  cabida  las
Fuerzas  aéreas  independientes;  es.  decir,  sin  posible  relación  n
el  Ejército  o  Marina.

En  el  tema  de  la  defensa  aérea  de  Londres,  alt que  hemos  he!
gado  de  pasada!,  la  lucha  de: criterios  sin  posible  comprobación  ad
quiere  proporciones  desmedidas.  En  él  se  concentran  todos  los
problemas  que  suscita  el  advenimiento  deis llamado  poder  aéreo,
que,  al  reconocprse  como  tal,  nos  lleva  de  la  mano  por  analogia.
al  poder  militar  y  naval,  a  su  consecuencia.,  eh  «dominio  del  aire».
Para1  muchos,  ésta  es, una  expresión  vacía  de  sentido.  Para  otros,
de  la  misma  nianera  que  las  costas  no  se  defienden’  sembrándolas
de  cañones,  sino  por  el  ejercicio  del  dominio  del  mar  que  impide
ah  enemigp  llegar  a  ellas:;  así,  la  superficie  terrestre.,  que  desem
peña  para  el  oqíano  atmosférico  el  mismo  papel  que:  las  costas
con  relación  al  mar,  debe  protejerse  de  los  ataques  aéreos,  no
sembrándolas  de  cañones  y  fuerzas  aéreas  locales,  sino  impidien

do  al  enemigo  volar  sobre  ellas.  Y  como  consecuencia,  el  único  me
dio  eficaz  de  evitar  los.  ataquesi  aéreos  consiste  en  la  destrucpión
de  las  Fuerzas  aéreas  contrarias.
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La  analogía  que  se  pretende.  establecer  entre  e.l poder  aéreo
y  el  poder  naval,  o,  mejor  dicho, entre  el  dominio  de  mar  y  el  do
minio  del  aire,  a  nuestro  modesto  juici&  no  resiste  el  anáhisis.  El
aire,  por  el  mero  hecho  de  constituir  un  teatro  de  operaciones  de
tres  dimensiones,  presenta  el  problema  funda.meht.al  del  encuen
tro.  En  tierra  y  mar,  lasi fuerzas  contrarias,  aj  tratar  de  busciar
una  decisión,  llegan  forzosamente  a  él  en  el  aire,  dos  fuerzas  aé
reas  contrarias  p.ueden  ‘marchar  en  busca  de  sus  objetivos  corres
pondientes  sin  necesidad  de  establecer  contacto.  Peiro,  aun  supo
niendo  por  ambasj  partes  el  deseo  de  llegar  al  combate  entre  sus
flotas  aéreas,  ¿qué  representaría  uná  victorin  en  el  aire?  Una  flota
naval  tarda  años  en  construirse;.  y,  por  lo  taflto,  una  :victoria  deci
siva  en  la  mar  representa,  un  hechoS probablemen  irreparable..  En.
tierra,  una  derrote  del  ejército  deja  libre  el  terreno  al  vencedor.
En  el  aire,  por  muy  definitiva  que  fuese  una  victoria.,  róló  repre
sentaría  para  la  parte  contraria  una  sobrecarga,  a  la  producción  in
dustrial  del  país,  que,  de  permitirlo,  en  pocps  meses  podría  cambiar
lasi  tornas.  Los  restos  de  la  flota  aérea  vencedora  tendríati  que  em

pezar  a  desarrollar  su  acción  coactiva  con  menos  probabilidades  de
obtene,r  una  ‘decisión que  en  el  caso. de  no  haberse  gastado  vencien
do  a  la  contraria.  Llegando  a  fondo  en  este  problema  se  saca  la  im
presión  de  que  los  partidari  del  poder  aéreo,  con  su  secuela,  el

«domi.ñio  del  aire»,  tienen  miedo  a  susi propias  conclusiones.  Si  un
ataque  aéreo  a  fondo  impido  la  movilización,  paraliza  la vidá  de  una
nación  y  destruye  la  mcral,  obligando  a  pedir  la  paz;  5i  todo  esito se
hace  con  material  de  poco coste,  de  ncche  y  casi  sin  posibilidad  de
impedirlo,  el  trabajo  de  la  Liga,  de  Naciones  no  tiene  just.i.flqació.n,
Idas  guerras  se  acabaron;  no  habrá  mas  q,ue suicidios, colectivos.’

No  quiero  discutir  posibilidades,  y  sí’ sólo  no  perder  de  vista  el
caso  propio.  Antes  que  pensar  en  fuerzas  aéreas  in’dependientesi  hay
mucho  camino  que! recorrer  en. punto  a  defensa  nacional.  La  fuerza
aérea  indepen.diente  es  una,  QDnceØción que  brota  de  lius países  de
saturación  industrial  y  apunta  a  romper  un  equilibrio  como  el  que
se  presente  en  la  última  guerra,  donde  en  posiciones  defensivas  s’
encontraban  en  contacto  el  total  de  la  actividad  nacional  de  varios
pueblos  (hombres,  recursos  y  morál),  sin  posibiljdad  de  llegar  a  una
solución,  aun  decididos  a  enormes  s.aqriflciosi. Es,  pues,  el  fundamen
to  de  la. fuerza  aérea  independiente,  la  posibilidad  de  llegar  a  esté
equilibrio,  sin  el  cual  el  procedimiento  coactivo  por  excelencia,  ci
ejército,  llega  a  la  paz.  Es  frecuente  que  las  naciones  pobres  invier
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tan  la  ley  del  desarrollo,  y  en  su  afán  de, buscpx  lo que  los  ingleses
llaman  «a  short  cut  to tite  victor y»  (un  atajo  a  la  victoria),  inten
ten  ediflcai  edificios  altos  sin  sólidos  cimientos.

Inglaterra,  en  condiciones  francamente  desventajosas,  sale  al
paso  de], peligro  aéreo  con  medidas  que  reflejan  las  dudas  que  todo
problema  de  defensa  sin  precedente  plantea  a  lpsl encrgados  de  re
solverlo.  Así  vemos  una  fuerza  aérea  organizada  para  efectuar  ata
ques  independientes,,  fuerzas  aéreas  locales concentradas  en  los pun
tos  más  vulnerables  y  una  organización  puramente  defensiva,  a  basle
de  artillería  antiaérea,  grupos  de  proyectores  y. ljneas  de  observa
ción,  que  procuran  evitar  toda,  sorpresa.  Todo  ello  se  intenta  comr
binar  con  medidas  de  orden  municipal,  para  prevenir  el  pánico  y
atender  en  lo  posible  a  la  defensa  material  de  sus  habitantes.

Pero  Inglaterra,  por  ski pobític  reflejada  en  sus  presupuestos,

y  conferencias  da  a  entender  que,  sin  despreciar  el  peligro  aéreo,
•estima  primordial  la  seguridad  adquirida  con  el  poder  de  su  flota.

Hemos  empleado  en  el  transcurso  de  nuestros  razonamientos  la
exresión  «defensa  nacional,».  ¿Pero  tiene  sentido  la  expresión  de
fensa  nacional?  No;  la  frasie,  en.  abstracto,  nada  significa.  No  hay
•nación  que’ esté  defendida  en  términos  absolutos.  El  concepto  es  de
relación,  y,  como  tal,  empieza  planteando  un  problema  político,  sin
tetizado  en  la  pregpnta:  ¿Contra  quién  hay  que  defenderse?  Sin
una  contestación,  los  problemas  de  la  guerra,  que  es  lo  que  el  mili
tar  debe  entender  y  entiende  por  «défensa  nacional»,  se  hacen  abs
tractos.  De  esta  manera  cada  servicio  —Ejército.,  Marina  y  Aire—
adopta  un  punto’  de  visita particular,  concibe  un  problema  más  o me-
nos  real  y  considera  en  sus  manos  la  so]nción,  con  tendencia  manir
fiesta,  en  lo que  a  material  se  refiere,  a  deducir  del  rendimiento  in
trínseco  de  un  arma  la  necesidad  de  su  emplea  Y  así  se  comprende

que  existan  toda  clase  de  opiniones:  lo mismo  Ele pide  artillería  de
grueso  calibre  para  artillar  nuestras  costas,  que  se  niega  al  acora
zado,  se  da  preponderancia  al) submarino  o  se  considera  la  aviación
como  definitiva.

Y  si,  como  es  probabla,  en  una  futura  guerra  nos  encontramos
n  objetivos  para  una  armada  aérea,  ¿cómo  justificaríamos  los  sa
crificios  inevitables  hechos  en  los otros  dos  servicios?  Se  calcula  que,

debido  a  la  producción  de  material  de  características  superiores  a
los  existentes,  accidentes  y  desigastes  naturales.,  hay  que  reenipla
zar  el  100  por  100  del  material  que  compone  una  flota  aérea,  en
tiempos  de  paz,  en  un  año.  En  tiempos  de  guerra  este  tanto  por
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ciento  se  eleva  a  diez  veces  el  anterior;  es  decir,,  que  hay  que  re
emplazar  la  flota  aérea  aproximadamente  cada  ciñeO semanas.

Si  estos  datos  son ciertosi  y  tenemos’ en  cuenta  el  estado  actual
de  nuestra  industria,  ¿pecaríamos  de  ligero  al  consderar  prema
turo  tcdo  intento  d  organización  de  una  armada  aérea  indepen
diente?

Y  perdona,  lector;  hemos  de. volver  sobre  este  asunto,  que  tan
a  la  ligera  tratado  no  nos  satisface.  Al  ocuparnos  de  la  influencia
que  la  aviación  ejerce  en  la  estrategia  y  teetica  naval,  procurare
mos,  concretando  y  con  la  visita  puesta  en  nuestro  caso,  revisar  de
nuevo  este  tema,  que  tan.  deshilvanado  hemos  presentado.



aerológicasIndispensables  nociones
paia  la  balística

Por  el Teniente Coronel de Arti  er,a del.  Armada
EMILIO  GILABERT

CAPITULO  1

Medidas  aeroiógicas.

1TRODUCCIÓN

ETERMflACIONES NECESAPJAS.—Efl las  aplicaciones  y
estudios  d  balística,  exterior  se  precisa  conocer

las  conclicibnes  físicas  y.  mecánicas  de  la  atmós
fera,  medio  en  que  se  mueven  lbs  proyectiles.

Las  primeras  dependen  de  la  composición,  de
la  ‘temperatura  y  de  La presión;  laIs segundas  son

debidas  a  los  movimientos  o  agitación  del  aire,  definidos  por  la  di

rección  e  intensidad  del  viento.
Es,  pues,  necesario  determinar:
1.0  Vaiores  de  la  presión,  temperatura,  estado  higrcsmétrieo  y

densidad  del  air.e  en  el  sueib  y  a  las  distintas  altitudes.

2.°  Valor  en  magnitud  y  direición  de  la  velocidad  del  viento
en  el  suelo  y  a  las  distintas  altitudes.

1..°—Condiciones  físicas.

A)   Medidas  en  el suelo.
1.0  Genralidades.—Fácilrnen  te  son  obtenidos  los  dato  nece

sarois,  no  requriéndose,  a  nuestro  entender,  detallar  los  aparatos  y
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opqraciones  a  ejecu,tar.  Sólo recordaremos  algunas  generalidades
sobre  las  mediciones.

2.°  Presión.—Mediante  un  barómetro  de  me’rcuriq,  instrumen
to  por  excelencia  para  estas  aplicaeione,  se  medirá  la  altura  E  de
la  columna  barométrica  en  milímetros  de  mercuricx

A  la  altura  B  de; la  columna  se  le  corregirá  por  toda  clase  de
influencia,  que  reseñaremos  a  continuación:

Como  la  altura  barométrica  es  por  definiqión  la  altura  de  la
columna  de  mercurio  a  00  qu  equii.ibra  a  la  presión  atmosférica.,
ha  de  corregirse  pór  la  temperatura  t8  que  tenga  el  mercuri0  en
la  columna  Esa  temperatura  producirá  la  dilatación  del  mercurio,
y,  por  tanto,  la! corrección  sen  como  consecuencia  de’ la  dilatación
de  él.  Esta  corrección  tendrá  por  valor  e1  0,0001817  E0 t8  por
ser  0,0001817  el  coeficiente  obtenido  por  Dulong  y  Petit  para  la
dilatación  del  mercurio.

Como  la  lectura  se  hace  sobre  una  escala  generalmente  de  laión,
que  se  gradúa  a  una  detenmnada  temperatura,  casi  siempre  0°,
habrán  de  corregirse  las  lecturas  por  lo  que  dicha  escala  pueda
dilatarse  según  su  tempqratura:

Esta  corrección  tendrá  por  valor  e2 =  +  0,0000185  E  tE  por  ser
0,0000185  el  coeficiente  de  dilatación  lineat  del  latón,  del  qué  gene
ralmente  están  fabricadas,  como  se  dice,  las  escalas  dt  los  baróme
tros,  y  siendo  tE  la  temperatura  de  la  referida  escala

Como  a  la  temperatura  t B  a  que  está  el  mercurio  de  la  columna
barométrica  su  vapor  tiene; una  determMada  fuerza  elástica,  habrá
que  aumentar  la  lectura  leída  E  en  lo que  ese  vapnr  del  mercurio
haya  hecho  descender  la  columna  por  su  tensión..  Esa  tensión  del
vapor  del  mercurio,  según  &gnault,  Hagien  y  Hertz,  ep  la  que  se
expresa  en  el  adjunto  cuadro::  -

VLPOR  DE MERcuRio

Temperatura Fuerza  elástica
Milimetros

0°
200
40°
60°

0,01
0,02
0,03
0,06

•   Cogiendo  de  esta  tabla  sólo  hasta  Ijos 400  y  suponiendo  que  la
tensión  varíe  regularmente  con  la  temperaturá,  se  ve  quej  al  re-
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presentar  icé  puntos  Oo 200  40°  darán  una  recta  cuyo  coeficiente
angular,  variación  por  1°  será  igual  a  0,0005  milfrnetros.  Ruede,
por  tanto,  expresaa’se  esta  corrección  por  e3 =  ±  0,0005  t3

En  resumen:  la  columna  barométeica  será

B0  =.  B  [1—  0,0001817  t  +  0,0000185  t  ] ± 0,0005  t

hábiendo  admitildo  que  en  e1 el  valor  d4  B3 es  el  E  leído.
Como  las  temperaturas  t  y  tx  entran  en  términoé  correctivos,

afectadas  de  coeficientes  pequeños,  pueden;  sutituirse  por  el  valor
de  t,  temperatura  ambiente.,  con  la  que:  realmente  siempre  estarán
equilibradaa  Queda  definitivamente  la  f5rmula

E0  =  B•  [1 —  0,0001632  t]  +  0,0005  t,,

pudiéndose  calcular  la  tabla  1,  que  da  e1 valor  de  la  corrección  de
la  altura  barométrica,  en  función  de  la  buda  y  de  la  temperatura
ambiente.

Si  la  escala  fuera  de  cristal,  el  valor  de  la  corrección  sería

E0  =  E  [1 —  0,0001817  t  +  0,000008  fl  + 0,0005  t

por  ser  0,000008 el  coeficiente  de  dilataclon  lineal  del  vidrio,  dando

l3=  B  [l—0,t*Xi1737  t]  +  0,000  5  t.

que  es  mayor  que  en  él  éaso  anterior  en  0,0000105 .  B.  t.
Dentro  de  la  amplitud  de  la  tabla,  ecte  valor  0,0000105 .  B.

que  es  m a y o r  cuando  es  la  escala  dø  vidrio,  vale  para
B  =  700  » 0,00735  t  y  para  B  =  78  » 0,00819 t,  en  vista  de  lo cual,
para  facilitar  el  cálculo  cuando  sea  escala  de  vidrio.,  se  les  aurren

tará  a  los  valores  de  la  tabla  €1 valor  prorne4io  de  0,008  t,  a  cuyo
fin  está  prevista  la  úilttima columna  de  la  tabla.

Existe  otra  corrección  a  tener  en  cuenta  en  la  jstu.ra  de  1a  ¿o
lumna  barométri’ca  y  es: la  debida  a  la  tensión  superficial  de  la  ca
pilaridad  por  el  menisco  que  forma  el  mercurio  en  la  parte  alta  de
la  columna  Esta  corrección  no  existe  con  tubos  barométricos  nor
males,  o  sea  de  diámetro  igual  a  25  mjillíimfltros.. Para  otros  diáme
tros  se. calculan,  después  de  las  ánterioreé  correcciones.,  por  la  ta
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bla  U,, sqgún  las  observaciones  de  ‘M.endelefelt  y  Gutkowisky.  La
dépreión  cap!ar  no  es.  constante,  toda  vez  que  el  menisco  se

agranda  o  aplaata,  según  que,  la  presión  tenga  tendencia  a  bajar
o  aumentar,  par  Jo  ‘que  es  bueno  golpear  ligeramente  el  tubo  al
hacqr  la  lectura.  Como  consecuencia  ‘de los  errorie  inevitables  en
la  conStrucción,  el  punto  tomado  como  cero  del  barómetro  no  coinr
cide  exactamente  con  el  verdadero,  originando  un  error  constante,
que  generalmente  suele  determinarse,  englobando  on  ql  error  de
capilaridad,  por  la! comparación  con  ,un  barómetro,  -  obteniendo  lo
que  se  llama  la  constante  del  barómetro  para  reducir  la  lectura

o , cero.

3.°  Temperatura.. —  La  determinación  de  la  temperatura  del
aire,  aunque  considerada  como  eptremadamente  simple,  presenta,
no  obstante,  algunas  dificultades.  En  efecto;  cuand9  el  aire  está  cii

reposo,  la  masa  del  terrmómqtro  es  muly  grande  con  relación  a  la
del  gas  cpn  ‘el que  est  en  contac1to,  originándose  un  retardo-  en
las  indicaciones  del  ter’mómetro,  por  lo  que  si  la  temperatura  4el
aire  variara  con,, alguna  rapidez.,  estas  variaciones  serían  amorti
guadas  por  el  instrumento  o -aún  podrían  llegar  a  no  seetirse  sus

efectos..
Por  otra  parte,  siendo  de  cristal  todo  el  termómetro,,  será  trans

parente  para  las  radiaciones  caloríficas  y  luminosas;  pero  no  para
las  radiacioñes  olwturas.  Si  ej  termómetrb  ‘está  expuesto  .a la  ret
verberación  de  los  rayos  solares,  absorberáp  esas  radiaciones  lumi
nosas,  que.  sólo  podrá  perder  ‘ por  conductibilidad;  ‘es decir,  muy
lentamegite,  con  lo  cual  el  termómSro  tendrá  un  exceío  ‘de tempe
ratura  sobre  el  aire  ambiente.  Para  tener  la. temperatura  del  aire
lo  más.  exactamente  posible  es  iecesario  colocar  el  termómetro  k
jos  de  toda  edificación  y  por  lo  menos  a  dos  metros  próximamente
sobre  el  suelo,  protegido  de  la  acción  directa  del  Sol  y  de  la  lluvia
por  un  abrigo  conveniente  ]o  más  liigpro  posibl  y  en  el  que  la

circulación  del  aire  no  sea  otataculizada.
Para  sustraqr  el  termómetro  de  las  reverberaciones  solares,  y

piincipalmentt  para  ponerlo  en  contac,to  con  una  gran  masa  de

aire,  se  utilizan  con  extraordinaria-  ventaja  y  gran  exactitud  los
termómetros  llamados:  de  aspiración,  en  los  que  por  medio  de  un
ventilador  se  agita.  el  aire  en  contacto  con  el  termómetro,  o  hs  ter
mómetrns.onda,  en  los  que  es  el  termómetro,  generalmente:  de  pe
queñas  dimensiones,  el  que  se  agita  atado  al: extremo  de:’ una  cuer
da,  movida  como  si  fuera  una  onda.
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Estas  dos  clases  de  termómetros,  aun;  en! pleno  sol,  dan  la  tem
peratura  del  aire  con  sólo  unas  décimas  por  exceso.

AJ  hacer  las  lecturas  ha  de  cu!idarse  que  el  ojo  esté  al  nivel  de
l,a  extremidad  de  1a columna,  procurando  desviar  el  aliento  para  no
falsear  la  indicacionep.

4.°  Estado  higrornétrioo.—Se podr,á  determMar  en  el  polígono
por  medio  de  los tres  tipos  de  aparatos:  les  higrómetros  de  condenr
ación,  los  psicrómetros  y  les’ higroscopios.

Los  higrómetros  de  condensación  consisten,  como  es  bien  sabi
do,  en  enfriar  el  aire  que  está  en  contacto  coi  el  ap!arato  hasta  que
el  vapor  de  agua  que  contenga  se  deposite  en  forma  de  rocío.  Este
r»cío  indica  que  en  es  momento  el  nim  así  ‘enfrihdo  está  saturado
de  vapor.  En  ese  momento,  a  esa  temperatura  t1  a  que  se  produjo
el  rocío  corresponde  una  tensión  de  saturación  del  aire  ‘dada  por
Itas  tablas  III;  ésta  será  la! tens!ió!n del, vapor  de:  agua  con  enido  en
el  aire!  ambiente’.  Como el  aire  ambiente  a  la  temperatura  t,  a  que
realmente  él  se  encuentra,  tendría  al! estar  saturado  de  vapor  de
agua  una  tensión  F,  que  se  lee  en  la  mism,a  tabla  IIL  vemos  que
el  higrómetro  nos  produce  las  dos tensiOnes  f,  F  del  vapor  de! agua

que  contiene  el  aire  y  la  del  que  contendría  al  estar  saturado.
Como  la  tensión  del  va!por  de  agua  no  es  función  única  de: la  tem
peratura  (nada  nisás que  en  el  caso  ‘de er  sólo  vapor  de  agua  el
contenido  en  la  atmósfen),  sino  que  puede  variar  hasta  0,5  como
máximo  cuando  hay  aire  mezclado., es  inútil  !en los  resultados  dar
aproximación  de  la  centésima  o niás.

Ahora  bien:  entre!  las  fuerzas  elásticac  la, cantidad  de  vapor
agua  contenida  p  o  P  y  la  temperatura  del  aire  existe  la  relación

P=1293  »  0,623  F!i
760  1+0,00367tE_100IL_100273+i    f

1293  062  ‘        1!  —      —   273  -f.t1  F»  3.1±090fi1

Los  valores  del  estado  higrométrico  E  =  ioo4-  se  encuentran

en  la  tabla  IV  en  función  de  la  temperatura  t1  y  de  la  diferen

cia  t—t1.

El  aparato  más  prábtiro  de  esta  clase  eá  ql  de  Regnault,  modi

€cado  por  Alluardi.  Tod%  ellos  son  inutilizables  cuando  el  tiempo  es

muy  caliente  y  muy  seco  por  ser  Msuficienite  la  evaporación  del  éter

para  producir  ql  punto  de  rocío.

Toxo  cx!                               2
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Pará  tempcratura  t1  debe  ser  tomado  el  promedio  de  las  tem
peraturas  t1’  y  t1”,  a  que  se  produce  el  rocío  en  el  enfrimjento.  y
a  la  que  desaparece  en  el  calentamiento.

Los  psicrómetros  e:  fundan  en  la  observación  siimuitánea  de  las
temperaturas  de  un  termómetro  ordinario,  denminado  seco,  y  de

ctro  lluado  húniedó,  cuyo  depósito  está  ródeado  lor  una  muselina
impMgnada  de  agua.

Según  la  ley  de  Daiton,  la  vekicid.acl de  evaporación  déi  agua
qúe  mojt  al  termómetro  húmedo  y,  por  conscuencia,  la  velocidad

de.  enfriamiento  de  él es  prporci.onal  a  F—  siendo  F1 la  tensión

correspondiente  a  la  temperatura  t1  del  teriadmetro  húmedo,., f  Ja
del  vapor  de  agua  contado  en  el  ambiente  y  H  Ja  presión  atmosfé

rica.  Por  otrg  parte,  la  velocidad  de  calentamiento  del  termómetro
húmedo  ei  proporcionad  a  la  diferencia   —  t1  de  las  temperaturas
del  seco  y  del  húmedo.

Estas  dos  veocidades  serán  iguales  cuando  el  termómetro  hú
medo.  pierda  tanto  calor  como  reciba;  es  decir,  cua.ndo su  tempera
tura  t1  quede  fijada  en  un,  cierto  punto.

s  tenclráentonces  F1—f  =A  (t—t1),  o bien  f=  F1—A.  Fi.

(t—t1).
es  una  constanto  que  depénde  de  la  constitución  de  los  ter

mómetros  y  de  la  agitación  del  aire.  Para  hacer  esta  agitación  cons
tante  o  se  hacen  girar  los termómetros  o se  les  coloca según  el  eje
de  tubos  en  los  que  un.  peqiteño  ventiladór  produzca  una  llamada
de’.ire.

Este  A  para  presión,  de  750  milímetros  con  aire  agitado  tiene
los  valores  da  0,00079  ó  0,0069,  según  ue  t1  sea  mayor  o  menor

que  cero  grados.  Cuando  la  pres:in  sea  diferente  de  750 milímetros
ha  de  hacerse  una  correción,  proporcionalmente  a  la  diferen
cia  t —  t1,  y  cuya  cuantía,  por  cada  100  milímetros  de  separación

de  750  milímetros  vale

t  <0   C =  0,09  (t —  t1)  »  t  >  O  »  C =  0,079 (  t)

C(750  II)
En  resumen:  f  =  F1  —  A  .  1-1.  (t —  t1)  --

El  término  correctivo   F  se  puede  oNtener  con  la  tabla  né-.
mero  V.
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Más  fácil  encontramos  la  fórmula  que  los  alemano3.  aplican  en

el  Observatorio  de  Strasbourg:  f  =  F1  --  (t  —  t1)..

Por  una  o  por  otra  fórmula  una  ve  otenida  f  se  podrá  obte

ner  la  relación  E  =  100  cuyo  valor  puede  encontrarse  en  las

tablas  
Las  indicaciónes  de  los psicrómerps  no  son  precisar  cuando  la

presión  e.s muy  distintsa  de  750  milímetros  y  cuando  t —  t1  pase

de  12°, lo  que  sucede  con  tiempo  muy  caliente  y  muy  seco.
Los  higroscopios,  entre  los  que  pringlipalmente  se  cuentan  los

de  cabellos  de  Saus,sure,  sen  realmente  ls  mejores  aparatoh  y  más

prácticos,  por  dar  diredtamente  el  valor  de. E,  y  son  utilizables  mu
todo  tiempo,  precisándose,  no  obstante,  su  comprobación  de  tiempo
en  tiempo  con  otros  aparatos.

Ahora  bien;  como  el  dato  que’  realmente  interesa  en  el  méto

do  G.  H.  ML es  el. valbr  de  f,  o principalmente

6(1+0,377    = 6(1+0,377  —-  -—)

se  tendrá  su  valor  por  medio  de  la  tabla  VII,  ‘a  que  sólo  da  el

valor  d  la  cantidad  O =  0;37’14-  o que  sirve  para  obtener  la

temperatura  corregida  por  la  humedad  que  más  adelante  se
define

¡.3   fl        3F     E             E

5°  DeSdad  del  aire._Si  suponemos  que  es   el  peso  del

metro  cúbico  de  aire  seco  a  la  temperatura  del: hielo  fundente,  a
liv  prqdón  de  7.8f milímetros  de  mercurio,  a  la  altitud  cero  y.  a  la.
latitud  de  45°, el  peso  de  él  a. la  temperatura.  & a  la  presión  baro—
métrica  H,  con  la  tensión  de  vapor  de  agua  7’, a. lh  altitud  cero,y
latitud  45°,  será

1    11/     3!
°1-J--at  760  tt  ——j---tf)

Cuando  sea  otra  la  altitud  y  y  la  latitud  X recordaremós  tue  la
relación  que  liga  a  las  aceleraciones  de  la  gravedad  es

2__2(1  —0.00265cos2A)
(RT  +  )
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debiendo  ser  afectada  cje un  coeficiente  de  valor  —-‘cuando sea  so

bre  una  gran  planicie  las  observaciones, de  valor  .1 cuando  sea  en

el  espacio  libre  y  de  valor  medio-  cuando  sea  en  montañas  para

tener  en  cuenta  las  atracciones  netonianas  de  las  masas  pró

ximas.
Con  este  valor  de  g  iutroducidb  en  la  fórmula  de  Ja  densida,J

nos  produce

—     1    II  1—0,00265cos2)        3 1
—  °  i+at  (  (‘j-)’  ) ( 

y  como  (i  ±  j-)  =‘  1  f  por  poderse,  despreciar  ,  y  efecuando

la  sustitución  de  ¿  =  12932,  nos  quedará

—12932  273    Hl—o;oo26scos2).   —
—  ‘    273+1  760      i 2-        8 H

11-  R

1,2932<273  H1—0,OÓ265cos2y/1   3f
—    760           1 2’         8H

Corno  se  desea  el’ valor  en  el  suelo y  =  O,  o  se  podrá  admitir  ge
neraimente;  luego

 (1_0,OO265cos2).

Corno  la  corrdcción  de  latitud  para  la  del  Polígono  de  Torre-
gorda  )  =  360  —  27’ ,2  vale  0,9992208,  puede  desprecia.rse,  lo  que
€iquivaie  a  sup  er  g  constante  en  la  superficie  de  la  tierra;  que

ara  =  ,46  5      1 —  —-  -

Siendo  =i.--  -÷(‘-}-)°puede  admitirse  por  la  con

vergencia  de  la  serie  y  por  la pequeñez  de  -  -Ç- que 1-  -  Ç =

resultando’
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a  la  que  se  denom.ina  temperatura  absoluta  corregida  por  la  hu

medad.  El  valor  del  =  0,375  se  toma  para  mayor  exactitud  igual

a  0,377  al  hacer  la  corrección  de’ humedad.

La  tabla  VII  produce  en  función  de  O  y  H  el  valor  d%

C  =  0,3774-0  ,  que  hace  falta  para  el  cálculo  de  A O  (3

La  tabla  VIII  produce  en  función  de  H. y  O ‘e1  valor  de  ¿.

8.°  Variaciones  de  la  presión.—Si  se  observa  la  marcha  del
barómetro  de  hora  en  hora,  en  los países  tropicales  se  observa  una
gran  regularidad  en  las  variaciones  que  experimenta  dentro  le
cada  día,  dando  una  doble  osciiacin,  subjendo  de  las  4h  a  las  lOh,
descendiendo  de  las  bu1 a  las  iGh  y  ‘tlviendo  a  subir  hasta  las  22h;
pudiendo  casi  convertire  el  barómetro  en  un  aceptable  reloj,  ob
servando  la  marcha  de  las  marcas  barométricas.

En  tos  paíse.s  de  latitudes  medias  el  fenómeno  de  la  doble  va
riación  existe  siempre  en  las  medias  horarias  mensuales;  pero  sue
le  ser  menos  señalado  por  su  menor  amplitud,  -y  aun  frtecuente

mente  es  falseado  por  las  variaciones  distintas  que  producen  las
perturbaciones.

La  amplitud  do  la  variación  diaria  del  barómetro  disminuye,  a
medida  que  se  aleja  dcii  ftuadbr,  bien  hacia  el  Norte  o  hacia

ci  Sur.
La  variación  diaria  de  presión,  aunque  conservando  su  marcha

general,  difiere  bastante  entre  las  estaciones  continentales  y  las
marítimas.  En  verano,  el  máximo  de  la  mañana  y  el  naínimo  del
día.  son  demasiado  ‘más pronunciados  en  las  etaciones  contihentales

que  en  las  marítimas;  por  el  contrario,  el  máximo  y  el  mínimo  de
la  noche  y  madrugada  son.  bastante  menos  marcados  y  aun  llegan
a  ser  casi  imperceptibles  en  regiones  de  régimen  excepcionalmEn
te  contihental,  como  las  situadas  en:  valles  profundos.

Respecto  a  la  variación  anual  de  la  presión  sólo  ha  podido  de
ducirse  la  regla.  siguiente:  en.  la  latitudes  medias.,  la  presión  es
alta  en  invierno  y  baj.a  en  verano  en  medio  de  los  grandes  conti
nenles,  siendo  contrario  el  régimen  en  los  océanos.

Flsta  variación  en  el  réginien  tiene  su  explicación  en  los  efec
tos  de  la  temperatura  En  verano’,  los  grandes  continentes  presen
tan  i.ma gran  temperatura.  con  relación  a  los  mares,  por  lo  que  el

aire  que  estaba  sobre  los continentes  se  dirige  bac ja  los mares,  pro-
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duciendo  una  disminucion  dic  presión  en  Iris continentes  y  un  au
mento  en  éstos;  lo  contrario  ocurrirá  en  invierno.

En  las  regiones  intermedias  a  grandes  continentes  y  grandes
océanos  se  produce  un  predominio  del  régimen  continental  en  in

Viero  y  el  del  régimen  marítimo  en  verano,  originándose,  por
tanto,  los  dos  mé4ximoS en  osas  estaciones  separados  por  dos  mini
nos  en  prinavera  y  en  otoño.

7°  Variaciones dei la  tern»qra.mn.—Observando  la  marcha  del

termómetro  por  sus  medias  horarias  mensuales  se  deduce  que  la
temperatura  empieza  subiendo  casi  en  seguida  después  del  levan

tamiento  del  Sol] por  cii horizonte,  persistiendo  esa  subida  hasta
alcanzar  un  nMximo  generalmente  hacia  las  14h;  después  descien
de  durante  el  resto  del  día. y  de  la  noche,  observándose:  el  minino,
como  decimos., un  poco  después  dé  la  salida  del  Sol  en  la  mañana
siguiente.

Se  comprende  fácilmente  que  la  hora  del  mínimo  sea  un  poco
después  dic l.a salida  del  Sol,  pues  debido  a  las, radiaciones  hacia  los
espacios  celestes,  la  temperatura,  que  había  disminuídó  durante
toda  la  noche  continuará  su  descenso  hasta  el  momento  en  que  el
calor.  enviado  por  el  Sol  durante  un  cierto  tiempo  o  velocidad  de
calentamiento  sea  superior  a  ‘la’ pérdida  por  radiación.  Análoga

mente,  la  hora  del  máx1imo no  se  presentará  a  la  hora  del  medio

día,  que  es  cuando  el  Sol  envía  la  mayor  cantidad  de  calor., sino  que
se  presentará  notablemente  más  tarde,  pues  efectivamente,  si  no
hubiera  ninguna  pérdida,  la  temperatura  iría  subiendo  hasta.  la
puSa  del  ShI:; pero  debido  a  las  pérdidas  por  radiación;  que  au

mentarán  cuanto  mayor  sea  la  temperatura,  1le.gar  un  momento,
comprendido  entre  med.ibdía  y  la  puestad  el  Sol,  en  e1 que  el  calor
recibido  durante  cierto  tiempo,  que  va  entonces  disminuyendo,  sea
precisamente  igual  al  ca]or  perdido  por  rádiación,  cesando  desde

ese  instante  de  .elevarse  la  temperatura.
El  mínimo  y  el  máximo  de  temperaturas:  se  producen  cada  día

en  horas  distintas:,  y  la  amplitud  dic la  variación,  así  como  la  va
aiación  del  valor  de  la  amplijtud,  dependiente,  coma  fellmente  se
comprende,  de  la  cantidad  de  calor  enviada  por  cli Sol, variará  con

la  estación  y  con  la  latitud  del  lugar.
Efectivamente,  en  el  Ecuador,  como  la  cantidad  de  calor  envia

da  por  el  Sol  varía  poquí.siw  con  la  estación  y  los  días  y  las  no
ches  tienen  constantemente  la  misma  duración,  la  amplitud  de  la
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variación  diaria  será  casi  constante  e  independiente  de  la  estación;
respecto  al  valor  de  dicha  amplitud,,  corno la  variación  de  la  altura
del  Sol   más  rápida  que  en  cualquier  otra  latitud,  y  durante  la

noche,  por  su  mayor  duración,  la  temperatura  desciende  más,  la
amplitud  de  la  variación,  será  de  bastante  más  importancia  Lque en
otra  laititud.

En  las  latitudes  medias  la  amplitud  varía  ppco en  invierno  por
ci  poco calor  que  envía  el  Sol  durante  el  día  y  por  lo  poco  intensa
que  es  la  radiación  de  la  noche,, debido  a  la  menor  diferencia  entre
la  temperatura  del  suelo  y  el  esperio;  por  el  contrario,  en, veranO,
ci  recalentamiento  es’ muy  grande  durante  el  día,  y  como  la  tem
peraLtura  es  muy  elevada,  el  enfriamiento  durante  la  noche  es  muy

rápido.

En  las  latitudes  dentro  de  los  círculos  polares.,  como el  Sol  que
da  por  debajo  del  horizonte,  durante  varios  días  o  semanas  y  aun

meses  durante  el  nvierno  (y  durante  el  verano  por  el  contrario
queda  e  mismo  tiempo  sobre  el  horizonte,  se  originará  una  va
nación  diurna  casi  nula  y  más  principalmente  nula  en  el  invierno.
El  n’ráx?mo en. estas  latitudes  durante  el  verano,  único  a  tener  en
cuenta,  sigue  siendo  entre  las  14h  y  15”;  pero  el  mínimo  es  entre
l.a   y  las   hora  un  poco  después  de  ‘que el  Sol  ha  descendido

•  lo  más  posible  en  el  horizonte.

Pbr  último,  en  el  propio  polo,  como  el  Sol  no  tiene  variación  al
guna,  pues  sólo  la  tiche  anual,  n»  ‘se presetftará  variacxín  diurna

en  la  temperatura.
En  resumen:  la  amplitud  de’ la  variación  diurna  es  nula  en  el

polo  y  crece  regularmente  hasta  el  Ecuador.
Estas  variaciones  ‘de temperaturas  consideradas,  son  despojadas

de  las  perturbaciones’  que  por  gran  número  de  causas  pueden  pro
ducinse.

Entre  esa.  perturbaciones0  una  a  tener  muy  en  consideración  es
la  presencia  de  grandes  masas  de  agua,  como,  por  e’je’mplo, en  los
mares.  Efectivamente,  como  el  agua  tiene  un.  gran  calor  específico

y  pueden  existir  corrientes  de  agua  que  hagan  más  uniforme  la
temperatura  ‘de la  superficie.  la  temperatura  del  aire  por  encima’

de  los  mares  tendrá.  una  variación  diurna  más: pequeña  que  en  los
continentes,  e’n los  que  es  mayor  el  recalentamiento  durante  el  día

y  el  enfriamiento  durante  la  noche.
A  esta  causa  general  se  une  también  la  inflúencia  de  la  gran
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cantidad  de  vapor  de  agua  conten!i4o  en  el  aire,  el  cual  durante  el

día  detendrá  una  nota$e  cantidad  de  calor  solar  y  durante  la  no
che  también  detendrá’  o  aminorará  las  pérdi:da3  por  radiación1
viniendo  a  servir  de  aislante  térmico.

Con  relación  a  la  variación  anual  de  la  temperatura  se  produce,
análogamente  a  la  variación  diurnas,  un  efecto  de  acumulación;  ha
ciendo  que  a  pesar  de  ir  disminuyndo  Ja  cantidad  de  calor  dspués

de  la  mitad  del  verano,  después  de  junio,  la  temperatura  continúe
subiendo  hasta  que  la  cantidad  de  calor  que  se  reciba  no  sea  sufi
ciente  para  comensar  las  pérdidas.  El  mínimo  de  temperatura
queda  también  retardado  de  la  época  del  mínimb  de  calor  recibido
por  el  Sol,  no  volviendo  a  aumentar  la!  temperatura,  después  de
pasado  el  momento  del  mínimo  calor  ha.sta  que  la! cantided  recibida
sea  mayor  la  perdida.

En  los  trópicos,  la  variación  anual  de  temperatura  presenta  dos
máximos  y  dos  mínimos,  hacia  mayo  y  octubre  ips  primeros  y  ha
cia  febrero  y  julio  los  mínimos;  pero  de  poca  amplitud  la  v’ariacidn
anual.

En  las  latitudes  distintas  de  ls  trópicos,  la  variación  anual!  no
presenta  nada  Ss  que  un  máximo  en  el  veran!o  y  un  mínimo  en

el  invierno.  A  medida  que  ec  dirige  hac!ia  los  polos  la  cantidad  de
calor  recibida  en  invierno  es  menor,,  por  lo cual  la  variación  anual
iría  aumentando  con la  latitud.

En  resufnen:  respécto  a  la  amplitud  de  la  variación  anual  sigue

marcha  contraria  a  la  variación  diurna  con  redaaión  a!  las  lati
tudes.

Análogamente  a  lo  que  pasa  con  la! váriación  diurna,  las  influen

cias  topográficas  y  presencia  de  grandes  mares  producen  pertur
baciones  en  las  variaciones  anuales

8.°  Variaciones  de  la  hurn!cdad._La  variación  de  la  tensión  del
vapor  de  agua  contenida  en  la  atmósfera  está  íntimamente  ligada
a  las  variaciones  de  la  temperatura.

En  los lugares  donde  la  vajiación  diurna  de  temperatura  es  mo
derada  se  produce  !ún; mínimo  en  !la tensió!n  del! vapor  de  agua  des

puS  de  la  salida  del  Sol  y  un  máxitmo ‘después  del  mediodía.  La
explicación  sería  la  siguiente:  la  velocidad  de  evaporación,  !que si

gu  pareja  con  la  temperatura,  es  mínima!  hacia  la  salida  del  Sol
y  máxima  hacia  la  tarda  12a. cantidad  de  vapor  de  agua  introducida
en  las  capas  inferiores  de  la  atmósfera  y,  por  tanto!,  la  tensión  del
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vapor  de  agua,  aumeNtarán  a  paiti.r  de  la  salida  del  Sol;  mas  no
quedando  e  vapor  producido’  en  las  capas  inferiores  sino  eleván
dose.  por  difusión  en  las  superibres,  la  tensión  en  esas  capas  infe
i’iores  no  aumentará  hasta  que  la  cantidad  de  vapor  producido,  que

va  aumentando  cada  vez,  sea  sapenior  a  la  que  se  difúnde  en  las
capas  superiores,  cosa  que  no  ocurrirá  hasta  algo  después  de  la  sa
lida  del  Sol.  Después  del  mediodía,  desde  ‘que la  ternpentura  y  la

eyaporación  decrecen,  la  difusión,  que  aun  persiste,  eleva  a  las
capas  superiores  más  vapor  qnei  el  ‘que  se  produce,  disminuyendo
la  tensión  del  vapor  durante  toda  la  roche  y  agravada  la  disminu
ción  por  la  condensación, probable  bajo  foilma  de  rocío.

En  los  lugares  donde  la  variación  diurna  de  temperatura  sea
considerable  ocurre  lo  siguiente:  algunas  horas  después  de  la  salida

del  Sol., desde  que  e’l recalentamiento  del  suelo  e  suficiente,  el  aire
de  las  capas  inferiores,  sobrecalentado,  se  dilata  y  se  producirá.
además  de  la  difusión,  una  viva  corriente  ascendente,  arrastran
do  en  su  marcha.  al  vapor  producido,  resultando  insuficiente  1a eva

poración  al  principio  para  eontrarr,Star  esa  pérdida;  por  tanto,
después  ‘de haber  al  principio  aumentado  la  tensión  del  vapor  en
aig-unas  horas  desde  la  éahlda  del  Sol,, disminuirá,  produciéndose  así

un  máximo  en  las  prxiim;idades  del  mediodía  Después  deI momen
to  del  máximo  de  temperatura,  hasta  cuyo  momento  las  corrientes
de  aire  han  aumentado,  irán  disminuyendo  dichas  corrientes,  que

dando  s’iempre  la  diffusión,  por  lo  cual  la  disminución  cIé la  tensión
irá  ahora  disminuyendo  más  len/tamente  que  antes.  Cuando  ceseh

pór  coimpléte las  corrientes  ascendéntales  de  aire,  como  aun  la  tem
peratura  es  algo  elevada,  la  evaporación  seguirá  abundante,  con  lo
cual  la  tención.  aumentará,  dejando  atrás  un  mínimo;  el  aumento
ahora  iniciado  seguirá  progresivanieñte  hasta!  que,  como  consecuen
cia  del  enfriamiento  de  Ja  puesta.  del  Sol, no  se  compensen  las  pér

didas  por  difusión,  produciéndose  un  nuevo’  máximo  al  empezar  a
disminuir,  disminución  que  ya  seguirá  hasta,  la  mañana  siguiente
con  la  salida! del  Sol’. Predikese  en  este  caso  que  consideramos  una
doble  oscilación,  debida  a  las  corrientes  de! aires  ascendentes,  cuya.
doble  osciiacióñ  no  se  produce  en  los  climas  marinos  en  nieguna
estación,  ni  en  las  latitudes  medias  en  la  eetación  ‘fría,, por  faltar
la  causa  originaria,  corrientes  ascendentes  en  el  aire.

Respecto  a! la  vari’acón  anual  de  la  ten.sión  del  vapor  de  agua

sigüe  una  marcha  análoga  a  la  variación  de  la  temperatura;  pero

-       sin que  la  variación  sea  de  gran  semejanza.
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En  los  países  trcpicales,  qmo  la  variación  anual  de  la  tempe
ratura  es  débil,  tamijién  lo  será  la  de  la  tensión  del  vapor  ile
agua.

En  las  latitudes  medias  la  variación  anual  en  la  tensión  produ
ce  un  mínimo  en  invierno  y  un  máximo  en  ver ano.

La  humedad  relativa  igual  a  E  =  100.  --co!mo  el  denominador

varía  grandemeiite  con  la  temperatura,  podrá  ind.icarse  que  la:
variación  de  humedad  será  sensiblemente  inversa  a  la  de  tempera
tura,  por  lo  que  la  variación  diaria  de  humedad  no  presenta  gran
interés  su  estudio,

La  variación  anual  de  humedad  prerenta  caractere  muy  dife
réntes,  según  lOs lugares  considerados,  presentando  por  lo  geríeral
en  las  laUtudes  medias  un  mito  hacia  abril  y  un  máximo  hacia
diciembre,  per,o  con  marcha  muy  ilrregular,,  llegando  hasta  presen
tar  un  nidximo  stiundario  en  junio  y  un  míniimo segundario  en  ju
lio.  En  la  regiones  donde  hace  bastan!te  frío,  con  buen  tiempo  en
invierno,  y  en  donde  las lluvias•  son  en  verano,,  1a  humedad  relati
va  tiene  un  m&ifrno  en  verano  y  un  mínimo  en  invierno,  siguion
do  una  marcha  análoga  a  la  do  la  tensión  del  vapor.

La  sequedad  absoluta  no  existe!  en  ninguna  localidad,  pues  in
cluso  en  el  Sahara  la  mínima,  viene  a  ser  de  un  25! pOr  1(1).

10.  Variaciones  de  densidad.—Siendo  esta  medida  obtenida  por
la  que  anteriomente  se  han  efectuado,  la  variac(ón  diurna  de  la

densidad  se  deducirá!  de  las  de  presión,  t9rnp.eratura  y  estado  hi
grométrioo,  ccurriendo  que  después  de  la  salida  del  Sal  se  produce
un  máximo  y  un  mínimo  después  dci  mediodía.

B)   Medidas  a  distintas  altitudes.
11,  Aparatos  de!  sustentación.  —En’  estas  medidas  deben  los

aparatos  ser  elevados  y  situados  a  las  distintas  altitude,  usándose
para  tal  objeto  uno  cualhpáera  de  los  medios  siguient:

&  aviones.
Sustentacion  dinamica  .. Por  cometas.

Balones  ‘sondas..

Sustentación  estáticaenes  tripulados.
flabis  cautivos.

Indicaremos  liéeramenfe  lgurins  de: estós  elementos.

Las  cómetas  son  del  tipo  céluldr,:  formadas  ! poé  un  armazón  de•
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madera  forrado  de  tela  de  a.igodón  Coflio el  poder  de  sustentaciAn
es  débil  y  el  manejo  algo  complicado, no  se  utilizan  grandemente.

Los  balones sondas se  abandonan en  ea aire  y se  provee al  apa
rato  registrador  de  un  paracaíd.a. Al  llegar  a  determinada  altura,
dependiendo  del  grado  de  i½flaeión dado  al  balón;,  estalla  y  al  deis
cender  el  aparato  funciona  el  paracaída,  haciéndolo  lentamente.
Pueden  adoptarse  varias  disposiciones  con  uno  o  dos  balones,  sien
do  en  este  último  caso  uno  solb  !de los  balones  el  que  estalla,  y  el
otro,  inflado  a  menor  grado,  desciende  con  el  aparato,  cooperando
con  el  paracaída  y  sirviendo  para  atraer  la  atención;.

Los  balones  cautivos  son  los  die mejor  utilización,  aunque  la  al
titud  no  es  generalmente  superior  a  5.000  metroe,  en  contra  de
los  libres,  que  en  alguna  ocasión;  han  llegado  hasta  los  37.000  me

tros.

En  estos  balones  los  aparatos  son  convenientemente  escalonadbs
a  lo  largo  del  cable  de  sujeción,  p{or estar  muy  expuesto  a  acci
dentes  el  procedimiento  de  hacer  al  baJón cautivo que  vaya  toman
do  distintas  altitudes  por  acortamiento  ó  alargamiento  del  cable:

Existe  un  procedmiento  mixto,  consistente  en  una  vez  remon
tado  el  balón  cautivo  lanzar  por  su  cable  arriba  un  belén  pequeño,

llevando  los aparaitos  registradores  e  inflado  de  manera  que  estalle
a  determinada  altura,  con  el  consiguiente  descenso  por  el  cable
frenado  por  un  paracaídas.

12.  Aparatos  utlllizados.—Los  únicos  aparatos  que  es  posible
utilizar  son  los  registradores  compuestos,  barohidirotermógrafos,  ‘le
muy  ppco  peso  y  que  llevan,  además  de  las  plumas  registradoras
de  los  tres  aparatos.  una  cuarta  pluma  fija,  pero  con  igual  dispcr-’
sición  de  las  de  los  aparatos;  su  exitencia  es  necesaria  para  re
velar  cuahiuier  error  producido  en  las  marcaciones  por  los  tirones

y  estrechonazos  que  el  aparato  pueda  experimentar  en  su  as
censión..

Debe  tomasise  la  precaución  ide apimtar  la  hora  de  colocación  de
las  plumas  al  apoyarlas  en  el  papel  y  la  de  sus  retitadas  cuando  se
recojan  para  tarar  él, movimiento  del  mecanismo  de  relojería  del
a pa.rato;  deben  contrastarse  los  aparatos  con  otros  fijos  patrones
en  el  rnomeñto  de  la  elevación  y  de  la  rec,cgida,  anDtando  las  ob
servaciones  para  tararlos.

13.  Dependencia  entre  la  altitud  y  las  condiciones  atmostéri
cas.—La  existencia  de  tal  dependencia  es  la  primera  ihterrogación
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cjuc  Hes presenta  a  espíritu  al  tratar  de  obtener  Itas condiciones  at
mosféricas  a  disttintas  altitudes,  y  en  su  contestación  vamos  a  en
contrar  la  relación  que  pueda  iiarlas.

Supongamos  que  todos: los  eJementos  dn  el  punto  de  altitud  que
se  considere  sean  variables  con  esa  altitud  y  designemos  por  A,,

el  peso  del  metro  cúbico  de  aire  a  0° y  760  milímetros  de  mercu

rio  al  nivel  del  mar  y  en  la  lafftad  de  45°..
g  =  la  intensidad  de  la  gravedad  en  el  lugr  o  punto  conside

rado  en  estudio,  )Y 9  en  las  condiciones  normales  antqriores.
H  =  la  presión  atmosférica  en  el  mismo  punto  en  estudio.
f  =  la  presión  del  vapor  de  agua  en  el  mismo  lugar.

D  =  13,595  la  densidad  del  mercurio  en  las  condiciones  nor
males.

Podrá  escribirse

H11—O,377—- 
A    A  g  H—0,377f    1      A g             Hj     1 0j     760     1+at          760         1-J-tt,

siendo  g,  H,. f,  t  funciones  de  la  altitud;
La  ecuación  diferencial  ue:  une  la,  altitud  con  la  presión  atr

mosférica  es  la  que  expresa  que  la  presión  dismMuye  en  una  can
tidad  igual  al  peso  por- unidad  de  suprficié  de! Ja  capja  de  aire  que
se  franquea,  supuesto  el  aire  en  reposo,  D.. dH  =  A  y.  dy;  luego

H(I—0,377--1-)
-               dH—  A               H   dy.          -

—        - 0.760     1 f2t

dando  -

D.760  dH       “1    0377  f  dy

--             A0      II        —     iU1-rt   -

cLue integrada  entre  las  alturas  produce.

T    D.760      H1   Ø’g      - f    1   

Cuando  se  conozcan, las  leyes  de  variación  de  des  de  las  g,  Ç-, t

con  el  y,  Se  podrá  ded’dcir  la  cte la  tercera;  ante  la  ignorancia  de
tales  leyes  se  eligen  otras  que  den  resujlktados los  más  exactos  po
sibles.

TOMO CXI                                         3

1
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Despejando  dy  antfl  de  integrar1,  se  tiene

d  —    D.760  dHg0     t-l--ut
O     u:    

II

que  integrada  produce

yyD•?6O  fYIg  1+  d(LogH)

‘-  y1   1—O,377—--

que  es  la  otra  integración  que  se  puede  hacer  de  la  ecuación  di
ferencial  de  dependencia.

(limo  se  admite  que  la  intensidad  de  Ja  gravedad  es  inversa  al

cuadrado  de  la  digtanc:ja  al  dentro  de  Ja  ‘tierra,  y  teniendo  en  cuenr
ta  la  corrección  de  la  latitud,  se  tiene

g=g(1  —0,00259 cos 2 )0)  (Rr          1—0,OO25Ocos2A°_Ra’-j-y
k    ItT

=  g0(1—0,00259ces2),O)

•      1-l-2t

por  despreciar  los  términos  en  que  para  alturas  dei  20  kiló

metros  valen  90000

Para  tener  en  cuenta  la,s atracciones  newtonianas  ha  de  reem

piaiarse  el  coeficiente  2,  según  Poi,sson,  pce -4-- cuando sea  sobre

una  gran  llanura,  y  cuando  eStén  próximas  a  montañas,  por  su

valor  intermedio  entre  el  2; y  el  -4-, o ssa  afectaremos  ¿iJ -f del

coeficinte  K,  comprendido  entre  2>  K >4 siendo en  nosotros  sierni

pre  2,  por’ ser  sondajes  en  el  aire  libre;  así,  pues,

Rr
g     1— 0,00259cos2 X1,
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Sustituída  co  las  dos  integradas,  se  tendrán

f
H,  ,.273(1—0,00253cos2)°)  (4Y2  11—  0,377

Log---=       D.760       j       y  O

—   .273(1—Ó,00259cos2XO)  (42  1  dy

—       D.760        )       y  0’     (1)

por  ser,  según  se  definió,

o’  =   (1  +  °  —Ç-)  =  1  —  0,377  —_

la  temperatura  corregida  de  la  humedad;  la  otra  sería

  “   .273(1—0,00259  cos  2  )OJ  (1+KR)  .0’.d(LogH)(2)

Las  integrales  que  figuran  en  los  segundos  miembros  de  las  dps

ecuaciones  obtenidas  no  es  posible;  efectuarlas  por  desconocer  la  J:ey

de  variación  de  las  temperaturas  con  la  altitud  en  la  (1)  y  la

dependencia  entre  la  preoión  y  la  temperatura  en  la  (2).

Una  integración  aprecdmada  de  ellas  se  obtiene  por  medio  del

rectángulo  de  las  ordenadas  medias,  produciendo

H  .273(1—00O259cos2)°)  1  /  1    1  
Lo  __L  —         ‘          —  —  +  ——    —  —

D  .760  (i+  K  i)     2   0’,   )

1               1/1  1

=                            •—(---+-—)(y2—y,)(3)A.  (1+0,00259  cos  2o)(  1  +  K  2L—(Y2_Yi))  2

D.760.(1+0200259oS2k°)(1+K2’11’’)  0’,+O  H

—  =  —              . 273               2 Log-=

A.(1  +0,00259cos  2  )°)  [1+K  2!,,2RT]  0’,-O’  Log  _1L  »  (4)

La  integración  obtenida  con  la  fórmula  (3)  da  re.uliados  más

exactos  que  la  de  la  (4),  consitituyendo  la  modiflcacibn  reciente  in

troducida  en  la  fórmula  de  Laplace,  haciendo  entrar  la  tempe

ratura  por  la  media,  armónica  en  ve  de;  la  media  aritmética.

Por  tanto,  cuando  se  utilice  la  ecuación  (4)  o  la  (2)  se  precisa—
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riá  hacer  una  cpr.receión  cuando  la  diferencia.  de  altitudes  Y2  —  lb
sea  grande,  superior  a  500 metros;  siendo  esta  corrección  siempre

sustractiva,  pues  el  factor  de  temperatura  debe  ser  el  cociente  en

tre  la  invérsa  de  la  media  armónica,  que  es  la  ue  debía  emplear-
se,  y  ]a  media  aritmética,  que  es  la  ‘que se  emplea,,  o  sea

.2O’i9’,   _______  —  49’i  «2  —1    /  O’19’2  2

O’1+O’2       2       (O’i +  O2)2  —  —  ______

Debe,  pues,  a  la  diferencia  lb  —  vi  restarle  l  producto  de

/  9’1—9’2  2
(y,’ry,)

cuando  sea  mayor  de  500  metros.

Una  cuai.quiera  de  esas  ecuaciones  (1)  y  (2)  se  verifica  entre

las  cantidades  H,  O,  y.  Luego  cuandó  se  conozca  la  ley  de  variación

de  una  cualquiera  de  ellas  con  otra,  tomada  como  variable  inde

pendiente,  se.  podrá  obtener  la  de  la  ótra  con  la  independiente.

14.  Ecuación  de  las  vciriaciones  de  alt  uras.—El  problema  que

se  desea  resolver  es  el  sigqiente:  obtenidos  por  medidas  experi

mentales  un  par  de  vailores  correspondientes,  a  II,  O’  encontrar  la

diferencia  de  altitudes  entre  los  puntos  ‘que  los  produjeron.

La  resolución  del  problema  sería  por  la  fórmula  diferencial

d  ——            D.760                         O’ d(Lo..-373(1—O,00259cos2  Á0)       RT)

Previa  su  integración,  que,  como  antes  se  dice,  no  es  ‘posible  efec

tuarla  exactamente.

Puede  resolverse  el  problema  también  con  la  otra  ecuación  di

Lerencial

.273.(t  —  0,00259cos2  1°)         1‘       1
d(Log.ll)==             i576O         -—              .

previa  su  integración,  que  produce  mejores  resultados.

Tanto  una  como  qtra  podrían  integrarse  por  el  rectángulo  de

ordenadas  medias,  como  antes  se  hizo;  pero  para  obtener  una  ma

yor  exactitud  y  facilidad  de  cálculo  vamos  a  operar  con  la  ecua

dón  de  las  variaciones,  toda  vez  que  por  medio  de  la  tabla  A  de

condiciones  normales  tue  emplea  el  método  (1.  H.  M.  se  tiene  va

efectuada  una  integración,  que  podrá  aprovcharse  estableciendo  la

ecuación  a  las  variaciones.
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Supn•gamos  las  datos  siguientes  del  próblema:  &  el  punto  de

subínclice  2  se  ha  medido  la  presilmni H2  y  la  tempera4tura  O’2; en  el
punte  ‘de  subiñdice  se  han  medido  también  la  prqsMn  R1  y  la
temperatura  O’.            -

En.  la  taNa  A  a  la  presión  medida  H  corresponderá  uiria  altu
ra  ‘y,  y  una  temperatura  °‘a,  qu  no  serán  iguales  a  las  Y2,  i
cógnitas  dei  problema,  ni  a  la  O’2 medida,  nada’. más  que  en  el

caso  fortuito  de  que  el  tiempo  que  rete  sea  idéntico  al  de  las
tablasA.

Las  diferencias   y  =  Y  —  Ya  desconocida  y  la  80’ =  —

conocida  están  ligadas  por  Ja  ecuación  a  las  variaciones  obtenidas
de  la  ecuación  (2),  sacando  el  factor  de  correceión  de! ajltitud  fuera
con  un  valor  medio  y  aproxitrnado  entre!  tu  e  Va.

Y—  Gy4=—  .273(1  —0,O0259cos2°)  [i  +KYR  t]  .       O’.d(Log H)=

/  y1+ya
A  1+!        1 óO)m(LogH,LogH.)=

flT    /

/  1+Ya  1
=  A  H   r  (611)m(Colg!ç2—C010g54)

flT  /

llaimando

A           D.760
=  o  273 (1  —  0,00259  cos 2 Á°)

admiti&ido  ser:  k=  2,  sacando  (  O ‘)m  de  valor  medio  entre

O’, y  O’  con  lbs  o que  para  los  valores  de  II  dé  &a  tabla  A;
y  por  no  tener  que  corregir  los  valores  de  112, H1,  por  ser  dados
por  aparatos  registradores  que  no  utilizan  el  peso  de  la  coiurñna
de  mercurio,  pues  en  tal  caso  los  valores  de  esas  alturas  de  mer

curio  tendrían  que  venir  corregidas  por  la  variación  de  la  pc
santez.

El  valor  dé  A  vade  en  nuestro  polígono  de  Torregorda

A  =  29,28&
Queda,,  pues,  conocida  la  variación  6 y  quando  se  conozcÁ la  que

hubo  en   y  las  (3  O ‘)  entre  los  dos  puntos;  todo! relacionadá’
con  la  tabla  A  de  condiciones  atmosféricas  tomadas  como  normales;Al  efectuar  el  cákuio  de  1/2 no  debe! olvidanse  la  corrección  de  la

media  armónica  de  las  temperaturas  cuando  el  y2 —  tul>  500  me
tits.
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15.  Ecuación  de  las  variacione,  de  presión. —  Análogamente,
cuando  se  conozca  la  temperatura  corregida   ‘2  y  la  altura  1/2 er

que  ella  reina  puede  obtenerse  la  presión  atmosférica  que  exista
en  •ese  punto,  conociendo  también  las  condiciones  H1,  O ‘,  y1  en

otra  altitud.
Así,  en  la  ecuación  (1),,  simplificada  en

LogH  —  logH2=    1Ya  r:: ::...

puede  tomaie  la  ecuación,  a  las  variaciones  produciendo

6H,61-11    1      1     [112 6fl1      611

112_Hi+Aivi+Yaj    dy=--Jf
RT      y1

1     1     / 60     ‘[112
+—           t—--    ¡   dyA1y1+ya   /m  -jy

RT            y

Como  segiin  la!  (6)  el  yalor  de

r : ? = A  (i  ±  Yi+Ya)  (Cologl2 —

a  ecuación  de  las  variaciones  quedará

±!1I  =  ±  ()  (Co1og  --  Co]og4)  ....  (7)

tlue  nos  resuelve  el  problema,  y,  ei  fin,

6112  6H    ‘60’
(8)

En  la  tabla  E.  que  se  pone  al  final,  están  los  valores  de  ‘q,

así  como  los  de  a =  para  una  alteración  de  temperatura

6  0’  =  1.0,  reinante  entre  el  suele  y  la  altura  considerada’,  expre

-                   100  611
sando.  el  a  en  centesimai,  o  sea   =  el  valor  3  para  una

alteración  de  temperatura  6 0’  =  1°  reinante  entre  el  suelo  y  la
altura  considerada,,  expresado  el   en  centésimas,  y  que  como

611  611    6D’       611  1

w’’n  fp.--rrniOO!--j
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16.  Cálculos de un  sondaje’.-Supongamo.s  que  se  ha  efectuado

un  sondaje  u€ilizand»  balón  libre  y  que’ se  ha  retirada  del  aparato
re.gictra’dor  oarohidrotermó.grafo.  lía hoja  correspondiente.

Sobre  esa  hoja  se  encuentran:

1.  Las  curvas  trazadas  por  las  tres  plumas  registradoras  de
presión,  temperatura  y  es’tadó higrométrico;  también  se  encuentra
tina  línea  recta  trazada!  por  la  pluma  fija.

2..  Los  datos  concernientes  a  la  tara  o  comparacióh  da js  apa
ratos  con  los  tipos  fijos  en  el  momento  dal  lanzaaniento  y  en  el  (le
la  recogida,  así  como las  horas  de  apoyar  las  plumas  cobre  el  papel

y  la  de  retirada  al  reoger  el  globo.

La  primera  operación  será  graduar  las  curvas  con  arreglo  a
las  taras  del  aparato,  sqgún  las  ind,icacMnes de  la  comparación  ron

los  fijos.  Asimismo,  graduar  en  horas  y  minutos  el  diagrama,  va
liéndose  de  las  horas  anotadas  de  la,nizan’tiento o  apoyo  de  la.s phi
mir,  y  de  recogida  o  lvantamidnto  de  ellas;  en  esta.  operación

puede  a  veces  empiiea.rse un  chasis,  que  lleva  unaq  plumas  de  igual
disposición  de  las  del  aparato,  y  qe  con  auxi’ip  ‘de un  bastidor

puede  correr  sobre  el  diagrama.
Corregidos,  si  es  necesario,  los  valores  deducidcs  del  dia,grama,

i’eñiendo  en  cuenta  las  taras  con  lbs  aparatos  tipos,.  o  porque  la
pluma  fija  no  hubiera  jnarcadb  una  línea  recta,.  se’ levantará  el
cstado  de  ,bbsevaciones  ‘que indica  la  hoja  d1e cálculo  oorrespondien

te.  donde  se  calculaiián  los  valores  de-  y

Debido  al  retardo  del  teiimó’metro  e. higrómetro,  así  corno  a  que
los  balones  libres  atraviesan  rápidamente  las  capas  de’ la  atmósfe
ra,  las  indicaciones  deducidas  del  diagrama,  principalmente  para
el  termómetro,  son  puntos  inferiores  en  altitud  en  la  ascenoión  y
para  superiores  en  el  descenso.  Por  tales  causas,  los  sondajes  con
belén  libre  no  son  muy  recoMendables,  a  más  de  que  las  indicacio
nes  en  las  dos  altitudes  que  sq  ligan  con  la  fórmula,  no  son  simul
teneas,  sino  consecutivas,.  aunque  sólo ‘las separen  minutes.

Si  el  sondaje  se  ha  e,fedtuado  utilizando  un  balón  cautivo,  con
aparatos  escalonados  a  lo  largo  del  cable,  a. menos  de  500  metros
para  mayor  exactitud  en  la  ‘fórmula,, se  efectuará  análogamente,

tornando  los  datos  necesarios  a  las  horas  ‘que nos  interesan,  en  ro
doo  los  diagramas,  por  la  en  que  se  efectuó  el  tiro,  teniendo  así
indicaciones  registradas  simultánea,menie.
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POLIGONO DE TORREGORDA

SONDAJ  DEL DtA

OLOBO  EMPLEADO

HOJA  DE  CALC
Cáloi..jlos  de  sordeje  9trr

HoraLecturas    114 (Barómetro)

dirama   t  (Termómetro)
E4  (Higrómetro)  .

0

O
0
O

Cálculo  de

Tempr.a.Cda.

=  273  .  t1
 01 =  GE  (tabla  VII)

1

2
=  o    —•—

01r  (Tabla  A  según  FÍ4)
dO’1 =0.1    1r (Signo

do’4  + do2  (Signo)

Colog.   (tabla  A  según  H)
Colg.   —  Colog.   (Signo)

log.  14’644
•          log. (dO’,  -f- d ‘)

log.  (Colog.  2  —  Colog.  ,)
(d  y)’  (suma)

‘O       (d)’0 N.°correspondiente  (Signo)

Y1r  (tabla  A  según  H,)

O       Y2r —  Yr  (signo)

‘15       (Y2—Y4)(Y2r  —Y4r)+(y)’o
O  (Y2_Yi)O2)2(signo_)(x)

Diferencia  (X)
y

—

4

7
0,8

09

10
11 .

12
13 •

6
14 ‘

15

16

17

18

Cálculo
de
di’
ui

H
Hr  (tabla  A  según  y)

O

19
H1  Br
cH        1TI1-FIr
--=100X  ‘ir 22

Cálculo    0’r  (tabla  A  según  y)
0’  —  Or       • ,

1     r

—a--
20
23
24

(x)  Esta  corrección  solo  se  efectuará  en  el  caso  de  ser  y2  —  y4  >  500  metros.
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Además,  como  los  balones  cautivos  pernianecen  más  o  menos
tiempo  en  una  altitud,  Ips  instrumentos  tienen  tiempo  de  equili
brarse  con la  atmósfera,  por  Ib que  lap indicaciones  en  este  caso son
de  mayor  confianza.  1

17.  Variación  de. la   todas  las  condiciones  físicas
de  la  atmósfera,  la  presión  eS la  que  experimenta  una  más  regu
lar  variación  con  la  altitud,  disminuyen.db  por  las  dos  razoTle!3 si
guientes,  al  elevar se  en  la  atm6sfera:  primesamente,  por  quedar

por  encima  lina  capa  de  aire  de  menor  altura  y  además  porque  el
aire  que  ac,túa  es  m’á  ligero  ‘que el  que  se  ha  dejado  por  debajo.

La  variaciÓn  de  presión  baco  que  la  presión  sea  inferior  a  3/4

de  milímetro  del mercurio,,  o  sea  ansálbga al  grado  de  vacío  de  una
buena  máquina  pneumática  a  loe  55  kilómetros  de  altitud.

La  regularidad  en, la  vaiiiacMn  que  estudiamqs  nos’ ha  permiti
do  calcular  las,  diferencias  de  altitudes  entre  dos  puntos,  conocidas
las  presiones  reinantes  en  ellas!.

La  váriaqión  diurna  de  fa  presión  a  distintas  altitud€s,  va  mo

dificándóse  a  medida  que  se  consideran  nayores  alturas,:  haciendo
que  el  máximo  de  la  mañana  aparezca  cada  vez  más  tarde,  incluso
hasta  las  2h  y  las  4h  de  la  tarde,  a  medida  qUe se  van, considerando
elevaciones  mayores,  por  cuya  razón  el  mínimo  después  del  medio
día  casi  llega  a  desaparecer;  también  el  mínimo  de  después  de  la
media  nsche  o  madrugada  se  desplaza  en  el  mismo  sentido  y  au
menta  de  valor;  es  más  pronunciado.

Estas  modificaciones  se  explican  fácilmente  por  el  efecto  del  ca
lar  solar  sohre  la  cap  de  aire  que  va  dej4ndose  por  debajo.  En
efecto;  durante  la  nbcbA.  al  enfriarse  el  aire  relativamente  más
en  las  cap’as  infer’iore,s,  que  tuvieron  más  calentamiento,  se  con
traerán  eas  capas’, originándose  una  corriente  de  aire  hacia.  abajo,
por  lo  cual  se  producirás  una  disminución  de  presión  en  las  altu,i’as,
que  aumentará  la  cuantía,  dei la  depresión  de  la  madrugada  ‘en las
altas  regiones.  Durante  el  día.,  por  el  contrario,  calentándoses  las
capas  inferiorejs,  se  dilatará  el  aire,  produciendo  el  flujo  contrario
r  aumentando  la  presión  en  las’  altas  regiones.  Este  efecto  dcl
calor  solar  produciría,  de! ser  ‘31 único  factor,  un  solo máximá  y  un
solo  mínimo  ej-i las  variaciones  ddurnaçs  de  la  presión  a  las  altas
elevaciones;  pero  si;eñdp  cn  total  la  variación’  observada,  la  combi
nación  de  la  variación  corriente  de  prásión,  con  eta  variación,  de

‘efecto  térmico.,  existirán  los  dos  máximos  y  mínimos.,  tendiendo  a
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convertirse  en  uno  solo  a medida  que  se  consideran  ei€vaciones  cada
vez  mayores.

La  variáción  anual  cte la.  presión  a  las  grandes  alturas  estará

influenciada  por  iguales  circunstancias  que  la  variación  diurna,,  y
como  el  efeáto  del  ialbr  referido  es  tanto  más  acontuado  cuanto  la
oclumna  de  aire  es  más. elevada,  isucederá  siempre.  que  a  partir  de

cierta  altitud  sólo habrái  un  mínimo  en  invierno  y  un  máximo  en
verano,  independientemente  de  cómp  varíe  la  presión  anualmente
en  el  suelo;  claro  es. que  esa  altitud  seá  diferente  según  la  loca
lidad.  La  amplitud  de  la  variación  anual  en  las  altitudes  es  m&s
considerable  que  la  amplitud  de  ‘la variación  en  el  suelo.

18..  Variación  de  la  temperatura.—Cuando  nos  elevamos  en  la
atmósfera  e  observa  generah-nente  que  Ja  temperatura  decrece  rá
pi’damsnte,  no  siendo  extraño  que  aun  en  los  países  tropicales,  por
dicha  causa,  existan-. montañas  cubiertas  con. nieves  perpetuas..

Las  causas  de  este  decrecimiento  son  muy  variadas.
Como  al  comprimir  un  gas  :re  calienta  y  al  expansionarse  se  en

fría,  vemos  que  al  disminuir  ia  presión  en  laja  regiones  superiores
toda  masa  de  aire  que  sea  arrastrada  hacia  arriba  sufrirá  tm  en
friamiento;  por  el  contrario,  al  aumentar  la  presión  en  las  proxi
midades  del  súelo  la  masa  de  aire  que  sea  arrastrada  hacia  abajo
se  calentará..

Dejando  pasar  el  aire,  principalmente  cuando  está  seco, el  calor
solar  sin  absorber  casi  ninguna  cantidad,  su  temperatura  no  va
riará  casi  nada  bajo  la  influencia  de  las’ radiaciones  solares  direc
tas.  Por  el  contrarió,  caie’nítndose  el  suelo,  cederá  a  la  atmósfera
por  conducción,  convención  3? radiación  grandes  cantidades  de  ca
lor,  s.iendo  la, mayor  $ parte  cambiada  por  convencMn,.

Las  capas  de  aire  en  contacto  con  el  suelo  se  calentarán  fuer
temente  y  tenderán.  a  elevarsei,  enfriándóse  por  la  expansión  que
sufrirán;  por  el  cpntrario,  las  capas  superiores  que  las  sustituyan,,
viniendo  frías,  se  calentarán  al  llegar  al  suelo.,  y  además  por  el
aumento  de  presión.

El  espesor  de  la  copa  afectada  por  estos  movimientos  está  limi
tado  por  los  fenómenos  de  radiación,  toda  vez  que  al  alejarse  del
suelo  van  recibiendo  cada  vez  menos  calor  de  él  y  enfriándose  por
su  dilatación  y  por  el  calor  que  pierde  por  radiación,  teniendo  como
consecuencia  que  la  relación  entre  calor  absorbido  y  calor  emitido
se  aproxime  a  la  unidad  al  ir  considerando  capas  cada  vez  más
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elevadas.  A  partir  de  la  altitud  en  que  eso se  verifique  la  tempe
ratura  quedará  sensiblemente  constante,  pues  todo  nuevo  decreci

miento  de  la  temperatura  estaría  compensado,  por  ser  ahora  el
coeficiente  de  emisión  muy  pequeño  por  las  temperaturas  bajas,  con
una  ganancia  de  calor  por  absorción,  con; lo  que  se  producirá  un
régimen  isotermo  de  temperaturas.

Tales  conclusiones,  confirmadas  por  los  sondajes,  hacen  clasifi
car  la  atmósfera  en  dos  regiones:  la  tropoesíera  y  la  estratoesfera;
la  primera,  sitio  de  movimientos  intensos  de  convención,  princi

palmente  en  sentidó  vertical,  y  donde  la  variación  de  temperatura,
decreciendo  con  la  altitud,  es  siguiendo  casi  enteramente  un  régi
roen  adiabático  a  partir  de  alturas  no  influencias  muy  directamen
te  por  el  suelo;  la  segunda.  donde  existe  calma  en  sentido  vertical

*    y  caracterizada  por  una  distribución  de  temperatura  casi  constan

te,  por  lo  que  se  le  conocía  con  el  nombre  de  capa  isoterma.  La
superficie  de  separación  de. esas  regiones,  cuyo  estudio  tiene  gran
importancia,  recibe  el  nombre  particular  de  tropopausa.

La  altitud  a  que  se  encuentra  esa  capa  límite  tropopausa,  de
pende  de  la  temperatura  del  suelo,  pues  cuanto  mayor  sea  ésta  a
mayor  altura  alcanzarán  los  efectos  del  movimiento  vertical  del

aire,  dando  una  mayor  t ropoesferá  y  una  estratoesfera  más  fría
por  empezar  a  mayor  altitud.  En  su  vista,  en  el  verano  será  mác
elevada  la  tropoesfera  en  un  mismo  lugar,  y  en  lugares  distintos
será  tanto  mayor  cuanto  má2  hacia  el  Ecuador  nos  encontremos.

Estas  variaciones  de  altitud  de  la  tropopausa  dependen  también
del  valor  de  la  presión  en  el  suelo,  pues  cuanto  menor  la  presión
menos  altura  alcanzarán  los  movimientos  verticales  o  tropopausa.

La  teoría  permite  calcular  bien  fácilmente,  en  el  caso  de  una
expansión  adiabática,  como  decimos  que  casi  ‘ocurre  en  la  tropoes
fera  la  pérdida  de  energía  calorífica*que  sufre  el  aire  al  expansio
narse  con la  elevación.  Así,  esa  pérdida  vendrá  a  ser  igual  a  1° por

cada  101  metros  si  e]  aire  está  seco.  Cuando  contenga  un  poco de
vapor  de  agua  no  saturante  la  pérdida  vendrá  a  ser  lç  1° por  cada

102,  103  ó  104  metros,  según  el  grado  de  humedad  del  aire.  Si  el
aire  está  bastante  cargado  de  humedad,  como  al  ascender  se  en
fría,  el  vapor  se  condensará,  desprendiendo  calor  y  retardando  el
¿rnfriamiento  del  aire,  el  que  llegará  a  ser  de  1°  cada  140  a  240
metros,  según  la  temperatura  y  la  presión  inicial  en  el  suelo;  es
tando  a  20° y  partiendo  de  la  superficie  del  mar  se  enfría  1°  cada
222  metros.
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La  influencia  del  suielo hace,  pues.,  el  decrecimient  de  la  tem

peratura  extremadamente  complejo.  Durante  el  día  la  teimperatur
ra  se  eleva  demasiado  en  el  suelo  y  mur  poco  en  las  alturas,.  con

lo  cual  el  gradian  de  temperaturas;  vriación  de  temperaturas  por

fica  J¿.  ÇaZ€1.

Lii,?f   ci /t          4    ________

 d.fcr#tøyrrrdJi’,adF.r

e                                4 .  .

cada  100 metros,  será  de  gran  valor;  durante  la  noche,  por  el  con
trario,  la  temperatura  desciende  mucho  en  el  suela  y  casi  nada

en  las  alturas  con  lo  cua  l  gradian  será  muy  pep1eño.
Puede  ocurrir  que  el  enfriamiento  del  suelo  durante  la  noche

sea  bastante  grande  para  que  la  temperatura  llegue  a  se.r  infe
rior  a  la  que  en  ese  momento  ecita  en  las  alturas,  ocurriendo  el

fenómeno  de  la  inversión  de  ter»±peratura
ToMo CXI                                                                                4
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•   Esta  inversión  se  produce  normalmente  durante  todas  la  no
ches  en  las  que  e  aire:  e’rtá en  calina  y  el qelo  muy  claro.  Su4 existen
cia,  como  :d,eci;mos, es  debida  a  que  la  apli.tud  d:  la  variaóión  diur
na  es  muy  grande  en  el  suio  -y  muy  pequeña  a  cierta  distancia
en  el  aire  libre.

Se  prcduc  en  todas  las  estaciones  en  las  noches  claras  y  calimas

1
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y  a  veces  también,  suelen  presentarse  en  algunas  localidades  du
rante  los  ‘d:ías 4  invierne,,  en  lOs días  de  esas  condieiónes,  en:  lo
que  las  pérd’ilaz  por  radiación  enfríen  demasiado  al  suelo.

La  ley  de  vari:aciófl  de  la  temperatura,  con. la  altitud  no  puedel
ser  repese:ntada  con  gran.  :exactitu4  por  fórmudas’ algebraicas,  d

bido  a  la  variación  de  la; altura.  de. la  tropopau.sa  con la  condiciones
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en  el  suelo  y  a  la  influencia  no  regular  del  calentamiento. del  suek.
Como  antes  decimos,  el  gradian  de  temperaturas  en  la  tropó
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cfera  tá  afectado  por  todas  las  circunstancias  que  modifican  las
intensidades  de  pérdida  por  convención  o  turbu]encia  Las  bajas
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presiones,  por  venir  acompañadas  generajmente  de  vientos  fuer
tes,  producirán,  uin gradian.  miás ‘elevado ue  la  altas  presiones  que
corresponden  a  vientos  flojee.

Donde  más  notable  será  esta  diferencia  es  ‘en las  capas  bajas,
que  están  especialmente  afectadas  de  las  turbulencias  atmosfé
rica.

La  utilización  de  alguna  fórmula  algebraica  para  representar
el  gradian  quede  reducida  exclusivamente  •para  4efinir  una  at
mósfera  tomada  como  tipo,  con  la  que  se  comparen  las  medidas  di-
rectamente  obtenidas.

Estableciendo  gráficos  análogos  a  los  de  E.  GoId y  W.  E.  Dines

para  la  región  en.  que  se  etcuentrei  situado  el  poigono,  será  rela
tiPvamente  fácil  obtener  con  aceptable  exactitud  para  las  necesida
des  balísticas  la  variación,  de  temperaturas  a  las  distintas  altitu
des  conociendo  las  condiciones  atmosféricas  en  el  sudo.  Debido  a
que  en  las  capaji  inferiorqs  se  presentan  grandes  irregularidades

en  las  variaciones  de  la  temperatura,  por  la  proximidad  del  suelo,
deben,  ‘efectuarse  siempre  sondajes  en  varios  puntos,  hasta  como
mínimo  kis  200  metros,!  y  una  vez  conocida  la  altitud,  para  la  que
el  descenso  de  temperatura  e  de  5°  por  lo  menos,  tomar  ‘las  indi
caciones  de  los gráficos.

Siendo  frecuente  la  necesidad  de  extrapolar  los  sondajes  más
allá  de  la altitud  alcanzada  en  ellos,  puede  emplarse  como  resumen
de  todo  lb  anterior  las  normas  que  se  dan  a  continuación,:

Teniendo  que  ser  distinta  la  fórmula  de  extrapolación  según  se
trate  de  la  tropoestfera  o  cte  la  o3tratoiesfera,  procede  que  an
tes  se  determine  lía  altitud  de  la  tropopausa  mediante  la  fórmula

y=1O5OO+65o-°

en  primavera  y  otoño  y  las

y==l0000±65o!#_0

en  invierno  y

y=115OO-l-65OJ-°

en  verarw,  siendo  la  perturbación  de  p.resión  en  el  suelo  en

centésimas  con  respecto  a  la  de  la  tabla  A,  tomada  como tipo.
Conocida  la  altura  de  la  tropopausa  se  tomá  para  valor  de  la

pérturbación  de  temperaturas,  cuando  se  haya;  medido  por  lo  me-
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60’
nos  hasta  2.000 metros,  un  vaaor  deducido  —  por  com.paraclon

entre  los  obtenidos.  y  1o  valores  a  de  la  tabla  E  hasta  la  altitud

—  1000.  Por  encima  de.  y se  toma  el  valbr  de  (3, exprseadó  ya  en

centésimas  por  las  fórmulas  [3= —  1—1,5  en  otoiio  e  invier

no1  (3=  2,5—  i,5     en verano   =  0,5—1,5     en primavera.

De  y  —  1000  al  y se  unen  por  una  recta..

Si  sólo  se  tuviran  los  datos  en  el  suelo  se  tomarían:  en  el
suelo,

¿o’ —  t0+C1-—17,5
O’  —     2.9046

centésimas;  a  2.000  metros  se  tomaría
60’  tmo+016Cjj—17,5

iT  —        2.9046

centésimas,  y  desde  este  punto  de  los  2.000  en  adelante,  como  en
el  caso  anterior,  y  considerando  también  entre  el  suelo  y  2.000

metros  una  variación  lineal.  La  tmo  es  la.  temperatura  media  del
día,  que  es  con la  que  se  relacionan  las  temperaturas  a  las  distintas
alturas.

Si  el  sandaje  fuera  electuado  para  altitudes  inferiores  a  los
211)0  se  calcularía  el  del  punto  2.000  como  decimos  y  se  uniría
por  una  recta  con  el  valor  en  el  suelo  lo mismo  que  antes;  compa
rando  los  valores  que  resultan.  con  los, que  se  han  obtenido  direc

tarnente  por  el  ndaje  se  pod,rán  dluqfr  los’ valores  dei los  sonda
jes  en  los  puntos  hasta  2.000 metros  sondados,  según  los  valores
de  las  diferencias.

En  la  variación  perIódica  de  temperatura  con  la  altitud  habrá
qu4e  considerarla  sólo  en  la  tropoestera,  pues  en  la.  estratoesfera
no  será  muy  considerable,  debido  a  las  condiciones  propias  de  ella.

En  la  tropoesfera,,.  mientras  no  se  eleva  por  encima  de  una  cen
tena  de  metros,  la  variación  diurna  y  anual  de  la  temperatura  tie
ne  análoga  marcha  que  en  el  suelo,  decreciendo  la  amplitud,  sen
sibl)emente  en  progresión  geométrica,  cuando  la  altitud  crece  en
progresión  aritmética..

A  eleváciones  mayores  de  500  metros.  la  variación  dFurna.  de
temperatura  se  complica,.  perdiendo  el  carácter  simple  que  tenía
en  el  suelo.
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19.  Variación  de  la  h?niedad.—Prescindiendo  de  las  irregula

ridades  que  generalmente  se  prsentan  en  todas  las  medicionés  de
elementos  meteorológicos,  se  obSrva  que  las  tensibnes  medias  del
apor  contenidas  en  la  atmósfera  disminuyen  rápidamente  con  la

a’tura,  según  1eys  exponenciales  y  do  decrecimiento  más  rápido
que  los  valores  de  la, presión.

tfl\  Qk  
.o..  ttt2.
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Se  suele’ admitir,  según  los  resultados  de  M.  Hnn,  que  la  ten
sión  se  reduce  a  la  mitad  a  los 1.960  metros,  a  la  cuarta!  parte  a
les  3.920,  a  la  octava  parte  a  los  5.880,  y  en;  general  se  utiliza  la

órmula  -f =(—f) —  siendo  fo  la  !tensión  en  el  suelo,  aun  cuan

do  esta  fórmula  da  resultados  solamente  aproximados  y  que  re
presentan  mal  los  vaides’  encontrados  prMtica9mente.  El  valor  de
la  tensión  es  despreciable  cuando  se  alcanza  la  altitud  de  la  tro

popausa.
•  Por  los  resultados  conocidos  hasta  la  fecha,  la  amplitud  dé  la

variación  diurna  a  la  altitud  de  2.000 metros  no  debe  ser  superior

a• 0,5  milímetros,  quedando  sensiblemente  del  mismo  valor  en  todas
las  estaciones  anuales.

•  El  valor  de! la  variación  anual  ‘es bastante  importante,  .presen
-  tando  un; máximo  en  verano  y  un  mínimo  en  invierno.

La  variación  de  humedad  relativa  con  la  altitud  no  es  posible
hoy  día  representarla  por  medio  de  fórmula  por  desconocerse  la
ley  de  su  variacióit

2.—Condiciones mecánicas.  •

A)   Medidas  en  el  suelo.
1.0  Generalid!&Les.—El viento,  •que es  el  movimiento  del  aire,

se  efectúa  siempre  siguiendo  dirección,  casi  horizontal,  no  pasando
la  inclinación  generalmente  ‘de muy  ppquísim;os  grados,,  por  lo  que

se  considera  eclusivamente  hor&ontal  en!  las  aplicaciones  dé  ba
lística.
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Raramente  1a  dirección  del  viento  es  constante  durante  algún
tiempj,  oscilando  alrededor  de  una  posición  media,  por  1» que  no
podrá  ser  determinada  con  grao  exactitud  dicha  dirección  media.

La  dirección  del  viento  ce  indica  silempre  según,  el  lado  de  don
de  viene.  Así,  viento  ‘de Levante  e  un  viento  que  viene  del  Este
hacia  el  Oeste.

Para  fijar  la  dirección  se  relaciona  con, lilas 16  direccionqs  de  la
rosa,  siendo  costumbre  marítima  relacionarla  con  los  32  rumbos
de  la  llamada  rosa  de  los  vientos.

2.°  Medidas  de  la  dirección._La  medida  de  la!  dirección  del
viento  se  realiza  con  ayuda  de  las  veletas,  que  deben  estar  perfec
tamente  e’quilibradas  y  sin  casi  roza.mintosL, Estas!  veletas  suelen

mandar  sus  indicaciones  por  medio  de  motorcitos  e’éctnicos  a  un
aparato  registrador  o  simplemente  marcar  sobre  una  rosa  de
vientos.

Cuando  la  medida  se  efectúa,  estando  en  movimiento  el  sitio
donde  esté  ijistaliada  la  veleta,  ha! de  tenerse  presenta  la  composi
ción  de  los  movm*ntos.

3.°  Medidas  de  la intensidad  del  tienta—De  dos  m’anerns  dis
tintas  puede  evaluarse  la  intensidad  de  acción  de  viento:  por  su
velocidad  propiamenóse  io  por  la  presión  que  ejerce  sobre  un

obstáculo  determinado.

La  primera  circunstanciia  se  obtiene  mediante  los  instrumentos
llamados  anemómetros  de  aletas,  que  no  describiremos.

La  stuiída  puede  obtenerse  or  los  de  presiún,  ‘que son  super
ficies  conocidas,  qujq se  presentan  normalmente  a  la  acción: del  vien
to,  y  que  actuando  por  la  otra  cara  sobre  un  resorte  nos  producirá
por  el  tarado  conveniente  de  estos  resortes  la  presión  del  viento  -

en  kilsis.
También  es  posible  utilizar  un  tubo  de  Pitou  en  comunicación

con  un  manómetro.

•      4.0!  Viento  medio.—El análisis  de  las  observaciones  referentes
al  viento  no  puede  hacerse  por  medio  de  las  medidas  aritméticas
como  se  efectúa  para  las  de  los  demás  elementos,  recurriéndose  a
la  obtención  de  la  resi4tante  geométrica  de  las  direccibnes,  tenien

-  ! do  presente  la ! frecuencia  o  número  de  veces  que  ha  soplado  en
cada  dirección;  y  la  velocidad.

Así,  bastaría  tomar  sobre  cada  dirección  longitudes  propprcio
nales  al  número  de  veces  que  el  viento  ha  soplado  en  esa  dir’ecrión,
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y  componer  los  vectores  resultantes;  cuando  se  tengan  en  cuenta
las  ve%jci’dades bastará  tornar  e.u  cada  dirección  la  suma’  de  las
velocidades  obtenidas  en  esa  dirección  y  encontrar  como  siempre
la  resultante  geométrica  de  esos  vectores.

Jeresdiidot.os  en  el  método  balístico,  el  conocimiento  de! las
componentes  Wx Wz  del  viento  según  la  línea  de  tira  y  su  normal,
se  referirá  la  dirección’ del  viento  a  dicha  línea  de  tiit,  midiéndose
el  ‘átigulo a  que  con  ella  forme;  se  tendrá

W=Wcosa    W=Wsen

La  tabla  IX  produce  los  valores  según  los  que  tengan  W y  a
50  Variación  de la  dirección del  viento—La  variación  diurna

de  la  dirección  del  viento  s  muy  difícil  observarla  de  manera  sa
tisfactoria;  solamente  puede  ser  obtenida  con  alguna  confianza
cuando  la  estación  se  encuentre  situada.  en  medio  dell  mar  o  en
vasta  llanura,  donde  existan!  pocos  accidentes  en  el  suelo.

Por  esa  razón,  dadas  las  pocas  estaciones  meteorológicas  bien
situadas  que  pueden  sumjn;istrar  talles  indicaciones,  no  pueden  dar
se  consecuencias  importantes  sobre  estas  variaciones.

o  Variación  de  la  velocidad  del  vie’nto.—La variación  diurna

de  la  velocidad  del  vientó  en  el  suelo,  que  ahora  consideramos,  pre
senta  una  marcha  muy’ clara  y  aniálog  en  todas  las  localidades.!

La  velocidad  débil  durante  la  noche  aumenta  desde  la  salida  del
Sol,  pasando  por  un  máximo  casi  en  el  instante  del  máximo  de
temperatura,  decreciendo  nuevamente.

La  explicación  d  este  fenómeno.  es  muy  sencilla.  Durante  la
noche  se  produce  frecuentemente  inversión  de  temperatura,  que
dando  las  capas  próximas  al  suelo  más  frías,  produci(endo  con  ese
frío  las  condiciones  favorables  para  la  estabilidad  y  calma  de  la
atmósfera;  durante  el  día,  por  el  contrario,  el  equilibrio  se! rompe
por  el  excesivp  calentamiento  de  las  capas  bajas,  produciéndose
remolinos.

La  amplitud  de  la  variación  diurna,  por  el  mayor  calentamiento,
es  mayor  en  verano  que  en  ‘invierno.

B)   Medidas  a  distintas  altitudes.
70  Medidas de ‘la velocidad y  dirección a  las  distintas  attitu

des.—Cuando  el  tiempo  está  claro  y  sin  nubes  ptiede  determinarse
la  dirección  y  la  velocidad  en  las  distintas  capas  ‘atmosféricas  p6r
medio  de. los  balones  pilotos,  que  son  seguicls  en  sus  trayectorias
con  uno  o  varios  téodolitos.  ,  ‘
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Sea  en  un  instante  determinado  m  la  posición  del  balón,  D  la
separáción  entre  las  dos  estaciones  A, B’  y  h la  diferencia  de  nivel
entre  esas  estaciones.

A.                            senB              senA
C=2Rectos+(A÷B)  ‘  d=Am1=D     » d=B’m1=DsenC

así  como

mm1=d  .tang1  ‘  mm=d’  tangri,÷h

Estas  medidas  hay  que  corregirlas  por  los  errores  debidos  a  la
esfericidad  de  la  tierra  y  por  la  refracción  de  la  atmósfera.  Estas
correcciones  se  cifran  en  la  siguiente  forma

Supongamos  que  B  sea  la  verdadera  posición  d1  bajón:.  Los
rayós  luminosos  que  partan  de  él  hacia  l  teodo]itø  pueSto  en  A
sufrii.án  la  refracción  de  las  capas de. aire,  haciendo  que  se  encur
ve  con  la  concavidad  hacia  el  suelo;  así  es  que  la  inc1inación  me
dida  por  el  teodolito  será  la  del  último  elemento  de  la  urva,  pro
duciende  la  imagien  n:  B’  a  una  altura  mayor  que  la  Cr  B.  A  la
altura  de  B’  que  se  obtenga  habrá  que  corregirla  por  esta  refrac

B

Fácilmente  se  obtienen

A

/
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ción,  siendo  el  valor  de  la  corrección  —K  en  la  que  d  es  la

distancia  horizontal  AH’,  RT  el  radio  tesrestre  en  metros  y  K  el
coeficiente  experimental  -de refracción.

En  esta  corrección  se  tendrá  la  altura  BH’  sobre  el  planó  hori

--TTT
zontal  de  A  y  no  la  verdadera  altura  sobre-  la: tierra  B H;  palá

tenerla  se  hará  la  corrección  de  esfericidad,  cuyo  valor  es  —---  -f-
La  total  corrección  será(_-_K)j-  que  vale,  tornando  un  valor

medio  de  K »- 0,000000086 d2,  que  puede  determinarse  pr  medio  de
la  tabla  X.

Se  tendrá  en  definitiva

H=mrn,  =d  tang1+Cd  H=mm4=d’  tang2+h-i-Cd’

Respecto  a  las  coordenadas  horizontales  del  movimiento  del  ba
lón,  según  la  dirección  de  la  línea  de  tiro  y  la  perpendicular  a  ella,
si  llamarnos  p.  el  azimut  de  la  dirección  de  las  estaciones  con  la
línea  de  tiro,  serán

flm=y=d’sen(B-_EL)  Wn=7=ycotaflg(B—P)

Cuando  el  baldo  esté  en  las  proximidades  del  plano  vertical  que
determinan  los  dos  puesto  el  triángulo  Am1  B’  queda  nial  dr

•  minado,  no  produciendo  valores  concordantes  de  nvnr  cada  puesto
de  observación,  sien-do bastante  :distiutas  las  alturaa  h1,  h2,  que  dah
el  A  el  B’  respectivamente.  En  este  caso se  torna  para  valor  de

+h»  h1—  sen(,—
_____-  ±  —  —

2        2- sen  (2,±)

•  la altura  del  balón  obten-ida  por  el: razonamiento  que  se  hace  a  conti

nuaciión.  Proyectemos  la  persplEttiva  -de  la  figura  anterior  sobre  €i
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plano  horizontal  de  la  estación  .A y  sobre  el  vértice  dic las  dos  Debi
do  a  la  proximidad  supusta  del  punto  ni  con  el  plano  vertical  de AB
las  distancias  d1, d2 seráp  casi  iguales  a las  ci, ci’, así  como bs  ángulos

Que  formen  las  proyecciones  verticales  mA,  rnB  con  ‘la  horizontal
serán  también  sensiblemente  iguales  a  ,   del  espacio.  Debido
a.  no  estar  ahora  el  punto  i  bien  determinado  e  cometer  un
error  en  d1,  tal  como  8 d,  y  el  mismo  errkr  con  signo  contrario  se
cometerá  en  cd  d5.  Con  etos  valores  así  resultantes,  el  ci  +  6d

para  la  estación;  A  y  el  d2 —   d para  la  B nos  darán  las  alturas  si

quientes:  el  A,

h,=Cp=(d1+8d)tangt,

eTBla

h=Cq=(d2—6d)tangi,±h

de  éstas  resulta  la

41+h,    dtang+d2tanga2+h    ‘d
2  =                          + —--(tangç—tang;)=

h1i-h,    Sd        2
=H+  —--(tangx1—tang;)  H=  2  +  —-—(tang2 —  tang,)

y  como

64—mn—  pn  —  nq  -    pfl+nq     ____
—    —  tangu,  —  tang.2  tang;+tang;    tang2,+taflga2

resultará  ‘que

11ht+/z2+  h,—h2  sen(a—a2)
2       2 sen(ç+,)

en  la  que  ae  ve  que  vale  la  semisuma.  y  una  corrección,  que  es
menqr  ‘qc  la semidiferencia,  como debía  ocurrir.  Tamibiéni se  calqula

y=Hcotogsen(B  —

Vemos,  pues,  que  con  los  elementos  suministrados  por  las  esta
ciones  se  pueden  pintar  sobre  gráñccs  convenientes  las  trayecto
rias  horizontal  y  vertical  de  halen.  La  ptimera  nos  producirá  la
variación  en  la  dirección  dei la. marcha  del  globo  y  ademés  la  ve
loci:dad  hori2ontal,  cuando  se  conczca  el  tiempo  transcuríido  de  un
pun;to  al  otro;  la  trayectoria  vertical  hos  produce  laá  altura  a  4ué

les  datos  dé  la  trayectoria  horizontal  se  relacionan,  toda  vez  qu
se  supone  que  el  viento  es  horizontal.  La  escala  más  apropiada  para
estas  trayectorias  es  la  de1 1  : 10.000.
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Hoja  de  céIclar,ijrr  .

Sarda  del  ier,to  el  día

Notaciones  empleadas  en  los  cglculos

T  =  Azitiut  leído  en  Torregcrda,      U  azimut  leído  en la obseración
L1  =  ángulo  en  situación          = ángulo  de  situación  »
h1  altura  calculada      »         = altdra  calculada

B=360°—T°.

SiT>180°  O=T°_U°—190°

L  =  B  —

4=  D      »  h4 =dtartgL1  fh  1- Cd  (tabla)
k=coia  deTsobre  15 =

d’=D      »•. h2=d’tangL2  -1-- Cdi  (tabla)

y=dsenL       X=ycotangL

‘0>  150° se  considera  existe  impresión  y  se calcula  por         -

-.-h1-f-ha  h1—h  sen(L2—L)
2          2  .sen(L2  FL1)

(3

Fórmijlas

B  =
A  =  3000  —  UoSiT<180°  C=u°T°180°

!L=BM0
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ORDEN D  LAS VISUALES

A

B

c

a1

log,D

Colog.  sen  O
D

log.  sen  U

log.senB

log.  d  :

log.  tang.  2

log.  d’ tang.  

=  d’ tang.  a2

log.  sen  A

log.d

log.  tang.  ‘

log.  d  tang.  

=  d tang.   + G  •--  h

log.  sen  

iog.  y

y

lóg.  cotag.  

log.X

Ji  =  altura  tornada
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En  los cálculos  se  determinan  primeramente  el  punto  rn1 y dcc
spués  las  alturas  It1, h2,  no  admitiéndose  dei diferencia  normal  en
tre  las  valores  de  ellas  nada  más  que  una  veintena  de  metros,  y

tomandó  siempre  para  H  el  valor  h÷it,  o el  número  redondo  más

próximo  al  valor  de  It1 o  It2, correspondiente!  a  la  estación  más  cer
cana  a  ni1, que  suministrará  Ja  mayor  exactitud.  Si  la  diferencia

de  It1, It2 es  mayor,  indicará  que  el  punto  &  no  qula  bien  deter
minado,  y  entonces  se  toima para  H  el  valor  antes  dicho  por  la  in

exactitud  de  ni1.

La  traylectoria  vertieal  produc  tantbién  el  valor  de  la  vejoqidad
ascensional  del  globo,  cociente  entre  la  diferencia  de1 aturas  por  el
tiempo  que! medie  entre  ellas,  cuy»  dato  podrá  ser  utilizado  para
el  caso  en  ¡que;  faltando  por  cualquier  circunstancia,  la  observa
ción  de  una  de  lias estaciones,,  se  calcuiara  la  positión  del  bajón  en
esas  interrupciones  adinitiendó  que  su  velocidad  ascensional  duran
te  ellas  es  intermedio  a  la  de  los instantes  anteriores  y  posteriores.

La  orientación  de  la  base  debe  ser  de  tal  naturaleza  que  se  pre
sente  con.  poca  frecue-icia  el  caso  de  imprecisión  en  la  posicin
de  ni1,  lb  que  dependerá  do lós  vientis  reinantes  en  la  localidad,
por  cuya  razón  en  buéstro  polígono  se  toman.  las  dos  orientaciones
Torregorda-Jjrrutia  o  la  Tørregorda-Batería  Escuelas!  Prácticas,  se
gún  reinen  vientos  de  Levante  o  Poniente  o  los  del  cuadrante
del  Sur.

Debe  tomarse  la  máxima  precaución  para  que  las  visuales  desde
las  dbs  taciones  sean.  simultáneas,  para  lo que  se  utilitza  un  reloj,

dando  señales  eléctricas  de  treinta  en.  treinta»  segundos  o  de  mi
nuto  en  minuto,  a  voluntad;  por  ejemplo,  un  metrónomo  de  con

tactos.

FIn  este  método  el  grado  de  exactitud  depende  de  varias  cir
cunstancias,  cuyo  ostudio  no  realizamos;  pero  de  las  cpnclusiones
que  obtiene  1W. P  Vid  señalaremos  que  para!  distancias  del  orden
dej  les  500  metros  entre  estacIones,  remdta  un  error  mínimo  en
posición  de  7  metros  y  en  velocidad  de  0,5,  debido  al  error  en;  sí

de  los  aparatos,  cuando  las  visuales  se  cortan  perpendicularmente
y  que  cuando  la  distancia  del  balón  llega  a  ser  de  10 a  11  kilóme’
trc  €  diez  veces  mayor.

El  error  debido  a  la  no  simultaneidad  en  las  visuales  produce
en,  la  velocidad  un;  error  relativo  mínimo  del  orden  igual  a  ‘/.
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Puede  decirse,  en  conjunto  que  eL error  sobre  lis  dirección  del
viento  con  buenos.  aparatos  y  entrenadós  operadores  alcanza  como

mádxmo. el  valor  de  2°  7’,  jue  ‘eLerre   altitud  es  como  un  míni
mo  3  por  .100 del  valor  medida

Cuañdo  no  e  requiere  una  graa  precisión,  como  puede  ocurrir

en  los  servicios  de  aeronáutica,  puedé  efectuarse  el  sondaje  con
un  solo tepdblito,  suponiendo  que  es  constante  la  fuerza  ascenisioríal

it
del  globo.

Teóricamente  esta  suposición  no  es  cierta,  pues  si  se  admite

ue  la  temperatura  varí,  por  ejemplo,  1° qada  200  metros,  al  re
presentar  por  1a fuerza  ascensional  en  el  suelo  a  las  distintas  alti
tudes  valdría:

Omts1       50001,09
10001,02     60001,12
20001,04       70001,14

30001,05       80001,16
40001,07       90001,18

Ahpra  bién  debido  a  que  la  tensión  del  caucho  aumenta  al  ti

latarse,  queda  contrarrestada  en  pare  la  fuerza  Sensional,  iior
lo  que  . puede  suponerse  la  constancia  dic dicha  fuerza

En  este  procemientD  se  cometen  errores  de  bastante  impqr
tancia,  pro  no  sobre  la  dirección  del  viento,  iues  es  fácil  demos
trar  que  aun  suponindo  un  valor  muy  diferente  para  la  fuerza
ascensional  del  b&*Sn, dcli que  en  rje4aiiidad tenga..resulta  solamente
error  en  la  velocidad,  y  claro  es  que  incertidumbre  en  la  altitud  a
que  deben  referir,se  lbs  resultad.

TambiÓn  puede  utiiizarse  un  buen  telémetro  éstetreoscópicó  en
si*ituóión  de  los  dos  teodolitos,.  produciendo,  cuando  se  turnan, toda
clase  de  puetauciones,  un  error  de  análoga  cuantía,  a  la  obtenida  con

dos  teodolitos.

8.°  Variación  SI  tienta—Da.  las  observaciones  efectuadas  en
toclbs  los  valses  se  deduce  que  la  velocidad  del  viento  auménta
muy  rápidamente  cuando  se  eleva  sobre  el  suelo  o,  mejor  dicho,
qu  4)  descender  en  atura,  ‘debido a  los  frotamientos  contra  los

obstáculos,  la  velócidad  del  viento  disminuye.  El  fónteño  e  de
variadón  muy  rápida  hasta  los  400  a  ‘500 metras.  donde  aun  tienen
la  dirección  reinante  ejn; la  localidad.

Por  encima  de  estas  altitudes  la  velocidad  sigue  aumentando;
pero  más  lentamente,  hasta  ppco má*  o menos  la’ alttura  ele la  tropg
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pausa;  . generalmente,  un  1dómetro  o  dos  kiJórnetrs  por  deiajo.
A  partir  de  esta  altitud  ha  ve1ocidad  va  disminuyendo  cuando  se

           

                  

va  introduciendo  en  Ja  .tratesfera.  La  dirección  cuando  se. eleva
de  los  500  metros  es  la  correspondiente  a  las  depresiones  y  anti
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ciclones,  combinaclcs  con  la  de  la  circulación  general  de  la  atrnós
fera.

De  la  prinnas  medioion’es  efectuadas,  MM.  Clayton  y  Egneil
deducían  que  el  gasto  de  aiire,  en  masa,  es  constante  a  todas  la  al
titudes,  o  sea,  traducido  en  lenguaje  matemático,  que  A y  +  Y y  =  K
siendo  Ay  la  dssidad  a  la  altitud  y  Vy  la  velocidad  del  viento  a
dicha  altitud.  Esta  ley  simplista  de  un  fienónflso  real  no  ha  que
dado.  verificada  por  la  experiencia;  entre  las  fórmulan  que  como
consecuencia  de  esta  concepción  simple  se  han  propuesto,  la  que
M.  P.  Viié trae  en  un?  de  sus  ártículcs,

V2y+1O8Vy_665-O

iy54+  /2916-i-665--.

da  resultados  bastante  concordantes  con  los  valores  experimentales
hasta  los  .10.000 metros.  Por  medio  de  esta  fórmula  se  encontrará
el  viento  más  probablo  que  reinará  a  la  altitud  y  cuando  se  tengan

las  condiciones  .metereológicas  de  esa  altitud.
De  las  mediciones  e  la  dirección  parece  deducirse  que  el  vien

to,  a  medida  que  se  consideran  altitudes  mayorec,  gira  general

mente  hacia  la  dleredha,  pasando  el  ángulo  de  desviación  por  un
máximo  para  una  altitud  bastante  mayor  que  para  la  que  se  pro-.
duce  el  máximo  de  velocidad.

Respecto  a  la  variación*.d}iurflaen**]as alturas  ‘presenta:  una  mar
cha  completamente  diferente  a  la  observada  en  el  suelo,  presen
tando  un  mínimo  precisamepte  contrapuesto  al  máximo  del  suelo;
la  causa  principal  de  esta  variación  es  debida  a  los  remolinos  que
se  producen  en  el  calentamiento  de  las  capas  bajas,  puesto  que  es
tos  remolinos  al  llegar  a  cierta  altura,  donde  la  velocidad  del  vien
to   grande.,.  como  ellos  van  a  poqa  velocidad,, frenan  a  los  vienr
tos  de  las  alturas,  y,  por  el  con4trario,, ellos  son  arrastrados,  pro

duciendo  un  míninso  en  las  velocidades  dic los  primeros  y  un  máxi
mo  en  las  velocidades  dei los  vientos  de  las  capas  bajas.  *

El  momento  de  la  producción  del  mínimo  en  la  velocidad  en  las
capas  superiores  dqpendeaiá  del  aflujo  de  remolinos;  así  es  que  en
verano  se  producirá  antes  del  mediodía,  y  en  invierno,  después.

Todos  los  razonamientos  presentados  son  referidos  a  los  valores.,

medios,  pues  el  fenómeno  del  viento  no  es  ni  regular  ni  constante,
ocurriendo  frecuentemente  que  existen  capas  de  aire  superpuestas
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que  poseen,  tanto  en  dirección  cpmo  en  velocidad,, valores  muy  disL
tintos,  encontrándose  a  vecqs  regiones  a  los  2.000  6  3.000  metros
de  compieta  calma.

Las  extrapolaciones  que  se  tengan  necesidad  de  efectuar  se
ójecuXarán.  admitiendo  que  continúa  con  valores  constantes,  tanto

en  velocidad  como  en;  dirección,  el  valor  encontrado  en  la  última
altitud.

San  Fernando,  febrero  de  1932.
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Tab  1

Corrección  de  la  altura  barométrica  por  temperatura  debida  a  la  dilatación  de  la
escala  de  lecturas,  a  la  del  mercurio  y  a  la  tensión  de  su  vapor.  La  tabla  pro
duce  los  valores  de  la  corrección  para  escala  de  laton;  paraescalade  vidrio  au
mentar  a  las  indicaciones  el  producto  0,008  t.  que  figuran  en  la  última  co
lumna.•

Temperatura             ALTURA LEIDA  EN  FL  BAROMETRO
del  barómetro         —    —  ___________            Correectón

—     -   -   -      -   --   -   -   -      para cristal
Grabo           00    ¡10    ¿20    ¡30    40      sO    ¿60    ¿70    ¡80

0,0      0,00 0,00  0,00  0,00  0,0   0,00  0,00  0,00  0,00     0,00
1.0      0,11 0,11  0.12  0,12  0,12  0,12  0,12  0,12  0,13     0,01
2,0      0.23 0,23  0.23  0,24  0,24  0,24  0,25  0,25  0;25     0,02
3,0      0.34 0,35  0,35  0,36  0,36  0,37  0,37  0,37  0,38     0,02
4,0      0,45 0,46  0,47  0,47  0,48  0,49  0,49  0,50  0,51     0,03
5.0      0,57 0,58  0,58  0,69  0,60  0,61  0,62  0,63  0,63     0,04
6,0      0,68 0,69  0,70  0,71  1,72  0,73  0,  0,75  0,76     0,05
7,0      0,80 0,81  ‘0,82’  083  0,84  0,85  0,86  088  0,89     0,06
8,0      0,91 0,92  0,94  0,95  0.96  0,97  0,99  1,00  1,01     0,06
9,0      1,02 1,04  1,05  1,07  1,08  1,10  1,11  1,13  1,14     0,07

10,0      1,14 1,15  1.17  1,19  1,20  1,22  1,24  1.25  1,27     0,08
11,0      1,25 1,27  1,29  1,30  1.32  1,34  1,36  1,38  1,39     0,09
12,0      1,35 1.38  140  1,42  1,44  1,46  1,48  1,50  1,52     0,10
13,0      1,48 1,50  1,52  1,54  1,56  1,58  1.61  1,63  1,65     0,10
14,0      1,59 1,62  1,64  1,60  1,68  1,71  1,73  1,75  1,78     D,11
15,0      1,70 1,73  1,76  1,78  1,80  1,83  1,85  1,88  1,90     0,12
16,0      1,82 1,85,  1,87  1,90  1,92  1,95  1,98  2,00  2,03     0,13
17,0      1,93 1,96  1,99  2,02  2,04  2,07  2,10  2,13  2,16     0,14
18,0      2,05 2,08  2,11  2,14  2,16  2,19  2,22  2,25  2,28     0,14
19,0      2,16 2,19  2,22  2,25  2,29  2,32  2,36  2,38  2,41     0,15
20,0      2,27 2,31  2,34  2,37  2,41  2,44  2,47  2,50  2,54     0,16
21,0      2,39 2,42  2,46  2,49  2,53  2,56  2,59  2,63  2,66     0,17
22,0      2,50 2  54  2,57  2,61  2,65  2,68  2,72  2,75  2,79     0,18
23,0      2,61 2,85  2,69  2,73  2,77  2,80  2,84  2,88  2,92     0,18
24,0      2,73 2.77  2,81  2,85  2,89  2,93  2,96  3,00  3,04     0,19
25,0      2,84 2,88  2,93  2,97  3,01  3,05  3,09  3,13  3,17     0,20
26,0      2,96 3,00  3,04  3,08  3,13  3,17  3,21  3,25  3,30     0,21
27.0      3,07 3,12  3,16  3,20  3,25  3,29  3,34  3,38  3,42     0,22
28,0      3,18 3,23  3,28  3,32  3,37  3,41  3,46  3,50  3,5.5     0,22
29,0     ‘3,3,O’3,3’5 3,39  .4  3,49  3,54  3,58  3,63  3,68     0,23
30,0      3.49 3,46  3,51  I356  3,6l  3,66  3,71  3,76  3,80     0,24
31,0      3,52 3,58  3,63  3,6  3,73  3,78  3,83  3,88  3,93     0,25
32,0      3,64 3,69  3,74  3,80  3,85  3,90  3,95  4,00  4,06     0.26
33,0      3,75 3,81.  3,86  3,92  3,97  4,02  4,08  4,13  4,18     0,26
34,0      3,87 3,92  3,98  4,  .4,08  4’,14  4,20  4,26  ‘4,3l     0,27
35,0  3,98  4,04  4,10  41’S’  4,21  4,27  4,32  4,38  4,44  .   0,28
36,0      4,09 4,15  4.21  4,27  4,33  4,39  4,45  4,51  4,56     0,29
37,0      4,21 4,27  4,33  4,39  4,45  4,51  4,57  4,63  4,69     0,30
38,0      4,32 4,38  4,45  4,61  4,57  4,63  4,69  4,76  4,82     0,30
39,0      4,43 4,50  4,56  4,63  4,69  4,75  4,82  4,88  4,95     0.31
40,0      4,55 4,61  4,68  4,75  4,81  4.88  4,94  5,01  5,07     0,32
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1abI  II

Depresión  capilar  del mercurio  en tubo de  vidrio  en m/m.
Corrección  positiva  en las  alturas barométricas.

Dianetro  del  tnbo

en  milimeroe

A  I,TTJTA  1)tL  IIEI1CURIO  EN  MILIMETROS

0,4

0.83
0,47
027

.‘018

4
5
6
7
8
9

10
11
12
13

1.22
0,65
0,41
0,28
0,20
0.15

0,8     l,I

1.54   198
081;   1,10
0,56   0;7S
040   0,35
0.29   038
0,21   0.23
015   0.20
0,10  0,14
008  0,10
0,04  0,07

1.2   1.4

2,37   —

1,45   1,80
0,98   1,21
0.67   082
0,46   0.56
0,33   0,40
0.25   0.29
0,18   0,21
0,13   0,15
3.10   0.12

1,11

1  43
0,97;
0  65
0,46
0,33
0,24
0,18
013

1,8  -

1,13
0.77
0.52
0.37
0,27
0,19
0,14

Puede  emplearse  la  lórmula  s =

A.  =Tensión  superiicial.
h.=Flecha  del  mercurio.
P.=Radio  interior  del  tubo.
D.=Densidad  del  mercurio.
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TbIa  III

Tensión  máxima del  vapor  de agua..e,n mtm.

QADOS    00,0    0 ‘,l    0°,2    O 3      00,4    0,5    0’    0”: 7     0’ 8      Ø0,9

—  29    0,32   0,32   0,32   0,311   0,31   0.31   0,811   0,30   0,30   0,30
—  28    0,36   0.35   0.35   0,351   0,34   0,34   0,34   0,33   0,33   0,33

27     0,’U   0,391’ ‘0,39   0,39’  0;:38   0,38  «  0,37   0,37   0,97  •...0,36
26    0,44   0,43   0,43   0,43   0.42   0,42   0,41   0,41   0,41   0,40

—  25    0,48   0,48   0,47   0,47   0,47   0,46   0,46   0,45   0,45   0,44
-  24    0 53   0,53   0,52   0 52   051   0,51   0,50   0,50   8,49   0,49

23    0.59   0,58   0,58   0,57   0,57   0,5   0,56   0,55   0.55   0,54
O6’   0,64    0.63   0,62   0,62   0,61   0.61   0,60   0,60

—  21    0,71   0,711   0,70   0,69i   0,69   0,68   0,67   0,67   0,66   0,65
—  20    0,79   0,7S   0 77   0.77   0 76   0,75   0,71   0,74   0,73   0,7.2
-—  19    0,87,   0,86   0,85   0,84   0,84   0,83   0,82   0,81   0,80   0.70
—  18    0,961   0.95   0,94   0,93   0,92   0,91   0,90   0,89   0,88   0,88
-—  17    1.05   1,04   1,03   1,02   1,01   1,00   0.59   0,08   097   0,96
—  16    1.151   1,14   1.13   1,1   1,11   1,10   1,09   1,08   1,07   1,06
—  15    1,261   1,25   1,24   1,22   1,21   1,20   1,19   1.18   1.17   1,16

14    1,38   1,36’   1,35   1,34   1,33   1,32   1,30   1,29   1.28   1,27
—  13    1,511   1,49:   1,48   1,47   1,45   1,44   1,43   1.41   1,40   1,39
—  12    1,65   1,46   1.62:   1,61   1,59   1,58   156   1,55   1,53   1,52

11  ‘.  1.81   1,79   1,77   1,76   1,74   1,73   1,71   1,77   1.68   1,67
—  10    1,97   1,96   1,94   1,92   1,91.   1,89   1,87   1.86   184   1,82
—  9    2,15   2,14   2,12’   2,101   2,08   206   2,05   2,03   2,01   1,99
—-  8    1,35   2,33   2.311   2.221   2,21   2,25   2,23   2,21   2,19   2,17
—  7    2,56   2.54   2,51   2,491   2,47   2,45   2,43   2,41   2,39   2,37
—  6    2,99   2,72,   2,74   2,721   2,69   2,67   2,65   2,64   2,60   2,58
—  5    3,03   3,011   2,98   .2,  61   2,93   2,91   2,88   2,86:   2,83   2.81
—  4    3.30   3,27   3.24     3,19   3,16   3,14   311   3,0S   3,06
—  3    359   3,56   3,53   3,5   3,47   344   3,41   3,38   3,35   3,3

2    3,89   3,86   3,83   3,80   3,77   3 74   3,71   3,68 ‘3,651   3.62
-—  1    4,22   449   4,16   4,12   4,09   4,06   4,02   3,99   3,961   

0    4,58   4,54   4,51   4,4’    4,43   4,40   4.36   4,33   4,29i   4.26
-  0    4,53   4,61   4,65   4,68.   4,71   4,75   4,78   4,82    4,89

,,1    4,92   4,96   4,99   5,031   5,06   5,10   5,14   5,17   5,211   5,25
2    5 29   5,32   5,36   5,40   5,44   5,48   5,52   5,561   5,60   5.84
3    5,68   5,72   5,76   5,80   5,84   5,88   5,92   5,96   6,00   6,05
4    6,09   6.1.3   6 17   6.22   6,26   6,31.   6,35.     6,44   6,48
5    6,53   6,57   6,62   6,67   6,71   6,76   6,81   6,85   6,90   6,95
6    7,00   0,05   7,09   7,1 47.197,247,297,347,   7,44
7    7,49   7,55   7.607,657,707,767,817,857,9h1,9
8    8,02   8.08   8,13   8,19   8,24   8,30   8,6   8,41   8,47   8,53
9    8,58   8,64   ‘8,70   8,76   S,S2   8,88   8,94   9,00   9,66   9,12

10    9,1.9   0.24  -  9.30   9,36   9,43   0,49   0 55   9.62   9,68   975
11    9,81   9,84   9,94  10,07  10,07  10.14  10.21  10,27  10.34:  10,41
12   10,48  1055  10.62  10,69  10,76  10,83  10,90  10,97  -  11.04’  11,11
13   11,19  11.26  11,33  11,41   11,48  11,56  11,66  11.71  11,78  11,86
14   11,94  17,01  12,09  12,17   2,25  12.33  12,41  12,46  12,57  12,65
15   12,73  12,81  12.89   2,97  13,06  13,14  15,23  13,32  13,39  13,48
16   13,57  13,55  13,74  13,83  13,91  14,00  14,09  14,18  14,27  14,36
17   14,45  14,54  14,63  14,72  14,82  14,01  15,10  15,10  15,18  15;29
18   15,38  15,48  16,58  15,67  15,77  15.87  .16,97  16,07  16,17  16,27
19   1637  16.47  16,57  1.6,67  16,78  16,88  16,98  17,09  17,19  17.30
20   17.41  17,51   17,62   17,731 1.7,84,  17,95  18,06,  1S,1.7,  18,2$  18,39
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iii  (Continuación.)

GRADOS           O’,l 00,2  (i,3  QO4  ØO,       0,7  0.8  (‘°,9

21   18,50  18,62  18,73  18,84  18,96  19,07  19,19  19,31  19,42  19,54
22   19,66  19,78  10,90  20,02  20,14  20,26  20,39  28,51  20,63  20,76
23   20,88  21,01  21,14  21,6  21,39  21,52  21,65  21,78  21,91  22,05
24   22,28  22,31  22.45  22,58  22,72  22,85  22,99  23,13  23,27  23,41
25   23,55  23,69  23,89  23,97  24,11  24,26  24,40  24,55  24,69  24,84
26   24,99  25,14  25,28  25,43  25,58  25,74  25,89  26,04  26,20  26,35
27   26,51  26,66  26,82  26.98  27,13  27,29  27,45  27,62   27,7B  27,94
28   28,10  28,27  28,43  28.60  28,77  28,93  29,10  29,27  29,44  29,61
29   29,79  29,96  30,13  33,31  30,48  30,66  30,84  31,02  31,19  31,37
30   31,56  31,74  31.92  32,10  32,29  32,47  32,66  32.85  33,04  33,23
31   33,42  33,61  33,80  33,99  34,19  34,38  34,58  34,78  34,97  35,17
32   35,37  35,57  35,78  35,98  36,18  36.39  36,59  36,80  37,01  37,22
33   37,43  37,64  3.,85  38,06  3828  38,49  38,71  3$93  39,15  39,37
34   39,59  39,81  40,03  40,25  40,48  40,71  40,93  41,16  41,39  41,62
35   41,85  42,09  42,32  42,55  42,79  43,03  43,27  43,61  44,75  43,99
86   44,23  44,48  44,72  44,97  45,22  45,46  471  45,97  46,22:  46,47
37.   45,73  46,99  47,24  47,50  47,76  48,02  48,28  48,55  48,91  49,08
88   49,38  49,61  49,88  50,16  50,43  50,70  50,98  51,25  51,531  51,81
39   52,09  52,37  52,65  52,94  53,22  53,51  53,30  54,09  54,38  54,67
40   54,97  55,26  55,56  55,86  56,15  56.45  59,76  57,06  57,36  57,69
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TbI  IV

Estado  higrométriÇ0  por  el  higrómetro  de  condensación

 D  L  ROCIO  t.

t  -L  t,

0,0
0,2
0.4
0,6
0,8
1,0
1,2
1,4
1,6
1,8
2,0
2,2
2,4
2,6
2,8
3,0
3,2
3,4
3,6
3,8
4,0
4.5
5,0
5,5
6.0
6,5
7,0
8,0
9,0

10,0
11,0
12,0
13,0
14,0
15,0
16,0
170
1S,o
19,0
20,0

-15°  _10°  —-5°  00

100    100    100    100
98    98    99    99
97    97    97    97
95    95    96    96
04    94    94  .  94
92    92    93    93
91    91    91    92
89    90    90    90
88    88    89    89
86    87    87    88
85    86    86    87
84    84    85    85
83    83’   84    84
82    82    82    83
80    80    81    82
78    79    80    81
77    78    79    80
76    77    78    79
75    76    77    77
74    75    75    76
70    73    74    75
69    70    71    72
67     68     69     70
64    65    66    68
62    63    64    66
59    61    62    64
57    59    60    61
53    54    56    57
49    51    52    53
46    47    49    50
42    44    45    47
39    41    42    44
36    38    40    41
34    35    31    38
33    33    35    36
29  •.  31    32    34
27    29    30    32
25    27     38    30

100    100    100    100    100
99    99    99    99    99
97    97     97    98    98
96    96    96    96    97
95    95    95    95    95
93    84    94    94    94
92     92     93     94    93
91    91    01    92    92
90     00     90     91     91
88    89    89    90    .90
87    88    88    88    89
86    8G   87    87    88
85    85    86    86    87
84    84    85    85    86
83    83    84    84    85
81    82    83    83    84
80    81    82    82    83
79    80    81    81     82
78    79    80    80    81
77    78    79    79    80
76    77    78    78    79
73    74    75    76    77
71    72    73    74    75
69    70    71    72    72
67    68  691   70    70
65    66    67  -  68    69
62    63    65    66    67
58    60  61   62    63
55    56    57    58    60
51    53    54    55    56
48    49    51    g2    53
45    47    48    49    50
43    44    45    46    48
40    41    43    44    45
37    39    40    42    43
35    37    38    39    41
33    ,35    36    37    39
31    33    34    35  .  37
29    31    32    33    31
28    29 -  30    32    33

±30°

100
99
98
97

•  96
94
93

92
91
90
89
88
87
86
85
84
83
82
82
81
80
77
75
73
71
70
68
64
61
57
54
52
49
46
44
42
40
38
36

34
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1bI  y

Tensión  deL vapor  de  agua por  el  Psycrómetro.’  Termometro húmedo
por  encima de  cero  grados

Presión  barométrica  base  =  750  mm.

-                Correc
ción  e

0.0   0,1     0,2     0,3     0,4     0,5     0,6     0,7     0,8     0.9  presióu
por

______                                    lOOm.

0  0,00  0.06  0,12   0,18  0.24  0,30  0,30  0,41  0,47  0,53  0,00
1  0,59  0,65   0,71    0,77    O,83  0,89    0,95    1,01    1,07   1,1?    0,08
2  1,19  1,24   1,30    1,36    1,42    1,48    1,64    1,60    1,66    1,72    0,16
3  1,78  1,84   1,90    1,96    2,10    2,07    2,13    2,19    2,25    2,31    0,24
4  2,37  2  43   2,49    2,55    2,61   2,67    2,73.   2,78    2,84    2,90    0,32

5  2,96  3,02   3,08    3,14    3,20    3,27    3,32   3,88   3,44    3,50    040
6  3,56  3,61   3,67   3,73    3,79    3,85    3,91    3,97    4,03    4,09    0,47
7  4,15  4,21   4,27   4,33   4,39   4,45    4,50    4,56    4,62    4,68    0,56
8  4,74  4,80   4 86    4.92    4,98    5,04    5.10    5,15    5,21    5,27    0,63
9  5,33  5,39  5,45    5,51    5,67    5,63    5,69    5,75    5,81    5,87    0,71

1   593  5.98   6,04    6,10    6.16    6,22    6,28    6,34    6,40    6,46    0,79
11  6,52  6,58   6,64    6,70    6,75    6,81    6.87    6.9%    6,09    7,05    0,87
12  7.11  7.17   7,23    6,29    7,35    7.41    7,47    7,52    7,58    7,64    0,95
13  7,7 07,767.827,887,94    8,00    S,06    8,12    8,18    8,24    1,03
14  --8,29 8,35  -841    8.47    8,31    8,59  -8,65  --87-1    8-7-7 -  —8,83    1,11



Tabla  VI  bis

Estado higrométrico por el  Psycrómetro. Termómetro húmedo por ençima
de  cero grado. (.orrección de presión por 100 mm.  Presión barométrica
base750mm.  .  -

DIFERENCIAS  DE  TERPERATURAS  t  ti

,0     0

Ternos
metro

húmedo
ti

O
2
4.
6
8

10
12
14
16
18

20
22
24
26
28

30
32
34

1° 2° 30

1,6 ‘3,0 4,2 5,2 6,1
1,4 2,6 3,6 4,5 5,3
1,2 2,3 3,2 4,0 4,6
1,1 2,0 2,8 3,5 4,0
0,0 1,7 2,4 3,9 3,6

0,8 1.5 2,1 2,7 3,1
0,7    1,3   1,0
0,6   1,2   1,6
0,5   11,0   1,5
0.5   0,9   1,3

0,4   0,8   1,1!
0,4   0,8   1.1
0,3   0,6   0,9
O,3   0,6!   0,8
Ø,31  0,5  0,7

0,2!   0.4   0,6
0,2   0,4   0,6
0,2   0.4   0,5

2,3   2,7
2,1   2,4
1,8   2,1
1,6!   

1,4   1,7
.  1,2   1,6

1,1!   1,3
1,0   1,2
OIOI   1,1

0,8   0,9
0,7   0,8
0,&   0,8

6,8
5,9
5,2
4,6
4,0

3,5
3,1
2.7
2,4
2.1

1,9.
1,8
1,5
1,3
1,2

1,1
1,0
0,9

7°  ‘8°  1O

74     0   »

6,5   6,9   »
5.7   6,1   5,6
5,0  5,3  5,9
4,4  4,7  5,2

3,8   4,1   4,6
3,4   3,6   4,0
3,0   32   3,6
2,7   2,9  3,2
2,4  2,5  2,8

2,1   2,3   2,5
2,0   2.1   2,4
1,7   1,8  2,0
1,5  1,6  1,8
1,3  1,4  1,6

1,2   ‘1,3   1,4.
1,1   1,2   1,3
1,0   1,0   1,2

12°

e

6,2
5,5

4,8
4,3
3,8
4,4
3,0

2,7
2,5
2,1
1,0
1,7

1,5
1,4
1.3

16°

»

,

4,5
4,0
3,6
3,2

2,9
2.7
2,3
2,1
1,9

1,7
1,1

e

5,6

5,0
4.4
3,9
35
3,1

2,8
2,6
2,2
2,0
1,8

1,6
1,5
1,3

Tabla  VII

Oorrección  de  la. ternperatiira..abO.l  uta.   la  iiumedad,en  centésimas

C=0,377   =273  4_lO

Presión

liii,,.

‘

—  40  —  30.  20F— .10

233    243    253     263

00

.

10 20.... 30,• .   40
.

273 383 293 303 31.3

800
750
700
650
600
550
500
450
400
350
300
250
200
150
100
50

‘  0,65    3,20    9,42   24,42   58,92   122,43
0,70    3,42  10,05   26,04   62,85   130,59
0,77    3,66   10,75   27,60   67,34   139,92
0,81.    3.95   11,59   30,05   72,52   1.50.68
0,88    4,27   12.56   32.55   78,55   163,23
0,96    4,66   13,70   35,51    85,71   178,Q8
1,05    5,13   15,07   39,03   04 28   1.05.88
1,17    5,71   16,74   43,41   104,75   217,35
1,32    6,41   18.84   48,83  117 84   244,86
1,51    7,33  21,53   55,81   134,68   279,84
1,76’   .8,55   25,12   65,11  157,13   326,47
2,11   10,26   30,14   78,13 188.55   391,77
2,63   12,83   37,67   07.66 235,69   4S9,71
3,51   17,1.0 .50,23.1.30,22 .31.4,25E52,95
5,27   2565   75,35 195,33 ‘471,38   972,42

10,45   51,30 150,30  190,65  942,76   105.88

240.39   450.60   81Ó;81
256,42   481,68   864,86
274,73   515,0   926,64
295,S7   54  73   997,92
320,52   600.85   1081,1
349,66   655,48   1179,4

.  384,63   721,03   1297.3
427,32  801.14   1441,4
470,78  901,28  1621,6
549,46   1030,0  1853,3
541,04  1201,7   2162,2

.  769,25  1442,0  2590,6
961.56  1S02,6  3243,3
1282,1  ..,,2403.4  4324,3

:1923jl   36O5,1   .6486,5
‘3846,3  7210.3  1297,3
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Una  expedición  .  naval

Por  el Teniente  de ne.vio
CA1LOS  N  VARO  DAGNINO

VISITA  QUE  NO  HA SIDO DEVUELTA

iedíads  del  siglo  pasado  el  Japón  era  paxs  el
resto  del  mundo  civilizado  una  incógnita  todavía;
de  él  se  aihía  poco nis  o  menos. IP que  dós  siglos

antes  se  empezó  a  conocer;  esto  es.  qd  era  un
país  sojuzgado  por  un  Emperador,  personaje  e
midivino,  con  un  régimen  feudal,  Len, el  que  los

señores  feudales.,  llamados  «shogim»,, imponían  su  voluntad  y  gue
rretaban  de  continuo,  apoyándose  en  el  brazo  armado,  qre  eran  los

«samurai»,  especie  d,e casta  militar,,  y  qe  el  pueblo  trabajaba  y
sufría  en  silencio  por  creer  que  esa  régimen  de  cosas  era.  el  nar
tuiral  y  el  que  convenía  a  su  E’mpTadOr!  que  para  eilo  era
encarnación  de,  su  clios,,. con . lo  . que  todo  queda  explicado.  Parece
mentira  que  en  más  de  trescientos  años  no  se  consiguieran  datos
má  exactos  acerca  de  la  vida,  y  costuimhi’es  de  ese  país,  llamado
con  sobrada  razón  Imperio  del  Sol  Naciente,  y,  sin  embargo,  así

era;  en  el  año  1850  sabíamos  acerca  del  Japón  casi  ‘lo mismo  que
nos  conté  Marco  Polo, explorador  y  navegante  veneciano  en  1289,
aceirca  de  la  faliia  tierra  que  él  llamó  Zipanga

Era  el  año  l85l  el  mundo  civalizado  estaba  en  plena  fiebre  de
industrialización  y  tratando  de  rneceantiliar  hasta  el  último  rin
cón.  de  los  recién  descubierLos  continentes.  Norteamérica,  país  jo

ven,  ern.inentdm0nte  industrial  y  de  neessi’ades  expansivp$  al  ca
recer  de  colonias  por  haber  llegado  tarde  al  reparto  de  continentes,
que  se  hiciera  en  años  anteriores  a  su  formación  corno nación,  PUSO
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sus  ojos  en  el  Oriente  edn  una  lógia  grande,  ya  que  por  su  atra
so  industriad  y  por  su  enorme  deasidad  de  población,  tenía  que  ser

un  buen  mercado  donde  colocar  su  exceso  de  producción;  las  ten
tativas  acerca  del  Japón  habían  sido  inútiles  por  la  resistencia  de
sus  habitantes  a  tratar  con el  extranjero;  era  menester  imponer
esa  inteligencia,  y  para  eso  se  neceisitaba  un  pretexto,  un  medio,
que  es  la  fuerya  —medio  más  convincente  no  existe—,  y  1os re
sultadios,  que  serían  enriquecer  a  los  abuelos  de  los  actuales  mag
nates  de  Wall-Street,

El  pretexto.—En  1851,  un  buque  norteamericano  fondbó  ‘en la
bahía  de  Hakodate  (Japón),  siendo  recibido  de  un  modo hostia  por
los  indígenas,  que  aprisionaron;  a  los  primeros  que  desembarcaron

se  negaron  a  facilitar  víveres  y  agnada  y  hasta  amenazaron  con
apoderarse  del  barco,  por  lo  que  el  capitán  de  éste,  para  evitar
mayores  males,  pactó  con los  indígenas  lá  devolución  de  prisioneros
con  la  condición  por  su  parte  de;  levar  andas  y  alejarse  dé!  país
para  no  volver.  Así  hio  e41 capitán,  arrumbando  a  China,  desde
donde  volvió  a  su  país  y  en; donde  sirvió  este  pequeño  iticidente
para  lo  que  ahora  se  veté.

Empezando  a  llegar  a la  saturación  ]as  industrias  norteamari
canas  y  necesitando  desarrollar  el  comercio  en  la  misma  medida,  el

Presidente  ‘entonces  de  los  Estados  Unidos,  Mr.  Millard  Fillmore,
cre32ó que  la  mala  acogØa  hqçqa  por  los  napones  a  los  norteamei-i
can  ofrecía  un   pe’texto  para  envian  ‘oPtra  aquéllos:
una  expedición  naval  coercitiva  que  les  obligara  a; civilizarse  —-iéa
se  comerciar—.  La  expedición  fué  muy  discutida  en  el  Senado  nor
téamericano,  y  en;  onclusión,  al  ser  reconocida  como  necesaria,  al
par  que  útil,  se  decidió  llevarla  a  efecto,  enviando  al  Japón  una

-  fuerte  escuadra  y  ‘que para,  su  debida  preparación  se  demorase  su

partida  hasta  el  año  próximo  de  i852.  Pero  durante  este  año varias
cuestiones  pcndientes,  entre  ellas  la  insurrección  cubana,  que  ya
interesaba  a  los  Estadós  Unidos,  y  qu  ya  empnarcn  a  fomentar,
obligaron  a  ene  se  retrasase  la  partida  de  la  e,scuadra  nortoame
ricana..  Ya  se  daba  ésta  por  abandonada  o  al  menos  aplazada  inde
finidamente  cuando  subió  al  Poder  el  General  Franklin  Pierce,  el

-  cual,  hombz  de  acción  y  ue  como ‘militar  com.prendó  mejor  el  va
lor  d.  esta  expedición,,  decidió  su  eIvío,  y  efectivamente  a  las

pcas  sémanas  de  la  eleéción  del  nuevo  Presidente,  en  28, de  no
viembre  ;det  1852,:  zarpó.. la  escuadra  de  Norfolk  rumbo  al  Japód.

La  flota  —Estaba  constituida  por  15  buques  y  mandaba  el  con-
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junto  cii  Comédoro  Matteo  Perry,  Jefe  supremo  de  Tas fuerzas  na
vales  dé  la  Unión  em el  Pacífica  Constaba  dé  un  buqud  ‘de línea,  el

Vennbnt,  de  74  cañones;  la  fragata  Jvlacedonian, de.  36  cañones;
el  Mississippí, que  i’zaba  la  insignia  del  Comodoto,  con  10  cañones;
el  S.usqu6ianna,  de  ídcim; eil-Powhcvtani, de  6  ídem;  el  steaaner de
primqra  clase: Alleghtvmjy, de  2  í’dern; cinco  buques  de  guerra  de
tipo  bastante  similar,  de  20  cañones  cada. uno,  y  que  eran  Sara te
pa,  Vandaila, P4y.mouth, Vicoennes y  St.  María,  acompafiadad  del
buque  explorador  Porporisc; dg  10  cañones,  y  tres  buques  dé  apre
visionamiento:  Supply,  Southampton  y  Talbot;  formando  un  con
junto  de  11  buques  de  guerra  y  cuatro  vapores,  con 260  cañones  y

unos  4.000  hombres  de  ‘cletación. Como dato  digno  de  mención  hago
resaltar  que  el  Almirante  no  iza  su  insignia  en  el  barco  más

 d  la  flota,  sino  en  uno  que  por  su  poder  ofensivo  era  de

los  más  modestos,  pero  que  por  sus  condiciones  marineras,  y  sien
do  mixto  dé  vapor  y  veia  era  el  mÁs  apropiado  para  . maniobrar.

Navegando  ya  la  flota  norteamericana,  daba  fuerza  a  su  misión
el  acompañar  a  esa  flota  un  estado  de  opinión  en  el  país  favorable
a.  sus  oljetivos.  Ya.  en  al  mensaje  del  Presidente  al  Congreso  de

-.  Wáshington.  en  6  de  diciembre,  se  declaraba  que  «la  expedición
naval  al  Japón,  se  hallaba  plenamente  justificada  por  itas necesi

-    dades  del  comercio  norteamericano  én  cli Extremo  Oriente».  Tamr
bién  algo  después,  eni el  restjri’  de  .1852,, escribía  el  Subsecretario

de  Marina:  «La  apertura  de  los puertos  del  Japón,  se  ha. convertidb
en  una  necesidad  imperativa,  ue  conocen  cuantos  marinos’  van  de
talifornia  a  China,  ya  sean  americanos  o  europecs.  Esrt.a impor

•  tanta  expedición  ha  sido  confiada  al  Jefe  que  nianda  l.a escuadra
-.  de  las  JndMs  orientales,  digno  por  su  energía.  y  talento  de  las  más

altas  empresas».  F4ste  Jefe  e!ra  Matteo  PeirrY;  tenía.  cincuenta  y
nueve  afios  y  una  gran  reputación  de  experto  marinO.  Su  herma
no  Orazio  fué  el  que  tanto  ,se  distinguió  en  las  luchas  con  los  in

gleses.
La  potencia  de’ la  flota.—La  expedición  se  realirzó cuando  ma

yors  eran  las  dificultades:  para  reclutar  marineros.  Tanto  en  In
glaterra  como  en  los  Estados  Unidce,  por  muy  buenas  que  fuesen
las  condfcibnes  de: salario,  no  había  modo  de  encontrar  tripulante
para.  los  buques  de  guerra.  Era  el  tiempo  en;  que  depués  de  a
fiebre  dg  descubrimientos  hechos  por  todos  los’ navegantes  ante
riormente,  y  aunf de  varias  luchas  navales’,  había  Siiéedido  un  de
caimiéhto  .una  désoWfiza  pata  toda. clase  de  empresas  guerreras

TOMO CXI    ..  ¿                    -      .5
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por  mar,  y  más  tratándose  de  una  expedición  belicosa desd e  áu  ori
gen  al  lejano  y mislterio:o  Oriente.  Esta  importantísima  dificultad
de  encontrar  quien  se  enrolase  de  tripulante  hizo que  varios  de  los

principales  buque  de  la  flota,  los. buquje  de  línea,  de  70  y  80  ca
ñones,  que  por  su  diespiazami’ehto  y  velamen,  requerían  uná  dota
ción  numerosa,  tuvieran  que  permanecer  en  los  Arsenales  hasta
mayo  de  1853,  esperando  completar  su  dotación,.  Sin  embargo,  ja-

•  mijj  había  zarpado  de  un  puerto  de  lbs’ Estados  Unidos  ninguna
escuadra  tan  pode,rosa• con• de#stino a  los  mares  de  Oriente.  La  im
pdrtancia  y  la  potencia  de  la  flota  no  era  solamente  en  el  número
de  cañones,  sino  en  los  cargamentos  tan  formidables  de  toda  clase
de  armas  que’ llevaban  los  buques.  Las  municiones,  sobre  todo,  en-

•  tusiasmaban  a,  los  t&nicos:  había  proyectiles  largosi  de  100  libras
inglesas  y  de  125 Juibras; otros  explrsivos  tic  11 ‘pulgadas  y  de  una
133  libras;  proyectiles  verdaderamente,  enormes  para  la  época  de

-     que  tratamos.
Objeti’L’o de  la  dSwstración.—Des,de  un  prinpio  ás  declaró  de

una  manera  terminante  que  la  expedición  no  llevaba  intenciones
-    hostiles  —qué  otra  cosa  iban  a  decir!—  contra  los  japoneses,  ni  se

empliearía  la  fuerza  mas  que  en  caso ‘extremo.  Pero  motivos  de  ene
mistad  no  fallaban.  Los  japonesés,  habíah  recibido  como  a  enemigos
a  la!  dotación  de  un  buque  noi’teamericano,  y  también  dieron  un
trato  inhumano  a  los  náufragos  de  otro  buque  que.  se  perdió  en
agua  del  Japón  en  noviembre  del  año  1850. Sin  embargo,  los nor
tea.me.riqanos  no  se  recataban  en  decir  ‘que, aun  en  el  caso  de  que
los  ja»oneses  se  aviniesen  a  dar  satisfacción  completa  r  aun  a  in
demnizar  a, las  víctimas  de  sus  brutalida,de,  ‘no se  debía  limitar  la
acción.  . de  los  norteamericanos  a  conseguir  es6os  únicos  fines,  sino

que  había  que  obligar  ‘a los  japoneses  a  que, en  bien  del  interés  co
mún,  adoptaran  una  actitud  más  favorable  a  lo  que. refiere  a  rela

•   ciionesi co’mercialet.  Con  estas  frases  tan  ambiguas  dejaron  trasl1u-cir  toda  su  intención,  esto  es,  obliga& alj Japón  a  que  abriese  sus

puertos  al  comercio  para  inundarlos  de. s.u. sobreproducción  indus
trial.  ¡Cuánt.a  guerras,,  cuyas  causas  las  creemos  sagradas,  no  han

tenido  otro  verdadero  origen  .que  alguno  se’mejaqnte  al  expuesto,  y
aun  quizá  peor!

Volviendo  alj tema,  quedamos  en  que  la” expedición  naval  norte
americana.  debía  «to  coerce  governanent  of  Jopan  into  civi!ization»,
y,  en  caso  negativo,  aplicar  a  los: japoneses  una  lección  de  humani
tarismo  internacional  a, cañonazo  limpio,  que,  si  no  es  el  más  huma
nitario,  ,por lo  menos  es  eJ: más  convincente.
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Corno  consecuenia  de  estos  proyectos,  la  expedición,  debía  estaç
blecer  unos  depósitos  de  carbón  en  las  costasi  ja.popesas  y  procurar

adquirir  noticias  científicas  en  ‘lo que  fuera  posible.
¿Qué  hacía .lnglaterra?—Como puede  suponerse,  Inglaterra,  que

en  todas  ocasiones ha  procurado sacar  provecho  de  las  empresas
ajenos,  sleguía  con’ atención  sostenida  ha expedición  de  los norteame
ricanos.

En  el  Parlamento  inglés. hablaron  varios  oradores  de. las  Venta
jas  que  obtendrían  los  norteamericanos  si  conseguían  llegar  a  una
entente  cordiale con  los  japoneses,  y  como  ya  era  tarde  para  em
prender  una  acqión común,  el  Ministro  de  Marina  inghiés dió  orden
al  Comodoro  Ringoid  de  que’ con  su  división  cruzara  por  los  mr5
de  China  y  Japón,  mientras  los  buques  del  Comodoro  Perry  se
rigieran  o estacionaran  en  los puertos  japoneses;  pero  que,  en  caso
de  surgir  conflictos  entre  los japoneses  y  losi norteamericaflcs,  pres

tase  ayuda  a  estos  últimos  de  una  manera  decidida,  incluso  rom
piendo  también  las  hostilidades  contra  el  Japón.

El  motivo  de  esta  actitud  no  podía  ser  más  claro:  si  se  luchaba,
y  .la  Gran  Bretaña  tomaba  parte  en  la  lucha,  ‘también ,tendría  par
te  en  el  botín  que  se  recogiera.

El  Japón.—Nadie  sabía  por  aquellas  fçchas  lo  que  era  el  Japón
ni.  con  qué  fuerza  contaba.  Unicamente  so recordaba  que  ciento  cin
cuenta  ñ6s  ante  una  e*dición  china  desembarcó  en  las  costas
occidentales  del  Japón,  y  que  de  los  100.000 soldados  que  la  compo
nían,  a  duras  penas  pudieron  escapar  con  vida  unos  1.500  nada

más.  Tenían,  pues,  fama  los  japoneses  de  ser  un  pueb’o  eminente
mente  guerrero  y  de’ costumbres  feroces  —tal  como  rematar  los  he
ridos—,  y  era,  además,  enamorado  y  celoso de  su  independencia,  por
la  que  daba  la, vida  sin, esfuerzo;  pero  su  atrasio  en  materia  militar
y’naval  no  le, permitía  luchar  con  una  nación  civilizada  a  lo  och

dental.

Era  el  Japón  un  enigna.,  un  monstruo  desconocido  que  causaba
espanto  de  1jos  y  también  de  cerca,  y  con  el  cual  lo  mejor  era  pro
qurar  entenderse,  pero  al  q,ue,  sin  embargo,  se  podría  persuadir  a
cañonazos,  llegado  el  caso.  ‘

La  Ile gada.—El  8  de  julio  de  1853  la  escuadra,  mandada  por  el
Comodoro  Perry  fondeaba.  en. aguas  japonesas,.f-rçnte  a  Uroga,  uno
de  los  poblados  más  importantes  del  litoral,  dbspués  de  siete  meses
y  diez  días  de  navegación.  Alea  jacta  est,,  ¿‘qué pasaría  ‘z  cóm  r
accionarían  los  nipones?  Previos  unos  trámites  sin  importancia,.  Po-
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cos  días  después  de la  llegada  de  la  escuadra,  empezaron  a dar  prue
has  los japoneses  de  su  taqto,  pues. enviaron  un  emisario  del  Empe
radar  a  celebrar  una  entrevista  coh  el  Jefe  de! la  escuadra,  en  la
que  concretaron  los puntos  principales’  de. la, reclamación  norteame

ricana.  Como  no  era  posible  exigir  una  contestación  inmediata,  la
‘esqutadra  norteamericana  emprendi:ó  un  crucero  por  aquellas  aguas,

aunque  sin  tocar  tierra,  presentándose  el  17  de  octubre,  sin  apa
riencias  hostiles,  en  la  bahía  de  Yeddo,  dónde  fondeó.  Parece,  sin
embargo,  que  aquella  aparición  no  produjo  gran  efecto  en  el  áni,

‘mo  de  los  gobernantes  nipones.

El,  Comodoro  Perry  dió  pruebas  de  gran  paciencia,  y  como  en
las  instrucciones  reqi’bidas  s*z le  decía.  que  procurase  evitar  las  for

‘mas  agresivas,  se  hizo  de.  uevo  ‘a la  mar,  volviendo  a  fondear  el
14  de  febrero  de  1854,  a  unas  ¿cho  millas  de  Yeddo.

El  Tratado.—El  17  de  marzo  de  ese  año  un, Plenipotenciario  en
viado  por  el, Emperador  visitó  al  Comodoro  Perry  y  le  invitó,  a  des-
embarcar,  y  en  Yeddo  se  celebró  una  larga  entrevista,  para  firmar
después  un  Tratado  de  comercio  entre  las  dos  naciones.  Se  estipuló
asimismo  que  antes  de  dos  años  se  abrirían  dos  puertos  japoneses
al  comercio  norteameriqano.  En  efecto,  el  31  de, marzo  se  firmó  un
Tratado  de  paz  y  amistad  en  Nangawa,  ratificándolo  el  Congrest,  de
Wáshington  el  15 de  julio.  Por  ese  Tratado  los’ puertos’  de  Sinodo, en
el  Principado  de  Yeso,  y  eJ  de  Hakodate,  en  el  Principado  de  Matsu
mai,  ‘quedaban  abiertos  a  los barcos  norteamericanos.  ¡Ya  empeza

-  ,  han  a  disponer  del  Mundo  los  magnates  de  WaH-Streetí

Los  resuitados.—Los japoneseS,  compelidos  a  ello,  y  demostran
do  tener  una  visión  exacta  de  la  realidad,  adoptaron  el  partido  de
civilizarse,  y  desde  1854  empezaron  a  estudiar  las  artes  y  las  cien
qias  de  os  occidentales.

Un  año  después  de  haberse  firmado  el  Tratado  de  Nangawa  acor
daba  otro  el  Mikado  con Inglaterra  y  lo firmaba  en  Nagasaki,  quizá
porque  no  perdonó  nunca  a  los  Estados  Unidos’ que  fuesen  los  pri

‘meros  que  por  la  fuerza,  profanaran  su  tierra,  sus  vidas  y  sus  cos

tumbres,  como  luego  se  demostró  cuando,  a]  finalizar  la  guerra  cii
ropea,  en  1918,  se  denuncié  el  Tratado  secreto  entre  Inglaterra  y
Japón,  ofensivo  principa,lrnente  contra  los  Estados  Unidos,  y  cuyo
origen  fué  éste  que  se  firmó  en  Nagasaki  en  185&  A  partir  de  esta
fecta  y  este  ac,ontecimi.ento  pudo  ya  decirse  que  aceptaba  piena
mente  el  Japón  la  civilización  occidental. Poco  tiempo  después  sa
liaii  de  la  madre  patria  muchos  japoneses,  pertenecientes  a  las  más
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ilustres  familias  del  imperio,  para  visitar  los países  europeos  y  ame
ricanos,  de costumbres  tan  distintas  a  las, suyas,  y  estudiar  su.  cien
cias.  Si  estudiaron  cpn  provecTo! y  si  se  civiltizaron  con  rapidez,  di-
galo  la  toma  de  Wei-hai-wei,!  Ip, de  Mukden  y  la  espantosa  derrota

de  la  escuaclra  rusa  en  las  aguas  del  estrecho  de  Tsiushima;, al  corto
plazo  de  cincuenta  años  de! recibir  ha  primera  visita  de! una  escua
dra  moderna

Los  discípulos  son  ya  maestros,  y  con  razón  sobrada  quieren!  ser
los  leaders  !del resurgir  de  la  raza  amarilla,  y  a  u  vez  dominar  a
su  rival  de  hace  treinta  o  nuare!nta  siglos,  la  China!;  pero  antes  de

llegar  a  dominar  este  vasto  Imperio  tiene!  que  vencer  ha rivalidad
más  creciente  de  los  Estados  Unidos,  rivalidad  !de origen  ¿omercial

principalmente  por  parte  de  los  Estados  Unidos,  y  de  ambición  his
tórica  y  problema  demográfico  por  parte  del  Japón.  ¿Cuándo  se  re-

-       solverá esta  competeSa?  Tarde  o  temprano  tendrh  que  ser.; pero
si  en  ese  futuro  más  o  menos  próximo  se  le  ocurriera  al  Japón  de
volver  la  visita  que! le  hizo  en  1852  Ip, escuadra!  del  Comodoro Perry,

enviando  otra  escuadra  a  las  costas  occidentales  de  Norteamérica,  y
con  el  mismo  beliicoso fin,  puede  que  la  sorpresa  de  los norteameri
canos  no  fuese  tan  grande  qDmo I  de  aquellos  nipones  que  vieron
por  primera  vez  una  poderosa  escuadra  moderna;  pero  el  susto  qui

zá  fuese  mayor! y  con  más  fundamento.



Defensa  Nacional
Por  el Teniente  de navío

ANTONIO  ALVAEZ05SO°
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i-iouk  más  que  nunca  p.r,eci.a  España  la  definiqión
de  una  política.  naval,  de  un  programa  definitivo

que  encauce  las  aotivid,adeis de  la  Marina.  de  gue
rra  por  senderos  lógicos,  acomodados  a.  las  no

c€isi!dades  de  la  cWensa  nacional  y  asequibles  .a
nuestra  economía.  Para  ello  no  hemps  de  seguir

las  huellas  que  siguen  otras  naciones  cuya.  política  naval  sé  siente
sobre  otros  problemas  y  otras  posibilidades  diferentes  a  las  mies-
tras’;  nuestra.  labor  no’ puede  ser  copiar  bonitos  modelos  de  barcos,
que  quizá  no  se  amoldasen  a  las  necesidades  nacionales,  ni  alimen
tar  utópicos  proyectos  de  flotas  de  acorazados  que  no  respondan  a
las  necesidades  de  nuestra  política  naval  y  exceden  nuestra  posi
bilidades  económicas  en  su  construcción  y  en  su  sostenimiento.

La  Marina  de  guerra  ha  de  responder  a  mi  objetivo  único  y  de
finido:  la  defensa  nacional.  Precisa.,  pues,  el  esitudio  inaplazable
de  los  elementos  bélicos  existentes;  precisa  pesar  s.u  influencia
relativa  a  la  defensa  naioi1al;  precisa  reorganizar  y  reajustar  a

las  orientaciones  modernas  lasi organizaciones  caducas,  los  elemen
tos  anticuados  y  hasta  los  espíritus  que  se  resisten  a  aceptar  nor
mas,  diferentes  a  las  tradicioñas,  en  las  que  s  formaron,  y  qu
no  responden  a  un  criterio  moderno  y  renovador,  cuando  toda  la
técnica  evoluciona,  y  jo  mismo  la. táctica  y  la  estrategia,  Jependien
tes  íntimamente  de  esos  factores  técnico-militares.

La  Aviación  es  arma  defensiva  por  excelncia  de. los  países.  dé
bilesi.  Esta  es  una  verdad  que  es  preciso  o.mp,render  y  aceptar.  Si
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una  nación  es  arrollada  por  otra  de  mayor  potenci.a  militar,  nunca
podrá  causar  un  giran - daño  a  sus  ofensores;  ni  su  Ejército  invadirá

el  país  enemigo,  ni  su  Marina  destruirá  a  sus  rivales,;  muy  al  con
trario,  su  Marina  será  destruída  o  embotellada  y  el  Ejército  ofen

sor  asDlará  al  país.  Pero  si  poseen  núcleos  suficientes  y  adiestra
dos  de  Aviación,  ésta  sí  podrá  amenazar  al  país  enemigo  y  destruir
centros  y  ciudades,  porque  no  existe  arma  capaz  de  evitar  el  bom
bar&o  aéreo,  con  sus  terribjes  consecuencias.  El  fuerte  al  tratar
al  çlébil  nunca  olvidará  que  éste  poe  un  aguijón  de  terrible  po
tencia:  el  arma  aérea,  capaz  de  llevar  la  guerra,  con  susi  secuelas
de  destrucción  y  mortandad,  al  enemigo,  pese  a  l  potencialid4  de
su  Ejército  y  Marinq.

La  Aviación  es  ¿n  arma  cuya!  acción  es  difícilmente  lntercep
table.  por  la  rapidez  con  que  opera  y  la  dificultad  de  poder  efec
tuar  una  concentración  suficiente  e!n cada  punto  amenazado  y,  pese
a  las  defensas  antiaéreas,  siempre  ha  de  llegar  a  la  vertical  de  sus
objetivos.  La. Aviación  es  el  arma  de  los  débiles,,  repetimo  a  los
que  en  adelante  no  se! podrá  ofender  con  la  impunidad  tradicional.

El  arma  aérea,  complementa  con  el! empleo  del  submarino  y
la  mina,  puede  ser  la  clave  de  nuestra  defensa.  -  »

Es  mi  objeto  con  estas  cuartillas  divulgar  concptos  de  interés
aéreos,  daf  a  conosr  orientaciones-  modernas,  y  exponer  opiniones

sin  tecnicismos  que  la  hagan  incomprensible  a  los profanos,  con  la
extensión  que  he  creído  precisa  en  los  temas  fundamenta]es,  abre
viando  en  otras  cuestiones,  que  aunque  de  por  sí  requerirían  am
pio  espacio  para  su  disszusión, no  representan  un  interés  primario,
f:undamentaJ;  a  mi  objeto.  No  tengo  pretensiones  de  infalibilidad,
sino  únicamente  deseos  de! mejoramiént  y  comprensión,  y,  por  lo
tanto,  de  expcner  mis  opiniones,  controlar  las  ajenas,  levantar  cu
riosidad  o  afiçión  sobre  esta  poderosa  arma  del  espacio.  Y  sirva  de
iustiiicación  a  mi  osadía  mi  absoluta  buena  fe  y  sinceridad  en  to

dos  los, temas  que  abordo,  sin  más  interés  en  su  exposición  que  los
supremos  intereses  nacionales,  ante.  los cuales  no  existen  intereses
particulares.  En  mi  opinión,  se  equivoca  todo  el  que  dice  «ésta  es
la  verdad»,  po’rque  en  el, mundo  cada  asunto  tiene  su  verdad  del
momento,  que  no  es  la, del; siguiente,  y  cada! punto  de  vista  tiene.
su.  verdad,  verdades  a  i7eces  contradictorias,  pero  que  brotan  en
su  origen  de  las  mismas.  raíces;  por  lo tanto,  la  busca  de  la  verdad
del  momento  (que  es  la  única  asequible  por  ser  la! realidad)  ha
de.  veríficarse  sobre  un. .equiibrio  de  las  distintas  verdades!  corres-.
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pondientes  en  los  diferentes  puntos  de  vista  en  un  análisis  objek

tivo.

PRIMERA  PARTE

Ministerio  del  Aire.:—Aflinada aérea  y  aiiiaciones auxiliares.

Es  por  todos  admi  ido  que  el; arma  aérea  ha  introducido  varian
tes  definitivas  en  la  táctica  y  en  la  estrategia,  hasta  tal  punto  que
todo  lo  que  se. planee  sin  tener  en  cuenta  la. accidn. aérea  ha  de  es
tar  desprovisto  de  realidades.  Pocos  antecedentes  se  poseen  para  po
der  predecir  fijamente  el  desenvolvimiento  de  una  guerra  futura,
pues  no  se  pueden  tomar  como  normas  directrices  la  actuación  de
la  aviación  en  el  último  conflicto  mundial.  En  efecto:  en  los albores

de  su  iniciación,  la  aplicación,  de  la  aviación  a  la. guerra  fué,  por
decirlo  así,, instintiva  y  elemental,  incapaz,  por  tanto,  de. trastocar
las  normas  clásicas  impuestas  por  los  elementos  bélicos  entonces
existentes.  Recordemos  a  grandes  rasgos  la  actuación  aérea  en  la
guerra  europea.  Surgió  instintivamente  la  conveniencia  de  emplear
como  observatorio  el  aeroplano.  Se  empezó  a  emplear  en  la  explora
ción  y  en  la  observación  del; tiro  artillero.  Esa  exploración  tuvo  por
objeto  observar  los  movimientos  y  concentraciones  enemigas,  para
prevenir  al  Mando  de  los propósitos  del  enemigp.  Más  tarde  se  pen
s,ó  en  utilizarlo  para  el  bombardeo;  claro  que  no  se  puede  compa
rar  las  posibilidádes  del  bombardeo  ejercido  por  aquellos  aparatos,
casi  rudimentarios,  efectuados  por  procedimientos  elementales.,  sin
doctrina  de  empleo  y  con  débiles  cargas,  al  que  actualmente  es  ca

paz  de  realizar  la  aviación  pesada.  Con. objeto  de  dificultar  el  em
pleo  de  la  aviación  contraria  surgió  la  posibilidad  de  batirla  por
medio  de  aparatos  que  poseyeran  un  gran  margen  de  velocidad  y
manióbrabilidad  sobre  aquéllos,  y  capacés.,  por  lo  mismo,  de  atacar
los  en  condiciones  favorables  y  de  eludir  el  combate  cuando  fuera
preciso.  Así  nació  la  aviación  de  caza.  Para  defenderse,  y  a  la  vez
atacar,  se  proveyó  de  armas  de  fuego  a  los  tripulantes,  consisten
tes,  en, un! principio,  en  pistolas  y  fusiles,, hasta  que,  convencidos  de
la  inutilidad  de  estas  armas,  lentas  en  relación  a  la  brevedad  de
los  contactos  ejercidos  entre  estos  elementos  esencialmente  fugaces,
se  sustituyeron  por  ametralladoras.  Esta.  es,  en  un  breve  resumen,
la  iniciación  en  la  aplicación  de  la  navegación  aérea  a  la  ‘guerra;  en

cuanto  a  su  eficieñcia,  no  fué  .mucha,  por  desconocimiento  total  del
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empleo  de  este  irma  y  sus  pdsibilidad’es,  ya  que  se  puede  decir  que
al  principiar  la  guerra  apenas  había  salido  del  terreno  experimen
tal,  y  casi  su  aplicación  fué  considerada  al  principio  como  una  elu
cubración  teórica.  Por  estas  razones  sic perdió  mucho  tiempo  en  dis
cusiones  y  en  desaciertos  de  organización,  y  no  se  llegó  aún  a  fines
de  la  campaña  a  ninguna  eflciente  y,  por  lo tanto,  a  un  empleo  útil
y  eficaz  de  la  nueva  arma.  En  cuanto.  a  la  Marina,  su  intervención
fué  aún  mucho  más  reducida,  pues,  fuera  de  su  empleo  contra  los
suhmarino*  sólo  en  el  combate  de  Jut&andia, se  elevó  un  hidroplano
inglés  del  Engadine,  que  consiguió  localizar  e  informar  sobre  las
fuerzas  de  vanguardia  de  la, Hoeh  See  ‘Flotte.  He  de  consignar  aquí
el  fracaso  de  la  exploración  de  lcs  dirigibles  alemanes,  que,  no  pu-
diendo  salir  de  sus  hangares,  entre  es  dlas  23  al  30  de  mayo  por
las  desfavorables  condiciones  meteorcló’icas,  provocaron  el  fracaso
de  la  vigiiancia  que,  en  conjunción-  con  los  submarinos,  debieron

ejercer  sobre  Sunderland,  en  la. costó.  inglesia.  Les  submarinos  hu
bieron.de’ser’  retirados,  y  la  flota’ de  altamar  abandonó  el  primitivo
plan,  para  emprender  la  noche  del  30  de  mayo  una  descubierta  so
hre  el  Skagerrack,  sin  esperar  la  exploración  aerostera,  sobrevinien

do  el  contacto  ,con la, gran  flota.

Ahora  pensemos  en  ‘el  rápido  incremento  experimentado  ‘por  la’
aviación,  en  los portentosos  raids  realizados,  e.n  la  perfección  logra
da  en  aparatos  y  motores  y  en  la  apJicació  de  estos  medios  a  los
fines’  guerreros.  En  la, antigüedad  las’ guerras  perseguían  fines  cte
conuisfa;  slu finalidad  era  la  ocupación  del  territorio  enemigo;  más
tarde,  definidas  las  nacionalidades,  esta  ocupación  permanente  no
es  admisible,  r  persigue  la  guerra  otros  fines  más  o  menos  imperi.a
listas  La  última  guerra,,  y  las  que  a  ellasi  ‘desgraciadamente  suce
dan,  son  de  origen  económico,  dérivadas  de  esa  gran  rivalidad  mo
derna.

La  guerra  la  sufrían  en  el  período’  anterior  a  éste  únicamente
los  ejércitos.  beligerantes,  pudiéndose’ ‘decir que  la  vida  de  la  nación
seguía  su  ritmo  ordinario,  alejada  de  la  contien’da,  proveyendo  úni
camente.  las  necesidadesi  de  material  y  personal  de  sus  ejércitos  de
mar  y  tierra.  Pero,  derivando  las  guerras  hac.ia los fines  económicos,
la  consecuencia  buscada  en  eHa  es  la  ruina  del  venéido,  alcanzando,
por  tanto,,  es’ tas  consecuencias  a. todos  los  sectores  del  país  vencido;
tenemos  ya,  pues,  en  la  última  guerra  un  paso  hacia  la. «guerra  ab
séluta».  La  aviación,  su  actual’perfeccionani.jento  su  utilización,,  es
ya  el  salto  definitivo,  la  implantación  de  la  guerra  integra  con  Lo-



DEFENSA  NACI0NL                  867

ds  suS consecuencias,  pues  el  arma  aérea  es  suficiente  y  capaz  de
llevar  la  acción  guerrera,,  si  no  a  todo,  a  gran  parte  del  país  ene
migo.  Y, desgraciadamente!,  mientras  haya  hombres  en  el  mundo  ha
brá  guerras,  fuertes  y’ débiles,  vencedores  y  vencidos.  No  tratemos
de  eludir  con una  utopía,  qpizá  nacida  de! un  pensamiento  generoso,

pero  irrealizable,  la  realidad  •de las  luchas  de  los  humanos;  será,
quizá,  una.  ley  de  selección,  una  ley  biológca  de  destrucción  para  la

supervivencia  de  los  «más  aptos».,  análoga  a  la  de  las  demás  espe
cies  anin’ialesl; serA  una  fasé  de! la  lucha  por  la  existencia;  pero  las
guerras  existieron  y  subsistirán.  Podrá  la  educación  moral  y  social
limitar  la  terrible  necesidad  de: ‘destrucción  que  ani.ma  a  los  hom
bres  pero  cuando  un  interés  vital  contraponga.  a  dos  seres,  como
a  dos  colectividades,  caerán  las.  barreras,  la. capa  que  cubre  al  ser
civilizado,  animado  de. una  cultura,  para  surgir  la  animalidad  ins
tintiva,  la  ley  bioIgica  ineludible,  que  ;anhha  en  el  fondo  de  su
fiáiología  y  de  su  psicología,  que  los siglos  no  consiguieron  modificar.
Y  lo  que  más  ncs  interesa  ‘hoy: cuando  en  lalucha  de  los, titanes
necesiten  para  sus  fines  valerse  del  ‘débil, de  su  sumisión  ‘a sus  de’
seos  ‘ o  de  su  apoyo  incondicional  iqué  poco  valor  tienen  entonces
las  leyes  escritas,,  los  derechos  internacionales,  la  justicia!  España,

país  -pacifista  por  excelencia,  sin-  gtandes  intereses  que  sostener
fuera  de  su.  recinto,  ni  envidiada  ni  odiada,  no  puede  pedsar  en,
agresiones;  no  tiene  la. exuberancia  vital  que  exija  su  expansión  y

aumente’  su  agresividad,  y,  por  lo’ tanto,  no  ha  de: sostener  medios
bélicos  en  desproporción  con  sus  recursos;  pero  ha. de. mantene:r  su
independencia.,  la  inviolabilidad  de  su  territorio,  y  ha  de. tener  en
potencia  la  suficiente  fuerza  que  le  permita,  no! sólo  conservar  la
inviolabilidad  de  su  suelo,  siino lo  que  quizá  es  más  importante:  la
inviolabilidad  de  su  conciencia  nacional;’  ha. de  tener  en  estado  XJo
tendal  una  reserva  de  fuerza  que  le  impida  doblegarse  ante  las  exi
genciás  de  los fuertes,  bien  eijercida  bajo  el  guante  blanco  de  la, di
plomacia  o  de  otro  modo  más  público  o  explícito.  Y  deber  nuestro,
de.  los  que  e:jerce.mós las  arman,  es  prceurr  que,  ‘dentro  de  sus.  po
éibilidades  económicas,  exista  la  máxima  eficiencia,  que: todos  labo
remos  honradamente,  para  sin  perscnalismos  egoistas,  sim cegarnos
el  amor  a  la  Corporación  :a que. cada. uno  pe.rtenecemo5  sido  con  el
pensamiento  únicamente  puesto  en  ‘los  supremos  intereseS  de  la
Patria,  indiquemos  el  camino  a  segui.r  con  arreglo  a  los  modernos
estudios  de  los  elementos  bélicos  existentes.  Orgjanicemos  la  defen
sa  eficiente  de. la  nación;  corrijamos  las  deficiencias  que  existan;  de-
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mos  todos y  cada  uno  el  m4ximo  rendimiento  dentro  de  nuestra  es

fera,  sin  tratar  de  absorber  por  egoísmo  personal  o  falso  amor  de
Cuerpo  funciones  .que no  nos’ corresponden,  y en  la  que  nuestro  ren
di.miento  será  consi’derablemente  disminuído,  con  perjulcio  de  la
defensa  de: la  Patria.

Existe  un  arma  de  guerra,  la  aviación,  cuyo  poder  es  indiscuti
blemente  formidable.  Este  arma  ha  reformado  en  absoluto,  como  ve
remos,  la  táctica  y  la  estrategia.  Vamos  a  discuti.r  cómo  se  podrá

utilizar  este  arma  para  que’  la  nación:  sea  defendida  eficazmente
por  ella;  y  dentro  de. esto,  como  en  todo,  no  nos  dejemos  llevar  por
extremismos,  si.no  razonemos  serenamente  su  utilización,  y  tome
mos  los  ejemplos,  que  he:mos visto  en  los  países’ en  que  se  han  dis
cutido  estos  problemas  y  se  han, resuelto  ju.iciosamente.  Dos  teorías
principales  surgieron  al  discutirse  el  empleo  del  arma  aérea.  La
una,  extremista.,  preconizada  por  l.ost generales: Mítchell  y  Dohuet,
y  la  otra,  moderada,  de  Castex  y  otros.  Preconizan  aquéllos  que  la
guerra  ‘futura  será  eminentemente  aérea,  esto  e,  que  el  dominio
del  aire,  el  dominio,  absoluto,  se  ‘entiende,  será  el  fin  de  la  guerra
y  la  realización  de  la  victoria,  y,  por  lo  tanto,  que  el  Ejército  y  la
Marina  serán,  no  corazas  que  defiendan  la  nación,  sino  muros’  que
COntengan-. implemente  a  sus  similares  enemigos  mientras  que  la
guerra  se  decide  en  el  aire.  Mientras  que  el  Almirante  Caste.x  no

‘da  más  importancia  al  arma.  aérea  que  a  otra  cualquiera,  de  actua
ción  considerable,  que  aumentará  la  agresividad  del, Ejército  y  la

Marina.
Dice  Dohuet.  que  para  vencer  no  hace  falta.  apoder’arse  de  un

sector  del  país  eçemigo,  y  así  lo  creo  también.,  ya  que  el  objeto  de
la  ocupación  no  es  mas  que  privar  al  enemigo  de  los  recursos  del
país  conquistado,  aparte  del; efecto  moral  de  la  conquista;  luego,  si
disponemos  de  un  arma  cuyo  poder.  destructor,  y  el  moral  consi
guiente,’  alcance  todo  el  país  en’emigo,  podremos  privarle,  sin  ne
cesidad  de  la  upación  material,  de  todo5 los  elementos  de  produc
ción  y  de  vida,  que  en  él  se  encuentren,  igualmente  que  podremos
impedir  el  abastecimiento  de  su’ ejército  de  operaciones;  Juego,  evi
dentemente,  si  disponemos: .de  esta  posibilidad  dispondremo5  de  la
victoria,  Téngase  en  cuenta  también  que  ints  fácil  es  quebrantar  la
resistencia  de  la  nación,  desmoralizándola  que.’ quebrantar  el  fren
te  militar,  como  vimos  en  Ja  última  guerra,;  pero,  ¿disponemos  de
un  medio capaz  de  lleva.r  la  destrucción  al  corazón  del  país  enemigo?
Yo  creo  categóricamente  que  sí,  y  este  medio’  es  el  arma  aérea.
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Parece,  según  esto,  que  la  aviación  no  es  arma  adecuada  a  la  de
fenaa  de  nuestro  país,  por  ser  arma,  esencialmente  ofensiva  y  nc  de
fensiva;  pero  no  es  esto,  pues  hay  que  diferenciar  la  «defensiva  es
tratégica»  de  la  ofensiva,  y  la  mejor  defensiva  estratégica  es,  den
tro  de  la  línea  general  de  ésta,  atacar  en  ocasiones,  herir,  debilitar
al  enemigo,  no  resignándose  siempre’  a  parar  y  recibir  loal goipes
con  evidente  perjuicio  de  la  moral-  El  arma  aérea  está  destinada,
pues,  a  llevar  la  destrucción  al  interior  del  país  enemigo’.  ¿Cómo?  -

Por  medio  dé]; bombardeo.  Por  lo  tanto,  nace  la  necesidad  de  la. crea
ción  de  las  unidades  de  bombardeo,  constituída.s  por  grandes  avio
nes4 de  buen  radio  de  acción  y  capaces  de  transportar  una  ran  car
ga  de  explosivos  a. donde  precise  su  empleo.  Nadie  puede  dudar  de
la  importancia  que  ha  de  asumir  en  un  futuro  conflicto,  hasta.  el
punto  de, que  la  nación  que  no  posea  .medibs  para  contrarrestar  la

“aviación  enemiga  ha  de  sucumbir  forzosamente  al  verse  sometida.  a
‘la  acción  del  bombardeo  sistemático  enemigo,  a  la  destrucción  meto
dica  de  sus  centros  militares  y  ‘de producción,  Sus  vías  férreas  y  de
más  de  comunicación,  sus  arsenales  y  bases  de  reserva  y  arrasadas
sus  ciudades  No  es  una  utopía  el  empleo  de  la. aviación,  como creen
o  simulan  creer  los  que  la  desconocen  o  los  interesados  en  desco
nocerla,  y  buena  prueba  de  ello  es  la. siguiente  opinión  del  Mariscal
Foch,  a  quien  no  hemos  de  tachar  de  «aviador  iluso»  ni  de  descono
‘dor  de  la  guerra  y  sus  problemas.:  «Los  ataques  ejecutados  en
gran  escala.  pueden,  por’ sus  efectos  desmoralizantes,  crear  en  el
punto  un  estado  de  ‘ánimos que  obligue  a  los  Gobiernos  a  capitular.
Y  es  de  esta  forma  por  la  que  las  fuerzas  aéreas.  serán  el; arma  que
decidirá  da  suerte  de  las  guerras.»

Opinión  del  Feid  Mariscal;  Roberston’,  Jefe  del  Estado  Mayor

‘del  Ejercito  inglés  en  1917  y  18:  «La  guerra  moderna  invade  cada
vez  más  el  dominio  de  la  economía  nacional.  Se  dirige  cada  vez
más  contra  el  interior  del  frente  enemigo.  El  antiguo.  punto  de
vista  según  el  cual  hacen  la  guerra  únicamente  las  fuerzas  te
rrestres  y  marítimas  enemigas,  tiene  que  ser  abolido.  Los  ataqués
dirigidos  bre  los  puntos  no  militarizadosi  y  sobre  la  población.
tendrán  un  papel  mucho  más  importante  y  serán  utilSdos  sobre
una  escala  ‘mucho mayor  que  en  la  pasada  guerra  mundial..  , Los
avioñes  saldrán.  para  el; ataque  algunos  minutos  después  de  la  de
claración’  de  guerra,  si  no  lo  hacen  antes.»

‘Hay  que  ir  ,pires,’ a  la  realidad  de- ls  cosas  y  estudiar  los me
dios  de  defensa.  necesarios  para  la  consideración  de  la  indepen
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de.ncia-nacic.nal.  .  La  defensa..contra.  la  aviació.  enemiga.  no  puede
ser  otra  que  la  misma  ofensiva  aérea  que,  una  vez  como  repre
salia  o  contestación  inmedí ata,  y  otra  como  ameyiaza,  estabilice  la

guerra  ed  el  aire,  Contra  la  aviación  de  bombardeo  sólo  existen
dos  recursos:  la  defensa  antiaérea  y  la  acción  simultánea,  contra

el  enemigo;  La  defensa  antiaérea  estará  confiada  a  la  aviación
de  caza  y  a  la  artillería  antiérea;  estudie:mo  estos  factores.  De
un  simple  examen  hemos  de  deducir  que  ni  la  una  ni  la  otra
pueden  ser  absolutamente  eficaces  para  impedir  un  bombardeo.
En  efecto,  lo  que  hace  terrible  y  potentísimo  el  empleo  le  la  avia
ción  de  gran  bombardeo  es  la  rapidez  de  concentración  y  de  em
pleo;  esto  es,  que  el  enemigo,  sin  que  se  puedan  ni  presumir  sus
intenciones,  puede  reunir,  concentrar  tcdosi  sus  aviones  de  gran
bombardeo  en  un  punto  dado,  para  precipitarlas  en  masa  sobre

los  blancos  elegidos.  De  donde  para  contrarrestar  su  acción  se  precisarí  ¿n  ada  unto  amenazado  una  ¿antidad  de  medios  de  com

bate  de  mayor  o  igual  potencialidad  del  atacante,  cosa  imposible
dé  realizar  por  el  gran  número  de  objeti.vos  expuestos  al  ataque
dc  la  aviación  de  gran  radio  de  acción.  Sería  imposible,  igualmen
te,  repartir  por  todo  el  país  una  canti’dad  tal  de  cañones  y  de
aviones  capaz  de  malograr  un  at:aque,  porque  sería  una  enorme
proporción  de  elementos  de  combate  inactivos  en  gran  parte  de
su  edstencia  y  para  cuyo  sólo  mantenimiento  precisaría  toda  la
potencialidad  de  una  nación.  Se  puede,  y  se  debe,  réalizar  un  es
tudio  del  país  y  efectuar  una  distribución  escalonada  de  medios
antiaéreos  en  una  proporción  razonable  determinada,  efectuando
mayores  concentraciones  en  los  puntos  que  pueda  ofrecer  interés
al  enemigo  su  destrucción.  En  resumen,  a  mi  juicio,  en  términos

generales,  la  defensa  antiaérea  de  un  país  estará  constituida:
primero,  por  líneas  escalonadas  de  defensa,  antiaérea  que,  aimque
no  puedan  impedir  totalmente  el  paso  •de la  gran  aviación,  bas
ten  para  inquietar  y  perturbar  el  desarrollo  de  sus  misiones;  se

gundo,  por  concentraciones  de  artillería  antiaérea  y  de  aviación
de  caza  en  los  probables  objetivos  del  bombardeo  enemigo;  tercero,  jor  una  adecuada  red  de  servicios  de  escucha,  alarma  y  pro

yectorcsi;  cuarto,  por  103 medios  ordinarios  de  extinción  de  luces,
artificios  para  provocar  la  desorientación  del  enemigo,  cortinas,  de

humo,  niebla  artificial,  etc.  Todos  est&.  Ñedi’és  son;  pues,  emi
nentemente  defensivos;  lograrán  atenuar  el  golpe,  pero  no  supri
mirlo;  la  aviación  enemiga  constantemente  renovada  . multplicará
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sus  ataques,  agotando  la  molesta  situación  defensiva,  aterrorizan
do  la  población  civil,  haciendo  paralizar  la  vida,  mposihle  de 7sub-

sistir  en  sus  actividades  bajo  la  amenaza  continua  de  la  destruc
ción  colpetiva  total.  Precisa,  pues,  respond?r.  al  enemigo  con  los:
insmos  golpes,  lanzar  sobre  su  país  ls  olas  de  bombardeos  que

lleven  la  destrucción  a  sus  ce.ntros  vitales;  es  la. única  manera  de
defendérse.  Ahora  bien;  ¿qué  fin  ha  de  tener  esa  guerra?  Esto  es
lo  difícil  de  predecir,  pues  todo  lo  que  se  diga  son  meras  especu
laciones,  O  bien  la  guerra.  se  decide  en  el  aire,  o  bien  la  deciden

•       los otros  elementos  clásiccs,  ‘aumentando  simplemente  al  arma  aé
rea  el  hanterland  de  los  beligerantes  sometidos,  a  las  hostilidades

•       en el  radio  dé. acción  de  los  grandes  aviones;  y  aun  en  el  caso  que,

como  preconiza  Douhet,  la  guerra  se  decida  en  el  aire,  ¿qué  con
ce.pto  hemos’  de  tener  del  do.minio  del  aire?;  porque  el  mismo
Douhet  evita  las  consecuencias  del  cheque  de. . las  armadas  aéreas.
Desde  luego  estoy  conforme.  que.  no  ser.á  razonable  distraer  la  ar

mada  aérea  en  busca  de  la.  enemiga  por  su  dificultad  de  realiza
ción  en  el  espacio  indefinido  y  porque  en  el  choque  no  se  puede
predecir  la  destrucción  total  del  adversario.  Por  lo  tanto,  la  ar-’

niada  aérea  no  deb  emplearse  mas  que  en  el  bombardeo  de  los
hiahc’s  fijados  con .añterioridad,  o  sea  que  la  estrategi’  aérea  con
siistirá  en  la  eleccióñ  adecuada  de  los blancos  a  destruir  y  el  orden
de,  destrucción,  para,  lo  cual  se  preciSa  un  estudio  muy  ,detenido
de  las  posibilidades,  organización,  medios,  e  incluso,  de  los  facto
res  psicológicos  dél  nemigo.  Si  la  Armada.  Aérea  puede  realizar  el
pian  pefij.ado  con ‘anterioridad  puede  decirse  que  posee  el  domi

nio  de1 aire,  porque  no  otro  sentido  puede  tener  ere  dominio,  sino

nada  más  que  la  facilidad  en  el  desarrollo  de  las  misiones  aéreas.

Pero  el  dominio  del  aire’  tal  como  lo entiende  Doiihet  no  puede  ser
tan  absoluto,  a  mi  juicio,  porque  la  acción  de  la  aviación  es  mo
mentánea  e  intermitente,  y  el  carácter  de  la  guerra  aérea  se  opo
ne  mucho  más  que  en  el  mar  al  carácter  de  permanencia  que  sig
nificaría  un  dominio  efectivo.  El  dominio  del  aire  es,  nomo he  .&-

olio,  a  mi  juicio,  «la  facilidad  y  posibilidad  de  efcctuar  las  miS
nes  aéreas  preconcebidas  y  útiles  al  desarrollo  total  de  la  guerra».
Pero  Douhet  establece  como  dominino  del  aire  un  dominio  efecti
vo  y  constante  que  p,róvoq.ue la  imposibilidad  de  vplar  al  enemi
go-. Para  ello  sería  preciso  o  destruir  en  vuelo  a  las  fuerzas  aéreas
enemigas  o  destruir  en.  absoluto  todos  los  medios  de  fabricación  y

•  i’econstrucción  del  material  o  ambos  procedimientos.  Para  destruir
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en  vuelo  al  enemigo  précisaría  que  las  fuerzas  aéreas,  en  vez  de
dedicarse  a  su  verdadero  cometido  de: bombardeo,  perdieran  el
tiempo,  que  puede  ser  precioSo,  en  la  busca,  en  la  infinidad  del  es
pacio,  de  las  fuerzas  enemigas.  Y  aun  en  el  supuesto  afortunado
del  encuentro,  éste  será  desastroso  para  los  dos  be]&gerantes,  por
que  el  choque  revestiría  proporciones  de  catástrofe  para  ambos
por  sufrir  pérdidas  desproporcionadas:  a  la.  victoria  relativa  que

 pudiese  conseguir.  Las  grandes  concentraciones  aéreas  no  son

aptas  para.  l  combate  con  m’i1ares,  por  la  imposibilidad  de  fáci
les  comunicaciones  que  imposibi.iita  una  acción  coordinada  y  con
junta.  Así,  pues,  creo  que  más  bien  que  b:uscarse  las  armadas
aéreas  éstas  se  rehuirán,  dedicándose  activamente  al  bombardeo
de  sus  objetivo  con  objeto  de  quebiantar  rápidamente  la  resis
tencia  enemiga.  El  s:egundo  procedimiento  para  provocar  la  impo
sibilidad  del  vuelo  enemigo  en  un  plazo  dado,  consistiría  en  la  des
trucción  sistemática  de  todas  sus  bases  de  concentración,  .aeródro..
mor  y  abcolutamente  todos  los  centros,  de! fabricación  y  reposición

del  material  aéreo,  y  aun:  suponiendo  que:  el  iadio  de  acción!  de
la  aviación  de  gran  bombardeo  comprenda  la  totalidad  del  país
enemigo,  juzgo  batante  prob]ernática  esta  total  destrucción.  La
única.  defensa  racional  contra  la  acción  aérea  e’nemigt  sólo  puede
ser  la  acción  aérea  simultánea  contra  su  territorio.  Nadie,  que  no
sea  ciego  u  obcecado,  p.úede  negar  la  necesidad  de  constituir  las

fueras  aéreas  necesarias  y’  suficientes  para  la! defensa  nacional.
Nadie  puede  neg: ar  la! importancia  que  ha, de  asumir  en  una  gue
rra  futura  esa  arma  de  tres  filos,; capaz  de  operar  contra  el  aire,
tierra  y.  agua  enemigos,  hoy  terrible,  potentísíma,  de  porvenir

incalculable  por  encontrarse:  en! un  período  experimental  y! deseo
nocérse  a.úh  sus  grandiosas  posibilidades.

Creo,  por  todo  lo dicho,  que  n&stra  nación  precisa  una  ‘aviación
de  gran  bombardeo  a  distancia.  Esta.  estará  constituida  por  un
número  de: grandes  aviones,  capaces  de  transportar  una  gran  car
ga  a  grandes  distancias.  Con  objeto  de  fijar  un.  número  aproxi

mado,,  que  creo  mínimo,  para  las  necesidades  primarias  de! esta
‘guerra,  podremos  decir  que  precisan  quince  escúadrillas,  compues
tas  dé  diez  aparatos  capaces  de  transportar  dos  toneladas  de  bom

bas  por  aparato,  a  300 kilómetros  de  distancia  (600  de  recorrido).
Luego  estudiaremos  la  posibilidad  de  transformación  de  la  avia
ción  civil  en  militar,  para,.  coa  el. mínimo  gasto,  .  pos’eer  el  personal

y  matérial’  neéesÑio.  Esta  fueria,  que  liamareniijs  «Armada  aé
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rea»,  puede  constituirse  de  dos  Modos:  o  hieli  con  carácter  únicó
o  bien  de  la  unión  cuando  se  precise  de  las  aviaciones  naval  y  mi-,
litar  de  gran  bombardeo.  Pero  yo  creo  que  ni  la  aviación  militar
necesita  el  gran  bombardeo  ni  tampoco  la  Manda.  El  Ejército
necesita  emplear  en  su  radio  de  acción,  que  es  el  frente  de  bata
lla,  esta  nueva  arma  para  beneficiarse  con  su  empleo.  .l  Ejérç:

te  está  constituído  en  sus  armas  combatientes  por  la  Infantería,
Artillería  y  Caballería;  luego  en  sus  medios  de  combate  pue;den,
y  deben,  ser  auxiliados  por  el  nuevo  elemento  de  guerra.  El  Man
do  dispondrá,  por  lo  tanto,  de  aviación  de  exploración  o  reconoci
rriiento,  sustituyendo  con  mayor  radio  de  acción  tl  etnpleo  de  la
Caballería,  dispondrá  de  esta  aviación  también  para  efectuar  foto
gráfías  que  le  ilustren  de  las  vaniacicnef  del  frente  y  le  permitan
investigar  acerca  de  las  probables  intenciohes  del• enemigo;  dis
pondrá,  si  se  juzga  necesario,  de  aviación  de  asalto  o  de  infan
tería;  dispondrá  de  aviación  de  mediano  bombardeo,  con  objeto  dr
llevar  la  acción  de  la  Artillería  a  la  retaguardia.,  donde  no  alcance
aquélla,  y  hostilizar  sus  concentraciones  dispondrá  de  aviación  d’3
caza  para  la  pólicía  de  su  cielo,  o  sea  para  impedir  las  misiones
militares  áéreas  del  enemigo  y  proteger  las  propias.  La  aviación
en  el  campo  de  batalla  es  una  nueva  arma  de  la  que  sd  debe  pro
veer  a  los  ejércitos,  y  el  personal  que  la  maneje’,  precisa  y  única
mente,  podrá  provenir  del  Ejército  para  estar  identificado  con  él
y  dar  el  rendimiento  que  se  le  puede  exigir,  por  haber  vivido  la
guerra  terrestre  ,y  saber,  por  lo  tanto,  apreciarla  y  complemen
tar]a  desde  el  aire.  Pero  para  el  gran  bombardeo  a  distancia  no  se
precisa  ser  ni  militar  de  tierra  ni  de  mar’,  porque  su  misión  no
tiene  nada  de  común  con  las  actividades  del  Ejército  ni  de  la  Ma
rina,  ya  que  precisamente  la  finalidad  de  la  armada  aérea  es  lle
var  la  guerra,  por  encima  del  Ejército  y  la  Marina,  al  interior  del
país  enemigo,  o  sea  donde  «no  puede  concurrir  el  Ejército  ni  la
Marina».  Constituirla  pe;rmanentemente  cØn pérsonal  das estas  Ar
mas  es  desaprovechar  Id instrucción  y  la. experenc’ia  conséiguida por
estos  individuos  e  sus  Armas  a  costa. dei muchos  rvursos  empleados
por  el  Estado  para  mantenerlst  en  eficienci,  para  transplaritariás  a
un.  Arma  nueva  en  la  que,  ante  todi), tienon  que  .otv’idar ‘todo cuanto
aprendieron,  para  aprender  una  - táctica  nueva  y  una  experiencia
nueva,  sin  relación  a  nada  de  lo, que  fueron  hasta  entonces.  Hon
radaménte  hemos  de  decir  que,  aunque  pudiese  ofrecer  un  bri
llante  porvenit  Se  Arma,  significaríd  nuestro  pase  a  ella  el  olyi

TOMO CXI  .
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Jo  dé: toda  Ja  experiencia  adquirida  en  las  peculiares  de  nuestros
cometidos.  Más  aun,  yo  Creo que  el  personal  de  esa,  armada  aérea
no  ha  de  proveni:r  de  los, ejércitos  ‘de  mar  y  tierra,  para  evitar
las  taras  o  prejúicios  de  origen  que  hiciesn  derivar  i,a pureza  de
su  carácter  único  y. esencialmente  aéreo  hacia  eJ  lado  predominan
te.  El4, nuevo  militar  de  aire  nq  precisa  ningún  conociiiento.  de

la  Éuerra  terrestre  o  naval,  pues  no  ha  de  cooperar  a  ella.  Sólo
precisa.  conocer  la  guerra  aérea,  la, navegación  aérea  y  el  bombar
deo,  ó  sea  navegar  y  combatir  en  el  aire’,  para  poder  realizar  su
misión  única,  dievar  la  guerré  al  interior  del  país.  enemigo»,  cosa
que,  dado  el  adelanto  técnico’  conseguido  en  la  aviación,  es  de  tal,
importancia,  será  factor  tan  esencial  de  la  victoria,  que’ justifica
sobradamente  su  existencia;  Se  debe  ir,  pues,  a  la  creación  de  la

Escuela  del  Aire,  y,  cónsecuentemente,  al  Ministerio  del  Aire.
Ahora,  demostrada  la  necesi.dad  ‘de la  creación  del  Ministerio  del
Aire:,  ¿debe  éste  proveer  de’ material,  y  personal  a  la  Marina  y  al,
Ejército?  Estudiemos  la  cuestión  de  personal  primeró.  Ese  perso
nal  del  Cuerpo  del  Ai.re,  enviado  a  cooperar  con  el  Ejército,  sería
inadecuado,  porqué  la  aviación  que  coop’ere  con  el  Ejército  debe
ser  esto  mismo  Ejército,  si  se  quiere  un  buen  rendimiento  de  ella.
No  es  posible  que,  desconociendo  el  medio,  no  estando  identificado
con  él,  s  pueda  cooperar  eficazmente;  para  ello  precisa  haber  vi
vido  en  ese  ambiente,  sentirlo,  para  saber  interpretarlo  y  operar
con  reponsabilidad  sobre  él.  Pongamos  un  sencillo  ejemplo  para.
reforzar  más  esta  opinión:  Aun  aviador  no  miijtar  se  le  envía  a
una  escuadrilla  de  reconocimiento  en  el  frente  militar,  y  se  eleva
un  buen  día  para  observar  un  combate  y  sostener  el  enlace  con  el
Mando,  infornl,ándole  de  lasi  modalidades  del  combate;  aunque  a
este  .aviador  se’ le  hayan  dado  unas  ideas  del  combate  terrestre’,.
iñdudablemente,  una  vez,  en  el  aire,  se  encontrará  con  una  serie
de  modalidades,  de  incidencias’,  que  le  será  de  imposible  interpre
tación,  porque  no  es  posible  que  en  la  instrucción  teórica  que
haya,  recibido  estuviesen  comprendidas  las  infinitas  incidencias
que,  fuera  de  toda,  previsión  humana,  pueden  desarrollarse  en  un
combate;  por  lo que  el  informe  que  vaya  proporcionando  adolecerá
de  tales  vicios,  .que  será’  má  perjudicial  que  otra  cosa.  Por  lo  que
vemo  que  el  aviador  de  cooperación  de  Ejército  ‘tiene  que  ser  per
teneciente  a  este  mismo  Ejército,  y  la  aviación  militar  sólo  sea
«ejército  mismo»,  cooperando  desde  el  aire  en  el  frente,  militar  de
batalla.  ‘Y s’i la  perfecta  unión  y  cohesión  dej  Ejército,  en  su  mo-
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alidad  aérea  y  terrestre,  aumenta  su  eficiencia,  interesa  que  siéz?-  
pre,  tanto  en  paz  como  en  guerra,  permanezcan  constantemente
unidas,  con  objeto  de  que  el  aviador  militar  esté  en  contacto  con
tinuo  con  las  armas  terrestres,  identificado  con  us  nuevas  normas
‘tácticas;  y  que  pára  e  Mando  no  sea  un  misterio  o  una  elucubra
ción  la  aviación,  esté  habituado  a  su  empeo,  no  desdeñe  su  útil
concurso  o  le  pida  imposibles  por  deseonocer  sus  imposibilidades.
Sólo  así  tendremos  una  útil  aviacién  auxiliar  del  Ejército.

Todo  lo  que  hemos  dicho  se  puede  aplicar  a  la  Marina,  quizá
aún  con  más  motivo,  porque!,  siendo  un  medio  diferente  a. lo  ha
bitual  del  hombre,  es  un  elemento  desconocido,  salvo  por  los  mart-
nos;  luego,.  en  este  caso,  resalta  aún  ms  la  imposibilidad  de  em
plear  mas  que  personal  idóneo  si! se  quiere  rendimiento  de  él.  Ponr

gamos  un  ejemplo:  Se  envía  a  efectuar  un  reconocimiento  desde
las  costas,  sobre  una  , escuadr’a  enemiga  que:  avanza  cerca  de. ella,
a  un  aviador  del  Cuerpo  del  Aire,  ajeno  a. las  cosas  del  mar.  Este,
al  acercarse  a  la. escuadra,  será  hostilizado  por  la  aviación  embar
cada  y  por  la  artillería  antiaérea,  por  lo  que  él  tiempo  que  dis
ponga,  para  la  obseirvaqién  será  brevís’irna,  aumentando  así  las  di
ficultades  del  reconocimiento,  y,  por  lo  tanto,  ni  informará  bien

del  punto  exacto  en  ,  que  se  encbent.ru  la  flota  enemiga,  por  ca
recer  del  rápido  sentido  de  orientación  n.  la  mar,  que  sólo  po
see  quien  ha  navegado  muchb  en  ella,  n,i  dará  exactamente  el
rumbo  a  que!  navegue,,  ni  la  formación  que  ‘liSa,.  iii  su  andar,
deducido  de  sus  estelas  u.  otras  señales,  ni  los  barcos  que  la  inte
gran,  por  no  estar  acostumbrado  a  percibir  sus  siluetas,  y: menos
aún  viéndolas  deformadas  por  la  altura,,  ni  comprenderá  el  moti
vo  por  el  que  lleva  fuerzas  destacadas  en  direcciones  determina
das,  ni  el  objeto  de  lanzamiento  de  coftinas  de  humo,  ni,  en  fin,
mil  peculiaridades  de  la  táctica  naval  que  no  ha  vivido.  Esto  sin
contar  las  dificultades  del  despegue  y’ amaraje  y  maniobra  en  ka
mar.  Luego  el  personal  aéreo  que  vuele  sobre  el  mar  debe  ser  ma
rino.  Debe  ser  una  parte  de  la  misma  Marina  destacada  en  ej  aire,

por  decirlo  así•, identificados  con  la  escuadra.  para  servirla  de.  bra

zo  aéreo.
Veamos  ja  cuestión  de  material  en  el  Ministerió  del  Aire.  No

sería  de  rendimiento  sostener  tres  fuentes  de  material,  con  per
juicio  del  rendimiento;  o  sea  que.. deben  ser  únicos  los  estableci
mientos  técnicos,  industriales;  de  experimentación.,  etc.  Todo  esto
debe  radicar  en  el  Ministerio  del  Aire:,  y  la  construcción,  ‘sabido
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iue  el  Estado  no  es  un  buen  industrial,  en  la  industria  particular.
En  resumen,  el  Ministerio  del  Aire  tendrá  bajo  su  inmediata  de
pendencia  una  parte  militar,  que  es  la  Armada  Aérea  otra  téeni
cá,  constituída  por  un  centro  de  experimentación,  çon  sus  labora
torios  químico  y  aerodinámico  y  su  Sección  de  Información,  y  otra
civil,  o  sea  de  intervención  en  las  jíneas  aéreas  subvencionadási,

•        Escuelas de  vuelo  e  inspección  de  la  aviación  de  turismo.  Este  Mi
nisterio  mantendrá  un  Consejo  Superior  de  Aeronáutica,  donde  se
hallen  representados  por  técnicos  todos  los  elementos  séreos  mi
litares,  civiles  y  navales,  los  que  le  informarán  de  las  necesidades
y  peculiaridades  que  &ben  satisfacer  las  aviaciones  por  ellos  re-

•       pre9entadas.  El  Ministeri,  en  su  vista,  estudiará  el  material  más
adecuado  para  llenar  las  funciones  que  ha  de  desarrollar,  y  contra
tará  su  construcción  en  definitiva.  El  Ministerio  dej  Aire,  ente
eséñcialmente  aéreo,  proveerá  de  todo  el  material  de  vuelo,  nave
gación  y  armamento,  con  lo  cual  éste  podrá  estar  mejor  estudiado
y  elegido,  por  no  dedicar  sus  actividades  mas  que  a  las  cuestiones
aéreas  y  ser  su  personal  permanente  y  más  impuesto  en  materias
técnicas  de  aviación  que  el  personal  temporal  de  las  aviaciones,  au
xiliaresi.  No  obstante,  creo  una,  medida  lógica  que  el  presupuesto
de  estas  aviaciones  se carguEn. a los  respectivos  de  Guerra  y  Marina,
por  la  sencilla  consideración  de  que  us  aviaciones  no  representan
mas  que  un  arma  que  aumenta  su  poder  bélico  y  que  debé  guar
dar  proporción  con  el  desenvolvimiento  respectivo,  además  de  que
así  se  evitarían  pie  iñfiuencias  abusivas  mermen  una  aviación  en
benqio  de  la  otra.  Hay  también  razonqs  que  apoyan.  di presupues
to  úniho,  como  son  el  netonocinliento  de  la  necesidad  de  datar  pie
namente  con  criterio  esencialmente  aérejc) a  las  aviaciónes  auxilia
res,  dándoles  la  imiortancia  que  merecen  y  no  pprdiendo  de’ vista
la  posible.  colaboración  entre  ellas  y  la  Armada  aérea.

-En  definitiva,  debe  existir  un  Ministerio  del  Aire  con  aviación
independiente  y  su  Escuela,  correspondiente,  y  ‘del  que  dependerá
la  Dirección  de  Navegación  y  Tráfico  Civil.  Este  Ministerio  tiene
el  control  -y la  inspección  de  la  fabricación;  estudia  el  material  más
decuado,  en  vista  de  sus  necesidades,  a  las  aviaciones  civil  sub

¡  vencionada,  militar  y  ñaval,  y  contrata  e  inspecciona  su  fabricar
ción.  Posee  o  inspecciona  las  Escuelas  de  vuelo  y  navégación  aé

/  ita.  Posee  la  Esueia  del  Aire,  con  sus  anejos  de! Escuela  de  Com
¡  bate,  de  Bombardeo  y  Tiro..  Posee  la  Escuela  de  Especialistas  de
¿  Aviación,  •a saber:  Ingenieros  aerodinámicos,  Montádores,  Mecáni



DEFENSA  NACIONAL                  877

cos  y  Radios.  En  las  Escuelas  de  este  Ministerio  se  ospecializarán
los  militares  y  marinos  que  deseen  pertenecer  a  las  aviaciones  au
xiliares,  en  la  parte  meramente  aérea,  puesto  que  las  peculiarida
des  de  sus  armas  ya  las  conocen.  En  estas  Escuelas  del  Aire  exis
tirá  la  Superior,  destinada  para  especialidad  de  mando  aéreo  en
tre  el  personal  de  las  aviaciones  auxiliares.  Aparte  del  Ministerio
dél  Aire  existirán  éstas  aviaciones,  constituídas:  la  que  opere  en
cooperación  con  el  Ejército,  por  militares,  y  con  la  Marina,  sobre   
el  mar,  con  marinos.  Estas  aviaciones  mantendrán  técnicos  en  el
Consejo  Superior  de  Aeronáutica,  con  objeto  de  informarle  de  las
peculiaridades  que  requiere  el  material  sobie  tierra  o  sobre  el
mar,  que  ya  ese  Ministerio  prccurará  la  mayor  homogeneidad  del
material  con  indudables  facilidades  para  su  fabricación.  Estas  avia
ciones  no  poseerán  laboratorios,  ni  fábricas,  ni  eseueias,  salyo  la
Escuela  de  Aplicación  o  Táctica,  sino  que  se! reducirán  a  aplicar  a
sus  fines  el  material  suministrado  por  el  Ministerio  del  Aire.  Por
ló  tanto,  el  personal  que  desee  especializarse  en  aviación,  siérá  ad
mitido,  previo  riguroso  reconocimiento  médiéo,  en  él,  y  será  ms
truído  aéreamente  en  sus  Escuelas.  Cuando  a  este  personal  se  le

dé  de  baja  por  falta  de  aptitudes  físicas  o  por  voluiitad  propa
volverá  a  sus  Cuerpos  de  origen,  sin  formar  burocracias  inútiles
y  superfluas.

La  parte  antiaérea  la  estudiaremos  mis  tarde.  La  aviación  ci
vil  la  dividiremos  Si  líneas  aéreas  de  pasajeros  y  corresponden-  /
cia  y  aviación  de  turismo.  El  material  de  vuelo  y  navegación  de
las  líneas  aéreas  subvencionadas,  será  elegido  de  mutuo  acuerdo
con  la  representación  de  las! líneas  comerciales,  de  minra  que  sea
fácilmente  transformable  en  material  de  guerra,  con  óbjeto  de  nu
trir  la  Armada  Aérea.  La  akiación  de  turismo  deberá  ser  prote
gida  por  el  Ministerio  del  Aire,  con  objeto  de  fomentar  la  afición

a  las  cosas  deL aire,  poseer  una  reserva  de  pilotos  y  divulgar  el  co
nocimiento  de  la  aviación  entre  las  masas.

La  parte  de  fabricación  de  aeroplancs,  como  accesorios,  será  en
comendada  a  la  industria  particular,  no  poseyendo  las  diferentes
aviaciones  mas  que!  talleres  de  reparaciones  ligeras  y  repaso  de
motores.  La  cuestión  de  fabricación  de  bombas  y  armamento  se
efectuará  en  las  f4bricas  nacionales  y  particulares.  El  Ministerio
del  Aire,  al  establecer  dúras  pruebas  de  recepción  e  inspeccionar

-    debidamente  los  trabajes,  será  garantía  de  la  esmerada  fabrica
cion.  Para  terminar  este  capítulo  copio  del  General  Douhet  sus
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conclusiones  définitivas.  Tengamos  en  cuenta  que. Douhet  es  el  más
acérrimo  partidario  de  la  guerra  aérea  integral.

-                      Conclusiones.

1.a  Loa  medios  aeronáuticos  ue  son  utilizados  por  el  Ejérci-’
to  y  la  Marina  para  desarrollar  e  inte.grar  osu  acción  y  en  el  cam
po  de  su  zona  de  acción»  son, parte  «indivisible»,  respectivamente,
del  Ejército’  y  la  Marina  y  son,  por  lo  tanto,  todavía  Ejército  y
Marina.

2.  Los  medios  aeronáuticos  destinados  a  cumpli,r  misiones  de

•guerra,  en  las  cuales  el  Ejército  y  la, Marina  no  pueden,  en.  modo
alguno  concurrir  fuera  del  radio  de  acción  del; uno  y  la  otra,  deben
ser  independientes  del  Ejército  y  la  Marina  y  constituir  lo  que

podemos  llamar  ‘la  Armada  aérea,  ente  que  debe  obrar  paralela  y
coordinadamente,  pero  no  dependientemente.  del  Ejército  y  la. Ma-.
rina.

3a  La  Aeronáutica  civil,  como  otra  actividad  nacional,  debe

ser  socorrida  y  favorecida  .poi  el  Estado  independientemente  de
cuanto  se  refiere  a  la  defensa  nacional  en  todas  aquellas  manifes
tacionés  que  no  le  interesen  directamente  a  ésta.

4a  La  Aeronáutica  civil  debe  ser  socorrida  por  la  defensa  na

cional  en  tódo  lo  que  le  interese  directamente.
Armada  aérea.—Hemosj  visto  que  el  objeto  de  la  aviación  in

dependiente  era  llevar’  la  destrucción  a  los centros  vitales  del  ene-’
migo  donde  no  alcanza  la  acción  de  las  fuerzas  terrestres  y  na

r  vales. Su  objeto’  se  puede  dividir  en  tres  partes:
1.a  Anulación  ‘de la  aviación  enemiga  por  la  destrucción  siste-,

mática  de’ los  centros  técnicos  y  de  fabricación,  bases  de  concen
tración  y  aeródromos.

2.a  Destrucción  ‘de centros  militares,  tábricas,  campamentos  de

1    concentración, nudos  de  vías  férreas,  líneas  de  abastecimiento  del
1    frente militar,  Bases  navales,  depósitos  de  combustibles  y  par

ques;y
‘Fábricas  ,de  producción,  centros  burocráticos  del  Estadó  y

centros  de  población.
La  estrategia,  señalará  los  objetivos  a  destruir  y  el  orden  de

destrucción.  La  acción  de  que  se  vale  para.  realizar  la  destrucción
és  el  bombardeo.  Las  bombas  utilizables  para  completar  una  des
trucción  son:  bombas  cargadas  dé  altos  explosivos’,  bombas  in’cen

1,
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diarias,  bombas  de  gases  asfixiantes  y  bombas  portadoras  de  gén.
nienes  patógenos.  La  proporción  empleada  variará  con  la  elccción.
de  blanco  y  con  los  efectos  materiales  y  morales  que  se  deseen
conseguir.  Téngase  en  cuenta  que  en  la  actualidad  se.  han  cons
truido  bombas  hasta  de  1.875  kilogramos  de  peso;   que  un  avión
moderno  püede  transçortar  dos  toneladas  de  bombas  a  300 kiló
metros  de  distancia.  Medítese  igualmente  sobre  la  perfección  lo
grada  en  los  aparatos  ópticos  de  puntería  y  en  el  invento  de  la
b&nba  torpedo,  capaz  de  recorrer  trayectorias  considerabl  para
lelamente  al  suelo.  Ejemplo:  Keystone  Patricien.,  capaz  de  trahs
portar  dos  toneladas  de  bombas  a  800  kilómetros.  igualmente  es
de  notar  que  se  ha  llegado  a  cargas  que  representan  el  50  por  100
y  más  del  peso  total  de  la  bomba  y  la  facilidad  de. construcción  de
éstas,  que  no  tienen  que  sometrs  al  exacto  calibrado  de  los  pro
yectiles  de  la  artillería,  ni  estar  constituidas  por  metales  capaces
de  soportar  sin  deformaciones  las  altas  presiones  de  la  recámara
de  un  cañón.  La  unidad  de  bombardeo  debe  estar  constituida  por
un  número  de  aparatos  capaces  de  transportar  una  carga  de  una
potencia  útil  para  destruir  completamente  un  blanco  de  un  cier
to  diámetro  interesa  que  el  núi±lero  de  aparatos  no  sea  muy  re
dúcido;  porque  la pérdida  probable  de  alguno  de  ellos  llevaría  con
sigo  una  considerable  disminución  de  la  potenciabilidad  de  la  uni
dad,  ni  tampoco  que  sea  un  número  grande  de  aparatos,  que  dis
minuiría  la  cohesión  de  la  formación.

Reflexionemos  ahóra  stbre  el  modo  que  ha  de  emplear  para•
protegerse  la  armada  aérea  de  la  acción  antiaérea  enemiga.  La
defensa  antiaérea  se  halla  constituida  por  baterías  antiaéreas  y
por  aviones  de  caza,  y  elimino  de  intento  toda  otra  clase  dé avia
ción,  porque  el  factor  más  favorable  a  la  acción  de  bombardeo  es

la  posibilidad  de  concentrarse  desde  diversos  puntos  mult4nea-
mente  y  con  insuperable  rapidez  sobre  un  objetivo  prefijado,  de
tal  modo,  que  el  enemigo  nunca  podrá  presentar  grandes  unidades
en  vuelo  capaces  de  oponerse  a  la  incursión  por  desconocer  lÁs in
tenciones  del  atacante,  y  solamente  el  caza,  apércibido  constaMe
mdnte  en  su  aeródromo,  tendrá  tiempo  para  elevarse  y  alcanzar  a
los  aéreos  atacantes  en  su  fugaz  presencia  destructora.  La  utfli
dad  del  caza  es  más  o  menos.  problemática,.  Hay  quien  lo  discute
y  quien  lo  defiende;  pero  todos  reconocen  que  es  el  «único  avi6n»
capaz  de  oponerse  a  las  incursiones  de  los  grandes  bombarderos;  y
que,  validos  de  su  velocidad  y  de  su  maniobrabilidad,  pueden  acer-
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carse  y  quizá  abatir  al  poderoso! enemigo  con  un  golpe de fortuna
o  de! audacia,  o  puede,  al  menos,  desorganizar  la  formación  ene
miga,  perturbar  el  desarrollo  de  su  misión,  y  operando  por  patru
llas  contra  cada  gran  bombeardero  aislado,  abatirlo.  No ! se  olvide

que  hoy  los grandes  aviones  tienen  alrededor  de  los 160  kilómetros,!
y  que  los  cazas llegan  a  alcanzar  los  360  kilómetros  por  hora,  como
el  Hawker  Fury,  montando  hasta  seis  ametralladoras  de  Capot  yala  como  el  Gloster,  y  hasta  un!  cañón  de  37  !milíIiletros  en  otro

tipo  inglós.  Las  condiciones  de  defensa!  del! gran  bombardero,  sin
dejar  de  ser  buenas,  por  la! !anulacióij  de  sus  sectores  muertos  o
desenfilados,  no  lo  son  en  cuanto  a  maniobrabilidad,  por  el  gran

peso  transportado,  que  le  quita  toda  facultad  de! maniobra,  rápida,
por  lo  que  necesitan  una  escolta  que  les  libre  de  los  cuidados  de
la  defensa,  por  el  lado  del  aire.  En  la  guerra  europea,  como  gene

ralmente  el! bombardeo  era  de  corto  radio  de! acción,! la  escolta  la
efectuaban  los jca!z!&% que  así  habrían  de  pelear  con  los  cazas  ata
cantes,  más o  menos  en  condiciones  de  igualdad;  pero  esta  protec
ción  no  es  utilizable  para  bombardeosi  a  distancia,,  por  el  cor
to  radio  de  acción  del  caza.  Se  hubiese  podido  utilizar,  aunque
imperfectamente,  el  procedimiento  de  relevos;  péro  esto  exigiría
una! cantidad  de  medios  de  difícil  utilización,  por  lo  que  la  solución
es  hacerse  acompañar  por  áviónes  de  onibate  pcderosamente  ar
mados,  con  gran  concentración  de  fuegos,  suficiente!  margen  de  ve
locidad  y  de  cota  sobre  la  nnidad  escoltada  y  con  regular  ma
niobrabilidad,  naturalmente!  de  igual  radio  de acción  o  mayor  que

los  grandes  bombarderos.  Otra  solución  es  no  efectuar  bombárdeos
diurnos,  sino  nocturnos,  ! que  hacen  máS  problemática  la  actuación
del  caza,  por  la! dificultad  de  provocar  el  contacto,  de  mantenerlo
y  de  ejercer  una  puntería  eficaz.

El  Otro  medio  antiaéreo,  la  artillería!,  es  también  dIscutido:
mientras  en  alguna  maniobra  realizada  no  quedaron  muy  satis
fechos  de  su  utilización,  en  otras  aseguraron  ha!ber  efectuado  mag
níficds,  blancos  a! 4.000 metros  de  altur&  De  todos  modos,  el  empleo
de  la  aviación  de! bombardeo  de  noche  elimina  en  gran  parto  este
peligro  antiaéreo,  pues  entonces  se! precisa  la,  exacta  cooperación
de  la  artillería  con  los  proyectores,  y  de  éstos  con  la  caza  antiaé
rS,  que  tndrá  que  su,spe»der  mientras  truene  el  cañón,  supuesto
se  tarqpe  a  baja   regulas.  altitud.  Jlme!nto!  el  bombardeo  a  al

turas  próximas  o  sup;eribres  a  5.000 metros,  donde  la  iluminación
de    es  casi  nuila,  la  impunidd  del  atacánte  nocturno
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es  casi  bsoluta;  sólo  la  caza  podrá  tener  probabilidades  de  éxito
si  la  fortuna!  los  lleva  a! localizar  o  anés  bien  a  c»contrarse  con  el
enemigo.  En  mucihos  casos  los  proyectores  de  la  defensa  antiaérea
sólo  servirán  para  dar  a  los  atacantes  referencias  de. la  tierra.  En  re
sumen:  a  mi  juicio,  el  gran  bombaydeo  será  nocturno.  ‘ea.mos  las
ventajas  e! inconvenientes.

Las  ventajas  son:  menor  eficacia,  de  la  artillería  antiaérea  y
de  la  caza,  y  necesidad  de  una  estolta  menor  o  total  supresión  de
dicha  escolta,  pues,  si  acaso,  serán  acompáñdos  de  avjones  de  com
bate,  pero  sólo  con  el  objeto  de  que,  volando  éstos  a! pequeñísimas
alturas,  bombardeen  y  ametrallen  a  las  piezas  antiaéreas,  proyec
tores  y  sus  sirvientes.

Las  desventajas  sen:  las  dificultades  inherentes  a  los  vuelos
nocturnos,  en  formación,  sin  luces;  la, concentración  en  el  aire!  y  la
complicación  de! los  sistemas  de  señalaciones  y  reconocimientos  en
tre  ! los  aviones  y  entre  éstos  y  sus  aeródromos,  además  de  la  di
ficultad  dl  exacto  reconocimiento  !de  los  blancos;  Esto  último  se
obvia  en  parte  por  una  navegación  exacta  y  minuciosa  y  el  reco
nocimiento  del  terreno,  ya  en  las  proximidades  de  los  blancos,  por

medio  de  luces  lanzadas  con  paracaídas,  claro  es  que  el  empleo  de
estos  sistemas  de! iluminación  ha  de  ser  muy  ‘prudencial,  para  no
facilitar  la  acción  de  la  antiaérea  señalando  sus  posiciones.  Podre
mas  decir,  e!n resumen,  que’  el  gran  bombardeo  a  distancea  será
nocturno,  y  que  los  inconvenientes  al  empleo  de  estas  grandes  for
maciones  se  suprimirá  en  lo  posible  con una  cuidados  preparación
y  una  excelente  organización.

Si  fijamos  las  fuerzas  del  Ejército  del  Aire!  en  15  escuadrillas
de  10  aparatos  cada  una,  las  fuerzas  de  escolta  podrían  consistir
en  50  aparatos  capaces  de  transportar  una  carga  ‘de 300  a  500  kir

logramos  .y  un  armamento  poderoso  y  en  una  adecuada  disposi
ción,  de  !!manera que  se  pu!eda  ejercer  una  gran  coñcentración  de
fuegos!  en  casi  todas  direcciones.,  y  con  un  margen  de  velocidad

sobre  las !  unidades  escoltadas  de  unos  40  kilómetros.  Iguahnente
se  debe  confiar  a  la, Armada  Aérea  la ! aviación  antiaérea  del  inte
rior  del  país,  en  sus  escalonamientos  y  en  sus  centros  defendidos,

puesto  que  las  ‘dotaciones  de  estos  aviones  no  van  a  cooperar  ni
con  el  Ejército  ni  con  la. Marina,  pues  el  emplear  personal  de  es
tas  armas  sólo conduciHa  a  inutilizar  su  instrucción  y  su  experien
cia  anteriór.

Sentamos  que! la  aviación  antiaérea  del  país  debe  ser  del  Ejér
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cito  del  Aire!,  y  como  su  objeto  es  oponers  a  las  incursiones  de
los  bombarderos,  y  como  éstos  aproveéharán  la  relativa  impunidad
de  la  noche,  la  aviación  de  caza  «inteteeptora».  estar4  constituída
en  su.  mayor  parte  por  aparato  de  caza  ádecuados  a  las  misiones
nocturnás.  Como  en  la  noche  es  más  difícil  provocar  el  contacto  y
mantenerlo,  interesa  que  en  los ,brevísi;mos  instantes  de  éste. la  ac

ción  del  caza  sea  lo  más  enérgica  posible,  para  mejorar  el  rendi
miento  de  este  contacto,  por  lo  que  el  interceptor  nocturno  debe
ir  mejor  ‘armado  que  el  diurno.  Esto  se  consigue  aumentando  el
armamento  de  capot,  disoniendo  de  más  ametralladoras  de  tiro
delantero  y,  como  aún  se  desaprovecharían  algunos  instantes  del

contacto,  aumentando  la  dotación  con  un  ametrallador  que  mane
jase  una  torreta  o  un  cañón  ligero.  Queda,  pues,  por  tratar  en  Ja
antiaérea  de  las  baterías  y  sistemas  de  escucha  y  señalación.

Las  dotaciones  de  aquéllas  pueden  estar  constituidas  por  vete
ranos  de  aviación  y  artillería,  como  en  Italia,  y  en  parte  por  per
sonal  de  artillería  en  activé  y  mutilados  que  no  estén  en  condicio

nes,  de  batírsei  en  el  frente,  pero  puedan  ser  útiles  para  manejar
las  alzas  y  dirigir’  el  fuégo.

Los  servicios  de  escucha.  no  tienen  . dificultad  en  su  empleo  en

los  centros  del  interior  del  país,  ya  que  su  misión  es  sólo  prevenir

de  la  vecindad  dé  los  aviones  enemigos  y  dar  e]; aimut  y  altura
en  que  se  encuentren.  Sin  embargo,  éstos  tienen,  mayor  ifriportan
cia  en  Isa fronteras  sobre.  las  que  haya  de  pasar  la  Armada  Aérea
enemiga.  Aquí  éstarán  constituídos  po’r grupos  de  escucha  y  séña
lación,  que  formarán  un.  barraje  a  una  cieita,  distanci.  del  frente,

y  servidos  por  personal  apto  para  dar  al; mando  informes  ‘précisos
de  la  constitución,  rumbo  ‘y  cota,  en  que  naveguen  las  aeronaves
enemigas,  con  objeto  de  prevenir  fundadéroente  ‘a  la  antiaérea.
Los  aeródromos  de  retaguardia  formarán  parte  de  estos  grupos  de
«seña]ación  y  ‘alerta».  La  defens’é  antiaérea  estará,  en  ‘definitiva,
constituída  por:

Primero.  ‘  El  primer  ‘barraje  de  servicios  de  señalación  y  aler
ta,  baterías  antiaéreas  del  frente,  con  sus  proyectores,  y  aviones
de  caza  militar  de  pólicía.

Segundo.  Por  “escalonamientos  de  barreras  de  baterías  anti,
aéreas  e  interceptore  nocturnos,  cuyos  servicios  de  señalación  da
rán  la  segunda,  obteniendo,  así  el’ rumbo  de  las  aeronaves  ene
migas.

Tercero.  Por  los  servicios  de  antiaérea,  de  los  centros  ‘vitales
cuya  destrucción  puede  interesar  al  enemigo.
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Cuarto.  Por  los  servicios  de  axtiaérea  que  sin hayan  podido
concentrar  en  el  supuesto  blanco  en  el  período  comprendido  entre
el  alerta  -y  la  llegada  del  enemigo.

Quinto.  Por  los  procedimientos  o  artificios.  de  desorientación
de  que  puedan  emplear:  extinción  de  luces,.  iluminabiones  peque
ñas,  dMeminadas,  establecidas  en  despoblado  y  en  las  cercanías  del
blanco,  que  pudieran  equivocar  al  enemigo;  cortinas  de  humo.

Ya  veremos,  más  tarde  que  el  bombardeo  impone  la  disemina
ción  de  los  «buenos  blancos»,  a  fin  de  disminuir  los efectos  destruc
tores.

Daré  ahora  noticia  del  ataque  aéreq  llevado  a  cabo  el  2  de  mayo
último  contra  Tol&i.  Este  ejercicio  nocturno  fué  llevado  a  cabo
por  150  aparatos;  realizaron  33  ataques  sucesivos,  y  se  estimó  que
el  Arsenal  había  quedado  fuera  de  combate.  Después  que  las  nu
bes  artificiales  redujeron  a  la  impotencia  a  la  guarnición,  los  tu
droplanos  arrojaron  pesadas  bombas  y  granadas  incendiarias  so
bre  los  buques,  talleres  y  almacenes,  y  «dejaron  ardiendo»  los  de-
pósitos  de  acéite.  Los  resultados  fueron  la  destrucción  total  del
ArsenaL  El  5  de  mayo  fué  repetido  el  ataque,  y  aunque  los  avio
nes  de  caza  y  baterías’  antiaéreas  móviles  y  fijas  opusieron  una
tenaz  resistencia,  Tolón  fué  destruído  por  segunda  vez.  Esto  nos
dice  que  es  difícil  eludir  las  consecuencias  del  ataque’  aéreo,  sin
que  por  esto  hayamos  de  suprimir  los  elementos  de  defensa  anti
aérea,  que,  si  bien  no  podrán  en  todos  los  casos  impedir  el  logro
de  las  misiones  de  bombardeo  enemigas,  sí  podrán  disminuir  sus
efectos.           -   -

Constitución  de  la  iliimcida Aérea.—No  cumpliríarncs  con  nues
tra  misión  si,  indicando  unos  medios  :de  defensa  de  la  nación,  es
tos  medios  estuvieran  fuera  de  las  posibilidades  nuestras.  Debemos
indicar  los  mdici  para  que  la, organización  indicada  sea  factible

dentro  de  nuestras  posibilidades  económicas  y  cn  el  mínimo  gasto.
La  sol;ución  es  la  aviación  de  transporte.  No  hay  Estado’,  o  si  lo
hay  no  es  el  nuestro,  qué  pueda  mantener  en  ejercicio  y  perm&
nente’mente  los  medios  bélicos  necesarios  hábiles,  no  ya  para  la

óonquista,  sino  para  la  defensa  de  su  integridad;  perQ  es  posible  y
necesario  mantener  una  fuersa  potencial  que  en  un  momento  dado
pueda  transforniarse  eñ  elementos  bélicos.  Esta  solución,  en  la
aviación,  es,  como  he  dicho,  la  aviación  civiL  Si! el  Estado  subven
ciona  el  mayor  número  de  líneas  aéreas  que  le  sea  posible,  poseerá
con  el  mínimo  gasto  una  Armada  Aérea  «en  potencia».  Estas  líneas
aéreas  mantendrán  un  número  elevado  de  excelentes  pilotos  er
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ejercicio,  •de mecánicos,  montadores,  radios,  campos  de  socorro,  y
su  vida,  producirá  la  vida,  el  incremento  de  las  industrias  aeronáu
ticas  nacionales,  tanto  de  construcción  de  aparatos  y  motores  como

de  material  de  navegación,  etc.,  que  precisa  toda  aeronave.
En.  efecto:  fijémonos  que  el  aparato  de  bombardeo  no  es  mas

qüe  un  aparato  de  carga,  habilitado  para  la  guerra;  luego  todos
los  aparatos  de  carga  son  fácil  y  rápidamente  transformables  e.n

guerreros.  Para  ello  basta  despojarle  de  ]a  carga,  inútil  que  repre
senta  el  confort de.  los, pasajeros  o  las  instalaciones  para  la  carga
y  proveerlos  de  ianzabombas,  visores  y  ametralladoras.  Estos  lan
zabombas  y  ametralladoras  deben  estar  estudiados  por  el  Ministe
rio  del  Aire  y  construídos  por  contrata  por  la  industria  particular.
En  cuanto  a, los  tipos  de  aparatos,  el  Ministerio  del  Aire  debe  ex
perimentar  los  que,  reuniendo  las  condicioaes  requeridas  por  las
líneas  aéreas,  sean  de  más  utilidad  para  la:  Armada  Aérea  una
ves  transformados.  iI)e  acuerdo,  pues,  los  técnicos  del  aire  con  las
representaciones  de.  las  Compañías  de  navegación  aérea,  el. Esta
do,  en  compensación  a  sus  subvenciones,  fija  los  aparatos,  y  . de
más  material  de  la  aeronáutica  mercante.  Queda  sólo  un  punto  a

tratar:  los  aparatos  mercantes  son  aparatos  de  características  me
dias,  y  la  Armada  Aérea  los  necesita  de  características  extremas;
pero  esto  es  fácil  de  solucionar  proveyendo  a  los’ aparatos  de  ban
cadas  para  motores  de  superior  potencia  a  los  que  monten  ordi
nariamente;  por  ejemplo,  un  trimotor  comercial  que  on  Su ser
vicio.  lleve  tres  motores  de  330  caballos,  si  va.  provisto  de  banca
das  más  fuertes  puede’  sustituir  sus  motores  por  tres  de  500,
quedando  mejoradas  sus  característcas,  que  pasarán  a  ser  extre.-.
.mas,  y  el  aparato  apto  para  la  guerra.

Este  no  puede  .considera,rse  como  una  limitación  de  ‘la  inde-
pendencia  de  las  Compañías  de  navegación  aérea,  sino  simplemen
te  una  intervención  a  que  el  Estado  tiene.  derecho,  motivado  por
las  subve.nciones,  para,  de  acuerdo  con  aquéllas,  fijar  una  unidad
de  criterio  y  un  aprovechamiento  para,  llegado  el  momento  en
que  el  Estado  se  incaute,  de  los  servicios  públicos,  que  sean  útiles
a  la. defensa  nacional,  y  den  el  rendimiento  a  la  Nación  a  la  que
ésta  tiene  derecho  por  haberlas  protegido.

Queda  la  cuestión  de  personal  y  aeródromos.  La.s Compañías  de
navegación  mantknen  ejercitado  un  personal  apto,  de  pi’]otos,
mecánicos,.  montadores  y  radios,  todos  perfectamente  utilizables
en  la  Armada  Aérea;  bastará  únicamente  .dar  una  instrucción,  mi
litar  aérea  .a  los  pilotos,  ya  .que  los  demás  no  la  precisan  por  no
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‘ser  elementos  combatientes.  Esto  sé  podría  realizar  de  varirs  má
neras:  uná  de  ellas,  muy  sencifia,  es  lo  que  hacen  los  ingleáes
con  sus  piiotos  de  reserva,  y  es  llamarlos  durante  un  corto  perío

do  anual  a  las  bases  de’  concentración  para  experimentalos  y
darles  los  conocimientos e  instrucción  necesarios.  Podría  ejercerse
también  el  procedimiento  invers  en  nuestra  nación,  en  donde
escasean,  los  pilotos  civiles,  y  es  ceder  a  las  líneas  de  transporte:
pilotos  del;  Cuerpo  del  Aire.,  que  recib.irían  sus  sueldos  del  Minis
ijerio  del  Añe  y  las  gratificaciones  de  vuelo  nó.rmales  de  las  Com
pañías  a  que  estuvieran  afectos.  Lo  mismo  podría  hacerse  con  el
resto  del  personal  o  ser  éste  completamente  civil  y  afecto  a  las

Compañías,  o  bien  el  sistema  mixto.  Veamos  ahora  que  más  per
soria]  volante  precisa  el  Ministerio  del  Aire’.  Estos  son  los  obser
vadores,  mejor  dicho,  los  navegante-bombarderos  y  el  mando.  Los
navegante-bombarderos  serán  oficiales  creados  y  afectos  al  Mi,
nisterio  del  Aire.  El  número  de  ellos  no  tendrá  que  ser  muy  ele
qado,  bastando  un  número  reducido  por  escuadrilla  de  bombar
deo.  Este  personal  irá  en  un  mínimo  en  los  aviones  de  combate,
incluso  se  podría  prescindir  de  ellos,  ya  que  su  navegación  es  de
escolta  y  su  bombardeo  no  tiene  gran  importancia  ‘porque.,  gene
ralmente,  se  verificará  en  vuelos  a  baja  cota  en  bombardeos  ele
inenties,  nocturnos  contra  la  antiaérea.  Queda  la  cuestión  de  los
mandos  en  vuelo,  jefes  de  patrulla  y  escuadrilla.  Estos,  en  tiem
po  de  paz,  ‘serán  los  pilotos  dé  experimentación  de  que  déspués
hablaremos,  pasando  automáticamente,  en  caso  de  guerra,  á  man
dar  ba  escuadrillás,  compüestas  de. los  aparatos  incautados  y  los
de  servicio  activo  del  Ministerio  del  Aire.  Los’ mandos  en  tierra
serán  mínimos,  bastando  los  jefes  de’ aeródromo;  éstos  provendrn
del  personal  de  jefes  de  escuadrilla  u  oíras  unidades  aéreas.
Interesa,  también  al  Estado  el  fomento  de  la  aviación  de,,  tu
i-ismo,  con  el  doble  objeto  de  crear  pilotos  de  reserva  y  vulga
rizar  entre  las  masas  las’ cosas  del  aire.  Aparatos  se  pueden  cons

truir  rápidamente,;  impovsiar  pilotos,  no;  porque,,  aunque  sea  re
lativamente  rápido  crear  un  piloto,  ese  piloto  volará,  pero  no  es
tará  identificado  con ‘el  medio,  «hecho  al  aire»,  y  su  rendimiento

ño  será  bueno.  Igualmente  se  debe  subvencionar  las’ fábricas  de
ávionetas  para  que  e]  coste  de  éstas  no  sea  elevado,,  contribñyen
do  así  a  su  divulgación.  El  Ministerio  del  Aire,  en  sus  principios,
ñi  aun  en. . su  ‘pleno  florecimiento,  poseerá  el  total  de  la  Arrñada
Aérea  que,  se, fije,  sino  un  mínimo.  Sus  futuros  aviones  y  aviado-”
res  andarán  cruzand’ó’ e]; cielo  en  las  líneas  áéreas  comerciales.  De-
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berán  poseer  sólo  elementos  técnicos  •de estudio,  inspección  y  ex
perimentación,  y  como  fuerzas  aéreas,  primeramente,  varios  apa
ratos  diferentes  en  experimentación.  Su  Estado  Mayor  dictará
exactamente  las  necesidades  de  la  Armada  Aérea  y  Sus  posibilt

dadas  de  acuetrdo cori la  situación  y  política  internacional  y  dentro

1   de los medios  económicos  de  que  pueda  disponer. La  direcpión  de  ex
perimtación  elegirá  entre  los aparatos  some,ti:dos a! su! estudio  ]cs
más  convenientes  a  las  peculiaridades  de  nuestra  nación  y,  de
acuerdo  con  los  representantes  de  las  líneas  aéréas  y  de! las  in
dustrias  dé  aviación!,  fijarán  un  aparato  de  gran  bombardeo,  que
en  las  líneas  aéreas  ser4  de  transporte  de  pasajeros,  y  un  apara
to  de  combate  que  en  éstas  será  de• carga  y  correo  e  independien

temente  de  la  representación  de  la,  Aeronáutica  mercante  fijará
un  caza  interceptor.  De  los  aparatos  grandes  formará,  en  un  pla
zo  que’ se  fije,  el;  número  limitado  de  escuadrillas,  que!  serán  las

que  cuente  en  áctivo  el  Ministerio  del  Aire;  por  ejemplo,  si  el
número  de  escuadrillas  de  gran  bbinhardeo  se  fijasen  en  total
en  15,  y  de  combate  en  5,  se  podría  constituir  la, Armada  Aérea
permanente  !  con  tres  de! aquéllas  y  uno  de  éstos,  sumando  en
tal  40  aparatos,  que  formarían  las  «escuadrillas  de  instrucción!».

E];  resto,  por  el  conveniente  aumento  de  aeronáutica  mercante,  lo
çoseería  ésta.  !No interesa!  que  ésta  poseyese  los  160  aparatos  res
tantes,  cori  tal  de  que  el  número  no  fuese  muy  inferior;  porque,
dádo  el  constante  progreso  de  la  Aviación,  nunca  convendría  rea
lizar  un  enorme  desembolso  ini,,ial  y  qúedar  luego  estabilizados

durante  mucho  tiempo.  Mejor  serí!a  procurar  que  la,  aeronáutica
mercante  poseyese  en  un  plazo  dado  la  mitad  de  ese  número,  o

sea  80,  y  que  de  ‘aquí  en  adelante  se  fuese  renovando  el  material
y  aumentando  paulatinamente  con nuevos  modelos.  La  sección  téc
nida  del  Ministerio  del  Aire  iría  experimentando  los  aparatos  que
considerase  dignos  de  estudio  y  sustituyendo  su  material  y  el  co
mercial  por  otro  de  mejores  cual!idade  técnicas.  En  cuanto  a  apa
rato  de  caza  deberán  aún  ser  más  limitados,  ya  que  e  incesante
incremento  del  de  caza  en  velocidad  y  otiras  características  hacen
rápidmente  anticuado  un  modelo  anterior.  En,  suma,  el  problema
importante  de  la  Aviaci&n es  la  «producción  forzada  e!n el  momen
to  que  se  precise»,  por  lo  que  hay  que  ir  rápidamente  a  la  nacio.
nalización  y  perfeccionamiento  de  las  industrias  aeronáuticas,  pro
porcionándola  tódas  las  facilidades  necesarias  para  su  vida   éx
pansi&n.

Respecto  al  ! personal,  el  Ministerio  dei  ire  será  un  centro
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Sencialmenté  técnico,  cuyo  perstinal  volante  en  activo  estará  en
mínima  proporción  y  deberá  ser  seleccionado  tan  cuidadosamente

que  sus  simples  pilotos  sean  aptos  para  ejercer  el  manÁo  de  las
escuadrillas  de  bombardeo,  combate  y  caza  con  perfecta  suficien.
cia,  ya  que,  sus  escuadrillas  en  activo  permanente  serán  verda
deras  Escuelas  Superiores  de  combate  y  bombardeo.  ¿De  dónde
sacar  este  personal?  No  hay  mas  recurso,  por  el  pronto,  que  re
currir  a  las  aviaciones  auxiliares,  hasta  que,  transcurrido  un  tiem
po  dado,  los oficiales  de  la  Escuela’  del  Aire,  clasificados, en  pilotos

y  naveganterbombarderos,  vayan  ocupando  los  puestos  de  su  es’
cala.  Los  navegante-bombardercs  pueden  ser  sustituídos  por  se
gundos  pilotos,  análogamente  a  lo  que  preconizo  para  la  Aviación
auxiliar  navaL  Deale  luego,  perderemos  estos,  çficiades’ en  el  Ejér
cito  y  ‘en la  Marina,  pero  es  un  mal  menor  que  debe  aceptarse
para  ir  a  ]a  formación  necesaria  del  Cuerpo  del  Aire.  Para  hacer
menor  dado  se  transigirá’  el  mínimum  el  personal  del  Ministerio
del  Aire,  que  se  nutrirá  principalmente  de  técnicos  especialistas
y  de  un  mínimo  de  personal  volante.  Queda  por  tratar  la  cuestión
de  aerodrómos.  Es  ‘de capital  importancia  la  existencia,  de  una
bien  estudiada  red  de  aeródromos.  que  proporcionen  a  las  fuerzas

aéreas  la  movilidad  necesaria,  ya  que  lo  que  da  extraordinaria

potencia  a  éstas  es  la  facilidad  de  traslación,  que  supone  facilidad
de  concentración  para  agredir  un  objetivo  y  de  diseminación  ‘cuan
do  convenga.  Estos  aeródromos  serán  utilisimos  al  desenvolvimien’
te  de  las  líneas  aéreas  y  de  la  aviación  de  turismo,  hasta  el  punto
que  sin  una  red  extensa  dq  aeropuertos  ni  una  ni  otra  alcanza
rán  su  desarrollo  normal.  Con esto  daremos  por  terminadas  las
ideas  fundamentales  de  un  Ministerio  del  Aire,  y  pasemos  a  las
aviaciones  auxiliares.

AVIACIONES  AUXILIARES

He  dicho  que  el  material  necesario!  a  estas  aviaciones  será  es
tudiado  y  contratado  por  el  Ministerio  del  Aire,  qué  por  la, sup&
rioridad  de  conocimientos  y  elementos  técnicos  de  investigación  e
información  piléde  suministrár  con  mejor’  aciérto  el  material  re

querido  por  éstas  en  vista  de  las  condiciones  que  tiene  que  llenar
y  él  empleo  que  se  ha  de  darle:  Esto  en  cuaSo  a  máterial;  en
cuanto  a  personal,  de  acuerdo  con  lo  dicho,  se  ñutrir4  la  de  Ejér
cito  destinada  a  cooperar  con  él  con  sus  cuerpos  combatientes,y  en
cuanto  a  la  Naval,  con  su  cuerpo  combatiente,  y  puntualizo  esto
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porque  sería  ilógico  y  fuera  dei  toda  razón  que.  pres.tase  servicio
en  la  aviación  combatiente  un  individuo  de  un  cuerpo  no  comba
tiente..

Queda,  pues,  sentado  que  la  aviación  auxiliar  del  Ejército  y
de  la  Marina  deben.  nutr.irse  de  sus  armas  combatientes  que  son
los  únicos  que  sienten  y  comprenden  el  combate  terrestre  y  el

nava];  y  capaceS  de  actuar  en  él  con  competencia  y  responsabili
-  .   dad,  ¿Jerarquías?  No  existe  el  problema,  pues’  las  aviaccnes  de

cooperación  del  Ejército  y  de  la  Marina  son  Ejército  y  Marina,
según  la  opinión,  hasta  del  más  acérrimo  defensor  de  la  Aviación
como  arma  integraL  El  General  Douhet’  dice  en  las  conclusiones
que  ya  dimos  1ífé.i,:tl;mente:  «Los  medios  aeronáuticos  utilizados
por  el;- Ejércitó  y  la.- ,Marina  para  desarróllar  e  integrar  su  acción
e.n  el  «campo  de  su  zona  de  acción»  son  parte  «indivisible»  del
Ejército  y  la  Marina  y  son,  por  lo  tanto,  todavía  «Ejército  y  Ma
rina»,  luego  el  problema  no  existe.  Si  los  oficiales  del  Ejército  y

Marina  son.  todavía  ‘Ejército  y  Marina  no  existen  más  jerarquías
que  las  que  ostenten  en  sus’ Armas,  ejerciendo  solamente  una  es
pecialidad  temporalmente.  .N.turalmente  sus  jefes.  sern  los  más
ay tiguos  en  la  especialidad  y  más  conocedores,  por  lo.  tanto,  de
ella,  y  su  ambiente  especial  por  haber  formado  y  trabajado  en  los

•     grados  inferiores.  Esto,  interesante  en  todas  las  profesiones  y  es

pecialidades  como  garantía  de  experiencia,  y  conocimiento  del  que
m.anda,  tiene  un  indudable  valoc  moral  en  el  arma  aérea  por  el
pigro  que  implican  los  años  de  vuelo.

Las  aviaciones  auxiliares  no  tiene  más  importancia  que  au
Ñentar  con  el  brazo  aéreo  la, acción  de  sus’ armas;  si.  se’ indepen
dizasen  de  ellas  perderían,  la  cohesión  que  necesitan  para.  laborar
eficientemente.  Hasta  su  mismo -  personal  no  pódría  resignar-
se  a  perder,  incluso,  su  uniforme,  representación  de  la  carre
ra  que  libremente  eligieron  en  su  juventud  y  en  la  que  pusieron
desde  ella  su  fe,  sus  esperanzas  y  su  entusiamo  y,  sin  embargo,
llevarían  con  orgullo  la  insignia  de  la  especialidad  sobre  su  uni
forme4  no  como  muestra  de  p.riv.i]ogio, sino  como  una  muestra  más
de  sacrificio  abnegado  en  pro  ‘del supremo  interés’de  la  pat.ria,  ante
la  cual  no: existen  int.eresés  particulares.  En  cuanto  a  la  organi
zación  de, la  aviación  auiiliar  del  Ejército,  no  me  compete,  ,por  lo
que  pasaré  a  tratar  acerca  de  lo  que,  a  mi  juicio,  debe  ser  la  avia
ción  auxiliar  naval  para  llénar  los  fines  que  le  están  encomenda
dos  y  son  de  su  exclusiva  competencia.

cflLL  E’



Aeronáutica

EN  DEFENSA PROPIA              Ç 7)
La  decisión  y la cooperación  por  el  aire.

Lot  el Capitán  ¿e navia  retirado
-  :PZDR0  M.  CARDONA

El  honor  que  me  ha  hecho  el  Comandante  de  Aviación  don
Francisco  Fernández  G.  Longoria.  al  recoger  y  contestar  en  ja  esr
pléndida  Revista  de  Aeronáutica,  número  correspondiente  a  octu
bre  pasado,  uno  de  los  artículps  mensuajes  que  sobre  temas  aero
náuticos  publico  desde  hace  más  de  seis  años  en  Sta  REVISTA GE

rESAL  DE  MARINA, es  para  agradecido,  porque  avalorá  mi  modesto

trabajo;  incjuso  debe  serlo,  y  lo  es,  la  misma  viveza  de  indignación
coñ  que  ja.  réplica  está  escrita,  demostrativa  de  la  pasión  que  la
ha  inspirado,  y,  por  consiguiente,  de  que  s  ha  puesto  el  dedo çn
la  llago,  como  vulgarmente  se  dice.

Dejémonos  de  calrific.ativos y  de  apreciaciones,  que  son  muy  fi
ciles  cuando  no  van  acompañadas  de  pruebas  y  razones,  y  circuns
cribámonos  a  la  cuestión,  tratándola,  por  mi  parte,  con  e  desin
terés  persDnal  que  para  mí  significa.  No teme;  pues,,  a  mal  mi. con
tradictor  que  no  recoj a  nada  de  su  escrito  que  se  refiere  a• aspec
to  personal,  con  mayor  o  menor  consideración  tratado,  ni  que,  des
puS  de  sajudare  con  ja  cortesía  que  especialménte  debo  al  lec
tor  y  a  mí  mismo,  agradeciéndole  otra  vez  al  Sr.  Fernández  Len
goria  su  atención,  no  vuelva  a  nombrarle  en  el  curso  de  este  es
crito.

El  artícujo  «Con  miras  a  la  orgánica  aeronáutica  nacionaL—
El  tercer  frente»,  publicado  en  la  REVISTA GENERAL  DE  MAmNA,  está

TOMO Cxl                                                     8
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escrito  defendiendo  la  tesis  de  que ‘la aeronáutiéa se  estima,  en. l,a
actualidad  al  menos,  arma  eficcísima  de  cooperación, nuís que  de
decisión  m.iitar,   que  en  tal  sentido  debe  ser  ccrnsiderada al  tra
tarse  de  establecer una  crgénica  nacional de  la  navegación  aérea1
en  todas sus  nz*in,if estaciones.

Esta  tesis  no  es  original  ni  atrevida;  se  pueden  citar  libros  y,
si  se  desea,,  multitud  de  trabajos  defendiéndola  en  todas  las  revis
tas  que   publican  de  esta  técnica,  como  se  ha  defendido  la. con
traria  desde  que  levantó  el  ilustre  Douhet,  a  la  fecha,,  y  aun  an-
tea,  la  bandera  de  la, decisión  por  el  aire.  Se.  han  promovido  mu
chas  polémicas  en  el  mundo  entre  ambas  escuelas,  principalmente
sostenida  una  paite  por  técnicos  del  arte  militar,  en  general,  y

otra  por  los aviadores;  y,  a  menos  de  no  vivir  en  el  mundo,  no  hay
nxtivo  alguno  por  que.  extrañarse,  y  iñenos  para  indignars,  por
que  se  sostenga  en  España  la, misma  doctrina’.

Y  tanto  menos  es  de  extrañar  cuanto  que  los  que  defienden  la

tesis  aeronáutica,  llevada  al  extrémó  del  exclusivismo,  siguen  la
táctica  dp  aquéllos  que  llegan  los  últimos  donde  hay  concurrencia
y  se. empeñan  en  pasar  delante  de  todos  a  codazo  pretendiendo
así  hacerse  lugar  y’ lograr  el  quítate  tú  pa,ra’ ponerm.e yo.  De  éste
modo  creen  “ograr  que  se  erija  en  sjstema  militar  de  defensa  de

los.  pueblos  el  principio  que  enuncian  así:  «Resistir  por  tierra  y
mar  pra.  entregar  por  ctnnrpleto la  acción ofensiva  a  la  del  aire,
en  la  que  como factor  detisivo  debe  invertirse  todo  gastó  m.il.itar
de  importancia.» Así se  dice,  con  La mayor  tranquilidad,  por  ejem
pjo,  que  la. hora  de la Marina  ha. pasado; que  una  Marina  inferior

está  condenada  al  dilema  de  ser  embotellada  o  vencida  en  el  com
bate,  y  que  el  Ejército  ihferir  no  ha  ‘de poder  evitar  que  e]  pro-
pio  país  sufra  ls  efectos  desastrosos  de  la  guerra,  y,  en  cambio,

la  Aviación  tiene  siempre,  prácticamente,  asegurada  su  libertad
de  movimientos  para  cumplir  sus  misiones’  ofensivas,  siendo  nuí.s
baiata  que  el  Ejército  y  mucho  más  que  la  Marina,  siendo  esta,  ba
ratura  en  el  sentido  de  mayor  eficiencia  del  gasto.  Así  se  concre
ta,  preguñtando  por  La diferencia  de  rendimiento  de  los  miles  de
millones  gastados  por  Alemania  en  los  barcos’  peridos  o  rendidos
y  la  cantidad  empleado  en  construir  aviones  y  ze.ppelinea  Y  el
atrevimiento  alcanza  a  tanto,  que  se  enuncia,  sin  demostrarlo,  que
consecuente  a  esta  doctrina,  y  como  enseñanza  de la  gran  guerra,
‘las  naciones  no  cesan  de  aumentar  sus  presupuestes  del  aire,  re
duciendo  precisarñente  las  cantidades  destinadas  a  los  marítimos,
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cuando  lo  que  ocurre  es  que,  precisamente  por  ser  éstos  ]ps  más
peligrosos  -y  atractivos  para  emprender  desatentadas  carreras.  de
armamentos,,  en  vista  de  lo  eficientes  que  resultan,  han  sido  los
primeros  que  los  pueblos,  muy  a.  regañadientes,  han  sometídç  a
reducciones,  al  obedecer  a  sus  sentimientos  pacifistas,  que  constj
tuyen  ya  imperiosas  necesidades  vitales  de  la  Humanidad,  yendo
por  muy  delante  el  mar  —Wáshington  (1921)  y  Londres  (1929)  a
Ginebra  (1932)—  a  los  demás  armamentos,  sin  dejar  de  incluir
también  en  estos  últimos  intentos  a  las  marítimos.

La  doctrina  quiebra  muy  pronto,  porque.  decir  que  la. hora  de
la  Marina  ha  pasado  es  decir  que  ]  comunicación  mundial  —eini
nentemente  marítima.,  más  cada  día.;  en  España,  de  diez  toneladas
que  se  mueven  en  tráfico  exterior,  nueve  Jo  hacen  por  mar—  no
domina  más  en  cada  momento,  cuando  es  precisamente  el  fcnómeno  bélico  económico  característico  de  los  tiempos  que  vivimos,  de

la  hora en  que  nos  encontramos,  el  peculiar  de  la  época  industria
consecuente  a  la  revolución  francesa.  Este  desarrollo  . de  la  comuni
cación.  —con  peculiaridad  marítima—  ha  hecho  precisamente  más
que  cosa ‘alguna  para  que,  desde  hace  años,  antes  .de  descubrirlo
ahora  y  de  que  se  pudiera  transportar  un  adarme  por  el  aire,  cu
piera  el  hacerse  la  guerra  los  pueblas  enteros,,  en  vez  de. sólo  sus
combatiente  y  que  por  el  arma  del  bipqueo  comercial  las  nacio-
nes  tuvieran  que  ren’dirse  por  el  ‘hambre  o  por  falta  de  recursos,
que  socavara  la  moral,  como  tuvo  que  hacerlo  Alemania  en  la  gran
guerra,  más  que  por  ningún  hecho  militar  cruento  y  crítico  que
le  obligara  a  ello.  Si  ésta  es  precisamente  la  característica,  pecu
liar  de  la  guerra  marítima,  el  actuar  sobre  la  economía.,  convir
tindo  la, guerra  en  una  lucha  de  producción  y  de  consumos,  y  de
satisfacción  de  necesidades  y  de  recursos  ‘de los  pueblos,  ¿cómo  se
puede  lógicamente  tener  el  atrevimiento  de  achacar  a  la  técnica
marítima,,  al  tratar  de  la  guerra  aérea,  su  olvido  de  que’ ya  la  gue
rra  se  hace  entre  pueblos  más, que  entre  ejércitos,  al  hacer  ¡ahora!

el  descubrimiento  de  tal  novedad?  ,

Es  verdad  que  Alemania  gastó  infructuosamente  miles  de  mi
llones  en  los  barcos  que  tuvo  que  rendir  por  la’ pérdida  de  la  ‘mo
ral,  producida  especialmente  por  el  bloqueo marítimo,  como  tam
bién  invirtió  sin, fruto  los  inmensos  recursos’  militares  y  de  todas

-   clases  que  en  muchos  años  arbitró-  para  la  lucha  en  que’  fué  ven
cida.  Pero,  respecto  al  posible.  rendimiento  que  estos  gastos  hayan
tenido  más  probabi’Jidaçles de  proporcionar,  no  existe  ningún  ale-
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mán.  de  buen  sentido  que,  con  1a relativa  frialdad  de  su  medita
ción  actual,  no  pueda  por  menos de acordarse  del crítico  día  de  la
batalla  naval  de  Jutlandia,  en  el  que,, si  Sheer  hubiera  extendidQ
al  núcleo de  Jellicoe aquel  éxito  artillero  de  Hipper  sobre  los cru
cros  acora’zados de  Beatty  y  llegaron  los teutones. a  quedar ‘victo
riosos.,  dominando el  mar  —lo que  no  estuvo  cerca,  pero  pudo  es
tarlo,  con  más  fuerzas  alemanas,  por  el  camino que  llevó en  algu
nos  momentos la  acción—, y  siendo los  dueñós, por  tanto,  de  la co
municación  del  continente  europeo  con  Inglaterra  y  con  les  Esta
des  Unidos, ni  se  le  esoape  el  reflexionar  lo  que  la  superioridad
conquistada  con  unos  cuantos  millones  más,  inverticlcis adecuada
mente  en  fuerza  marítima,  hubieran  significado:  el  aislamiento  de
Francia,  la  falta  de  ayuda  militar,  y  sobre  todo  industrial  y  eco
nómica,  de  los Estados Unidos e  Itiglaterra;  la posibilidad, por  otra
párte,  de  sobresaturarse  de  alimentos,  de  petróleo,  de  cobre,  de
caucho,  de  níquel,  ‘de... cuanto  se  desesperaba  Alemania  por  susti
tuir,I.éán’  resultados  muy  deficientes y  a  costa  de  muy  valiosos re
cursos...;  ¡la decisión nás  terminante,  que  en. un  solo día  pudo  te
ner  Ja  guerra!;  mucho más que  la  caída de París  el  día  del Mame,
o  la  más  brillante  victoria  que  se  hubiera  podido  alcanzar,  y  que
cupiera  concebir en  otro  frente,  porque  la  situación  en  éste,  per
durando  la  comunicación con el  exterior,  hubiera  sido  remediable,
y  en  aquél, marítimo,  el  desastre  era  fatal;  sin  la  comunicación del
frente  terrestre  aliado  con  Inglaterra  y  Estados  Unidos, la  rendi
ción  debió  ser  al  día  siguiente,  por  absoluta  inutilidad  de  prose
guir  la  campaña,  sin, esperanzas  posibles  en  su  eficacia. Este  es
el  significado y  la  importancia  y  el  modo apjastante  con que  deci
de  la  guerra  la  comunicación más  comercial que  puramente  mili
tar;  para  lo que  hace falta,  con  absoluta  precisión,  lo. primero  de
todo,  la  capacidad del  tratnsporte, que  sólo reside  en  la  actualidad,
con  perdón  sea  dicho de los aeróananos, en  la  flota  marítima.

Poca  consideración  merece  la  afirmación  exacta  de  que  toda
flota  inferior  esté  condenada  al  embotellamiento  o  a  ser  vencida
si  c$frece la  batalla,  porque  a  nadie  aun. ce  le  ha  ocurrido  armarse
con  el  firme y  decidido propósito  de estar  desde  el  primer  momen
te  de  realizarse  su  intento  en  disposición de  batir  mano  a  mano
a  la  Reina  de  los Mares,  y  menos haciendo voto perpetúo  de aislar
miento  y  soledad,  y  con el  inquebra,ntabe  propósito  de  no  tener
necesidad  de  medir  sus  armas  sino  solos y  con  el  más  poderoso,
puS  todó én  el  mundo es  relativo.  Pero  es  tal  la  virtud  de  la  co.
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municación  en  la  guerra,  que  aun  una  flota  marítima  en  inferiori

dad,  embotellada  si  se  quiere,  es  utilísima.  Explicada  está  la  doc
trina  en  centenares  de  libros  escritos  para  enaltecer  los  valpres
de  las  flotas  malcítimas,  actuando  de  [St  in  Ieig  (en  potencia,
por  el  mero  hecho  de  existir);  pero  vale  por  toda  la  biblioteca  la
enseñanza,  de  la  última  guerra,  donde  la  ilusión  de  Lord  Kitchener
de  efectuar  un  desembarco  en  el  Báltico,  muy  a  retaguardia  del
frente.  .aiemán,  con  sus  consecuencias  evidentes  e  inmediatas,  aun
dominando  el  mar  como  los  ingleses  lo  dominaron,  no  pudo  Lord
Fiher  consentir  que  se  realizára  mientras  vivira  íntegra  la  fteet

in  being  alemana  que  en  un  momento  determinado,  por  un  azar,
podría  disfrutar  de  la  comunicación,  lo  que  hubiera  significado  el
completo  desastre  de! las  fuerzas  desembarcadas:.  Y  Jutlandia,  con
sus  posibilidades,  dió  la  razón  al  genial  primer  Lord  de  áquei  Al
mirantazgo,,  que  está  ya  en  la  Historia,  cubiertos  los’ nombres  de
sus  miembros  de  gloria  y  honor.

Por  otra  parte,  oponer  a  estos  valores,  aquilatados  por  éxitos

reales,  el  que  la  aviacin  tiene  siempre  prácticamente  asegurada
su  libertad  de  movimiento  para.  cumplir  misiones  ofensivas,  como
si.  no  existiera  la  ncche  obscura,  y  la  niebla,  y  las  nubes,  y  el  vien
to,,  y  los  teiripora.les,  y  el  auxilio  iln{prescindibl.e de  la  meteorología
fuerah  una  leyenda,  y  como  si  no  tuvieran  límites  bien  estrechos
la  autoñomía  en  el  aire  por  esa  [alta  de  caqiaeidad de  transporte,
que  es  el  constante  ‘nudo  gordiano,  el  compromiso  de  quien  pre
tende.  alcanzar  una  virtud  para  la  que  su  esencia  es  carecer  pre
cisamente  de  posibilidades  para  lograrl&..,  es  acertadísimo,  y  po
cas  cosas  se  han  escrito  sobre  este  tema  que  tengan  el  carácter  de

finitivo  de  esta  segnridkzd actual  en  la  libertad  (?) de  moviSenr
tos  de  la  aviación puesta  en.  frente  de  las  realidades  bélicas  deiu
sivas  po’  el  mar.

Nótese  también  que  para  DECIDIR  en  la  guerra.,  actuando  sobre  la  cot,nQnicación, no  es  suficiente  con  interrumpirla  de.  modo

momentáneo,,  o  simplemente  ainenrizando con  interrumpirla,  como
por  lo  visto  se  pretende  ahora  deale  el  aire;  hace  falta  algo  más
defiñitivo  para  preponderar,  para  pretender  monopolizar  todo  gas
to  militar  de  importancia,  y  es  ser  capaces  per  se  de  cubrir  esta
comunicación,  o  por  lo  menos  de  impedir  que  los  demás  puedan
atentar  a,  su  realización  durante  el  intervalp  preciso  para  que

trascienda  seriamente  la  interrupción.
Ello  lo  realiza  plenamente  la  fuerza  marítima,  que  es  por  sí
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capaz  de  interrumpir  14 comunicitción  por  el  medio  que  mejor  se
presta  al  transporte,  y  además  es  también,  capaz  de  restablecerla
por  el  mismo  medio;  tiene  la  virtud  de  la  ‘decisiva  oposición  y  de
Ja  completa  acción.

La  fuerza  aérea  puede  amenazar  —está  muy  bien  elegido  el
verbo—  la  comunicación,  con  resultados’  discutiblés  en  cuanto  a  lo

grarlo  momentáneamente,  careciendo  de  eficacia  para  mantener  la
interrupción  tanto  por  tierra  como  por  .mar  y  es  en  absoluto  in
eficaz  para  establecer  por  si  y  mantener  a  Su vez  la  comunicación
ni.  sostener  a  ot.ros  que  constantemeñte  la  mantengan.

Esta  es  ja  diferencia  esencial.
Y  otra  también  y  esencial  e. iíuportantí.sirna  existe:  Que  entre

una  fuerza  rñarítima  auxiliada  por  fuerza,  aérea  y  otra  que  no  lo
esté,  aquélla:  es  muchísimo  más  eficiente  para  realizar  su  misión,
sobre  todo  porque  aquélla  dispone  de  OJOS  para  explorar  inmen
sas  superficies,  para  conocer  con  economía,  de  fuer2a  lo  que  sucede
de  día,  para  descubrir  l.os objetivos  del  enemigo,  para  transmitir

órdenes  secretas  en  espacios  grandes,  para’  aumentar  la  eficiencia
de  la  artillería,  para  sustituir  en  parte  la  fuerza  maritima  sutil
el  servicio  de  patrulla  y  vigilancia,  para  dar  descanso  a  ésta,  para.

ayudar  a. ja  ofensa  de  ja  fuerza  marítima,  para,  defender  el  aire
propio  de  la  acción  del  contrario,  para  atacar  puertos  enemigos
y  sorprender  sus  disposiciones,  pára...  La  fuerza  aeronáutica,  des
p.ués  de  la  artillería,  en  el  mar,  es  el  arma  más  importante  que

existe  para  otorgar  valor  y  eficacia, al, buque;  pero..,  sola  no  tiene
carácter  por  sí  decisivo,  sino  por  lo  ‘que se  la. otorga  a  Jos demás,
porque  reúne;  condiciones  y  disfruta  de  facultades  que  avaloran
enormemente  a  aquél.;  pero  carece  de.  efiéacia  definitiva  aislada,
con  su  propia  y  única  acción,  para  dominar  el  mar,  ni  la  tiene  en
lo  más  mínimo  ‘tan  siquiera  para  dominar  con  permanencia,  el  ai
re,  porque;  este  medio  es  definitivamente  subsidiario  en  todo  y  por
todo  de  los, superficiales  del  planeta;  sin  éstos,  a  Ja  larga,  no ‘puede
nada  aquél;

En  mayor  medida  le. sucede  ajgo  de. lo  que  ocurre  al  mar  con
respecto  a  la  tierra,  pero  con  la  diferencia  de  que  para  dominar
el  aire  marítimo  ya  ‘no  sójo  es  preciso  contar  con  el  poder  de  la
tierra,  sino  también  con  el  del  .mar,  porque  la. ‘autonomía  de  la’
aviación  es  escasa  para  operar  de  la  tierra  a  la  tierra  sobre  las
aguas,  por  poco  extensas  que.  éstas  sean,  y  porque  Ja  seguridad

de  la  aviación  es  poco consistente  para  dejar  de  tener  presente  la
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necesidad  de  amarar  en  circunstancias  que  lo  exijan;  situación
que  significa  impotencia  absoluta  para  el  hidroavión,  fuera  del
corto  alcance  del  torpedo,  si  el  hidroavión  es  torpedero,  e  impoten

cia  total  si  no  conduce  siluros.

Todo  conduce,  pues,  en  el  aspecto  marítimo  de  la  guerra  inte
gral,  y  algo  análogo  sucede,  según  sus  técnicos,,  en  el  aspecto  te
rrestre,  para  enaltecer,  hasta.  el  extremo  de  que  toda  ponderación

resulte  escasa,  Ja  coóperaciión  d  la  fuerza  aérea  con  las  terrestres
y  marítimas  para  tratar  de  conseguir  la  decisión  por  la  ocupación
o  por  el  dominio  de  la  comunicación.;  pero  también  todo  concúrre
en  situar  la  aspiración  de! decidir  per  se  en.  el  aire  las  contiendás
bélicas,  en  la  región  de  las  concepciones  fantásticas,  producto  de
las  imaginar  iones  más  exaltadas.

Porque  a  la  inconsistencia,  del  dominio  del  aire  por  medio  de
la  aviación,  sin  la  cualidad  de  la  capacidad  de  carga,  sin  modo  de
salvar  ]a  incerteza  que  produce.  la  obscuridad  de  la  noch  —son  re
cientes  los  casos  de  maniobras  y  prácticas  en.  que  la  fuerza  aérea
no  ha  encontrado  de  noche  el  objetivo  enemigo  o  ha  sido  engañada
por  apariencias  de  luces  a  propósito  situadas  y  disimulad’as
subordinada  a.  las  condiciones  meteorológicas,  especialmente  a  las
nubes  bajas.,  neblinas  y  cerrazones,  tiempos  chubascosos,  etc.;  ca.
reciendo  el  motor  de  la  segdridad,  que  cada  día  es  mayor,  pero
todavía  sóme:tido  al  perfecto  funcionamiento  de  millares  de! pie
zas  y  de  mecanismos  delicados  algunos,  como  el  de. la  carburaciAn
y  el  del  encendido;  pesando  sobre  la  resistencia  mecánica  de  las  es

tructuras  la  aspiración  suprema  de  la  liviandad  ansiada,  resis
tencia  creciente,  pero  aprovechada  en  seguida  para  aumentar  al
exponente  de  carga;  sc  une  a  todo  ello  y  a  algo  más  la  incerteza
del  tiro’  del;  bombardeo  aéreo,  que  es  verdad  que  sobre  blancos
grandes  afecta  menos;  pero  también  lo  es  que  esta  mejora  del
arma  conseguida  por  la  mayor  extensión  se  pierde  en  gran  parte
por  la  discontinuidad  de  ese.  blanco  ocasionada  por  la  existencia
de  plazas  y  anchas  calles,  y  sobre  todo  por  la  diseminación  que  se
ha,  de  producir  en  el  momento  sólo  de  alarma,.  y  aun  por  la  protS
ción  que  lo  más! vital  ha  de  buscar  y  encontrar  en  los  suhterrbc
neos,  preparados  unos  aol hoo ., y  otrcs  aprovechados,  en  los  que  Ita

extpansi.ón  krertfcal  negativa  del  progreso  crea  ‘en cu  afán  éste  de
dominar  todo.
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A  este  propósito  es  conveniente  reparar  en  un  hecho:  Supon
gamos  que  por  un  momento  estamós  equivcéados  aquellos  que  cree
mos  que  el  bombardeo  aéreo,  por  poco  que  haya  sido  cuidada  la
defensa  antiaérea,  especialmente  la  moral,  púbca,  es  ineficaz  del
ado  para  producir  por  sí  solo  la  decisión,  y  admitamos  que,  pro
vistas  as  naciones  ‘del  material  aeionái.itico  suficiente  para  ello,  y
manejado  éste  con  pericia  hasta  ho  inconcebible,  se  produce  en  los
primeros  días  de  la  primera  guerra  que  ocurra  la  destrucción  por

el  aire  de  los  principaJt  nodo’s’ Iogístitos,.  que  desorganice  la  mo
vilizaoión;  que  se  demuelan  ‘i’rremisibhçernerjte desde  el  aire  los  crin
tros  industria,les  más  importantes  del  país,  de  modq  que  el  abaste

cimiento  de  los  ejército  se  imposibilite;  que  se; vuelen  los  polvo
rines  superficiales,  dejando  sin  municiones  a  los  defensores;  que

zon  gases  patógenos  se  mate  o  iniutilice  la  pob’acjión, civil..!., y  ‘que,
-  nalairaimentc.,  se  gane  la  guerra  anbes  de  declarada  o  a  los’ pocos
días  de  rotas  las  hostilidades.

Adu-títansu  todos  estos  sucesos,  aun  cuando  se  crean  inverosí
miles,  que  conducen  con  la  hipótesis  a  la  plena  y  absoluta  victo
ria  de  la  doctrina  aeróman.a  en. a  primera  guerra,  y  véase  si. aún
ocurriendo  esto  así  se  podría  dar  por  vencida  dehi todo  para  lo  su
oesívo  la  defensa  antiaérea,  o  si  o  se  estaría  ‘en el  caso  de  un
nuevo  hecho  para  el  que  no  hubiere  cosrespond’ido  la  debida  pre
.parabión.  Atgo  así  parecido  como  lo que  ocurrió,  o  setuvo  a  punto
de  oc’urrir,  mejor  dicho,  con  la  guerra  submarina,  hecho  nuevo  en

los  años  16  y.  17  de  este  siglo:  logró.destruir  en  los  primeros  mo
mentos  millones’  de  toneladas  de  instrumentos  de  transporte  ma
rítimo,  amenazando  con  decidir  la  guerra,,  burlando  los  medios  y
las  doctrinas  tradicionales,  por  medio  ‘de  una  verdadera  revolu
cián..,  hasta  qUe  vinieron  poco  a  poco  los  antídotos  eficaces,  los

que  en  muy  pocos  meses  dieron’  por  completo  al  traste  con  la  doc
trina  y  ,con  el  procedimiento  de  empleo  del  útil,  preponderando
una  vez  más  en  cli arte  militar,  y  con  más  generalidad  en  la  His
tori.a  de’ la  Humanidad,  la  norma  de  que  el  poder  reside  en  la  acu
mulación  ,de  adelantos’  más’  que  en  la  sustitución  totahi de  lo  viejo
por  lo nuevo,  cuando éste  no  es  capaz  de dese;infpeñar todas las tun
oriones que  aquéllo  rexiiizaia, como  le  ocurrió  al,  submarino,  inca
paz  de  transportar  y  de  ir  a  buscar  al  enemigo;  como  le  ocurrirá
al  avión,  incapaz  también  para  la  misma  función  de  conducir  car
ga,  impotente  para.  sostener  constantemente  el  dominio  fugazmen
te  logrado.  Es  la  teoría  de  la, evolución,  que  va  sumando  las  utili
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dades  ‘ogradas,  no  despreciando  ninguna,  sino  complicando,  coope
rando  todos  lo  adelantos  sumados  a,l progreso  y  aportando  todos

al  acervo  común. sus  caracterític.as  esenciales, con  arreglo  a  las  cua
les  ha  de  preponderar.

Si  ocurriera  en  la  realidad  la  hipótesis  que,  por  hacer  un  ar
gumento  ad  homkinenh se  ha  aceptado,  y  a  una  nación  le  sucediera

lb  que  no  se  ha  admitido,  no  significaría  n*  sino  que  no  había
desarrollado  la  defensa  antiaérea  en  la  medida  necesria:  porque
siempre  cabe  multiplicar  y  enlazar  las  comunicaciones  para  que,
destrozado  uno  o  varios  nodos  logísticos,  subsistan  otros,  cuando
no  or  diseminación  o  mulitiplicación  o  por  defensa  en  ,el’ mito
aire,  por  blindaje,  de  terreno;  porque  donde  no  quepa  situar  los
centrós  industriales  esenciales  a  distancia  del  enemigo  que  queden
con  sólo  ello  defendidos,  como  es  relativamente  factibl  en  España,
cabe’ también.  multiplicarlos,  disemi.naros,  blindarlbs  y,,  Jo que  fue
ra  má  eficaz,  defenderlos  con  fuerza  aérea,  lo  mismo  que  los  poi
vorines,  que  hoy  no  se  conciben  mas  que  en  las  profundidades  del
terreno.  Y  no  se  diga  nada  de  lo que  cabe oponer  a  la  acción  aérea
contra  una  capital  o  pohliación, porque  los ejercicios  anuales  de  la
defensa  de  Londres,  por  ejemple,  demuestran  que:  es  materia  en
la  que  no  caben  sorpresas  ni  fat,al.idade  irremediables.

Claro  es  que  se  ha  dejado  de  intento  dé  mencionar  la  acción  de
lbs  gases  patógenos,  que  los  pueblos  han  ratificado  su  compromiso
de  no  emplear,,  lo  que  se: reconoce  que  no  debe  constituir  motivo
suficiente  para  entregarse  plenamente  confiadosi al  honor  colecti
yo,  que  es  ej  menos  delicado  que  existe.  Pero,  ¿es  que  a  ciencia

se  décla,ra  impotente  contra  estos  agentes  de: las  enfermedades,  o,
por  el  contrario,  desde  hoy  mismo,  sin  aguardar  ningún  estímulo
de  la  necesidad  ya  sia  pueden  señaliar  como  eficaces  antídotos  el
empleo  de  caretas  y  guantes  que  pongan  el  exterior  y  e]  interior
del  cuerpo  humano  a  cubierto  de  estas  acciones  patógenas,  espe
cialmente  defendiendo  adecuadamente  las  aberturas  con  materias
antitóxicas?

En  el  armazón  de  Ita guerra  aérea  no  hay  nada  irremediable,
como  la  ocupación por  la  tierra,,  como  ja  coivunicación por  la  mar;
por  consiguiente’,  de  modo’ fatal  surgirá  en  lo  que  haga  falta  que
surja  el  remedio,  en  toda  la  mdjnda qS  sra  ncesarih,,  para  evitar

que  aquel  mal  irremediable  se  prockzca.  -
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Por  otra  parte,  las  doctrinas  del  General  Douhet  y  sus  secua
ces  no  son  aceptadas  corno  realizables  por  los  pueblos,  ni  aun  por
aquéllos  que  por  temperamento  propenden  a  poner  con  pasión  sus
concepciones  en  el, campo  de  la  fantasía.  Lo  demuestra  el  siguiente
cuadro,  indicativo  de  las  fuerzas  aéreas  de  todas  ciases  que! las  na
ciones  han  creado  y  sostienen  en  la  paz,  aun  en  época  de  carrera
de  armanientos  .como el  actual,  y  que  constituyen  el  grado  completo
de  las  que  pueden  r  empleadas  en  los  primeros  días  de  declarada
uña,  guerra  para  realizar  las  doctrinas  douhetianas,;  y  a  despro
porción  manifiesta  entre  unas  y  otras  ponen  bien  en. evidencia  que
en  parte  alguna  han  creído  con  posibilidad  de  realidad  lb  que  ésta

misma  ya  pon.e  sáb  por  ello  en  el  terreno.  dei ha  utopía.
Estas  fuerzas,  en  tal  cantidad  y  con  el  desgaste  propio  de  tal

material,  son’ sólo  flor  de  un.  día,. y  no  es  ello  caprichosa  afirmación
de  nadie,  sino  que  todos  los  datos  que  sobre  este  desgaáte.  se  dan
y  se  han  dado  están  fundados  o  son  copia  ltera1  de  los  que  han
fallado  los árbitros  en  las  maniobras  aéreas  realizadas  recientemen
te  en  las  naciones  más  adelantadas:  en  las  últimas  inglesas’,  di  75
por’  100 del  material  se  e.ncon.ti’aba i:nutilizado  a  iad  pocas  horas
de  inauguradas,  con ‘mayor  proporción  numérica  de  fuerzas  pesa
das  o  de  bombardeo  que  de’ ligeras  o  de  caza,  aun  cuando  la  dife
rlncia,  no  fué  tan  signifiqadó  comj  por  algunos  se  esperaba..

En  estas  condiciones,  y  dejando  de  lado  el  exarnen  de  la  singu
laridad  favorable  para  nuestra  tesis  de  la  posición  geográfica  de
España,  ¿qué  caji:ticativo  merecería  el  fundamentar  en  doctrinas
utópkas,  como  las del  ilustre  General  Douhet,  la  base  de  le  defen
sa  militar  de  nuestro  pueblo?  ¿Qué  concepto  puede  merecer  ja
órgánica  derivada  de  taies  concepciones?

Por  todo  ello,  él  que  escribe  no  puede  por  menos  de  ratificar
cuanto  anteriormente,  tiene  expresado,  remachada  su  convicción
por  la  pobreza  de  la  argumentación  contraria,  y  sobre  todo  por  la
fuerza  de  las  realidades  ajenas  del  día  y  las  que  se  preparan  para
el;  porvenir.  Porque  por  lo  menes  no  parece  muy  oportuna  la  oca
sión  para  propugnar  en  estos  tiempos’  por  - la  creación  en  España
de  una  señalada  fueaza  ofensiva  dei bcsrnbardeo  aéreo,  cuando  tien
den  a  ser  proscriptas  en  Ginebra,  dada  su  propiedad,  como  el  aco-.

razado,  de  prestarse  a  las  más  riiinbsas  comp.etencias  de  armamen
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tos  y  la  urgencia  de cortar  éstas  a  toda  costa, por  el  loco empobre
cimientos  de  la  Humanidad al) traír  más  do  mil mdlones  de  libras
esterlinas  al año  en  preparar  la  destrucción  de  nuestros  semejan
tes,  en  el  momento en  que  se  cuartea  el  edificio económico mun
dial,  atentando  a  la  satisfacción  de  las  más  perentorias  necesida
des  cte muchos millones de  seres  humanos.

Y  fundar  una  orgánica  basada  en  la  creación  tan  inoportuna
de  esta  fuerza  y  en  ha realización  de  una  concepción doctrinaria
tan  inconsistente  se  califica por  sí  mismo.

Todo  lo cual  no  quiere  decir  que  no  se  tenga  en  el  aprecio  ele
vadísimo  que  merece la  aportación  que  el  aire  trae  a  a  coopera
ción  de  las íuerzas  militares  terrestres  y  marítimas  accionadasb
respondiendo  en  un  todo  a  las  tradicionales  doctrinas  del arte  bé
hico con  principios  inmutables,  aun,  cuando  varíen  constantemente
las  modalidades  de  su  aplicación  ,radicando  en  ello  los  adelantos
del  progreso.

Y  que  se  estima  convenieñte,  hasta  necesario,  y  en  rigor  llegar
a  conceptuarlo indispensable, la  concentración en  España  de la  téc
nica  y  de  la  industria  aeronáutica,  aáí como de los  servicios comu
nes  o  auxiliares  para  todos de  la  navegación aérea,  hoy  increados•
y  abandonados,  a  pesar  de  lo que  unos  y  otros  invierten  en  ellos,
sin  poder  cada uno  llegar  con su  esfuerzo a  nada, cuando de  la  ae
ción  de  todos a  una,  sumados, es  eh único modo de obtener  de ellos
eficacia.

¿Y  el  mando?
Corresponde,  indiscutiblemente,  a  la  acción principal,  y  no  se

puede  citar  un  solo país,  ni  una  sola  organización, donde  el  man-
-       do militar  de  la  fuerza  aérea  auxiliar  de  cooperación no  compet

a  aquella  acción principal.  Ni  puede  ser  de  otro  modo.
Y,  además  del  mando, el  personal  volante  de  los  servicios  aé

reos  colaboradores de  los servicios  marítimos  va  perteneciendo  ya,
por  imperio  de la  realidad,  a estos  servicios, incjuso en la  E. A. A.,
después  de  las siete  batallas  libradas  entre  eh Ministerio  del  Aire
y  el  Almirantazgo.

¿Que  esto  es  confuso?
En  esto  de  las confusiones y  de  las claridades, y  de las  buenas

y  malas inteligencias,  hay  mucho más de subjetivo  que  de objetivo.

Otra  labor  muy  importante,  para  el  que  firma,  ha más  Impor
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tante  de  todas,  debe  competer  al  organismo concentrador,  coordi
nador  de  energías  técnicas  e  i.ndutriales  aeronáuticas.

El  tener  la  visión clara  y  total,  y  llevarla  ai  Gobierno y  a  la
Nación  entera  de  la  responsabilidad  enorme  que  pesa  sobre  toda
nuestra  generación  en  punto  a  preparar  la  vainración  de la  posi
ción  geográfica de  paña  en. relación  con  la  naiegación  aérea  de
carácter  civil,  responsabilidad  que  el  porvenir  nos  exigirás  mote
jndanos  de  ciegos  a  unos  y  de  consupisoentes  morainien.te a  otros,
por  dperdiciar  energías  en  absorciones y  luchas  fraternals,  con
abandono  de  los  deteres  filiales de  todos  con  relación  a  nuestra
Madre  común.



Medicina  naval

Organización y funcionamiento de  las  «Enfermerías navales»
en  Bases marítimas principales y secundarias y en otras de
pendencias  de la Armad

Por  el Teniente  Coronel  Médico
SALVADOI  CLAVIJO

(Continuación.)  (1)

Iv

La  Enfermería  de  la  Base  Naval  de  Mahón.

Toda  clase  de  servicios  sanitarios  adscritos  a  un  deterniinado
•  centro  clínico,  con  independencia  de  su  poder  de  actuación  intrín

seco,  tiene,  además,  otra  significación  facultativa  vinculada  a  las
posibilidades  que  pueden  recaer  sobre  él,  dentro  de  su  radlo  de
acción  profesional  y  en  circunstanciasi  extraordinarias;  es  decir,
que  en  el  misimo,  ea  enfermería  u  hospital,  no  basta  con  apre
ciarlo  señalando  sus  particularidades  acumuladas,  sino  que  es  pre
cisc  que  se  anaJce  si  pa.rticipa  de  aquella  envergadura  técnica
proporcionada  a  un  mámixo  de  interesesi  facultativos,  en  relación
con  probables  indicaciones,  aun  cuando  éstas  recaigan  tan  sólo  en
el  criterio  de  las  excepciones.

Conviene  este  exordio  preliminar  al  pretender  ocuparnos  dc  I
enfermería  de  esta  Base,,  que  nos  corresponde  puntualizar  dentro
del  derrotero  qúe  de  esta  clase  de  dependencias  secunda,ras  de
nuestra  sanidad  naval  vamos  analizando.

(1)   Véase  REVISr  GEIÇTDAL DE  MxiNA,  mesés  de  julio,  agosto y  oc
tubre  de  1932.
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Mahón4  convertido  bajo  el  punto  de  vista  de  ]os  intereses  ge
nerales  de  la  Armada,  en  Base  Naval,  partiendo  del  flúcleo  reduci
do  que  con ajrterioridad  formaba  la  antigua  «estación  torpedista»,
constituye  un  puesto  de  observación,  y  de  desarrollo  técnico,  cada
día  de  mayor  importancia.  Por  sus  condiciones  geográficas  y  estra
tégicas,  superiores  a  todo  cálculo,  y  su  poderío  permanente  y  even
tual  cmó  posición  privilegiada,  capacitada  de  estabilizar  toda  cla
se  de  recursos  envidIables,  va  señalándose  como  Base  predestinada
a  sucesivas  ampliaciones.  (Figura  número  1.)

Por  todo  ello,, no  puede  si]onciarse,  al  lado  de  sus  característi
cas  posesorias  puestas’  al  día,  aquellas  otras  que  puedan  prejuz

garlá  pára  un  futuro  próximo.
Finalizada  la  construcción  dei la  Enfermería  a  últimos  de  1917,

después  de  ultimarse  su  entrega  reglamentaria,  comenzó  su  fun
cionamiento  seguidamente,;  vino  a  reemplazar  al  modesto  local in
apropiado  tiue  hubo  de  servir  con grandes’  deficiencias  hasta  aquel
entónes.  El  edificio  está  emplazado,  según  señala  la  figura  núme
ro  2)  cerca  de  uno  de  los  fondeaderos  para  unidades  navales  de
pequeño  calado,  en  orientación  E.-O.,  dando  su  fachada  principal
frente  al  mar,  ya  salvo  por  su  parte  posterior  de  la  acción  de  los

vientos  N.;  recibe  el  selearí’iiento  total,  por  lo  tanto.  (Figura  nú
mero  3.)

Está  rodeada  de  una  valla  que  delimitan  jardines,  los  cuales
permiten  la  entrada  por  la  fachada,  Oeste.  (Figura  número  4.)
Entre  los  espacios  del  edificio  y  jardines  se  abarca  ‘una  extensión
de  unos  500  metros  cuadrados.

Su  distribución  interior  comprende  tres  pisos:  los  dos  prime
ros  constitutivos  de  la  Enfermería  propiamente  dicha.;  el  tercero
en  alto,  es  más  lien  depósito  de  materiales.

La  planta  baja  se  distribuye  del  modo  siguiente:
1.0  Dos  salas  dé  a  cuatro  camas,  provista  de  todos. 105 acceso

rios  indispensables.  (Figura  número  5.)
2.°  Una  tercera  sala,  más  reducida  (aproximadamente  de  una

cubicación  a4proximada),  para  dos  enfermos  que  requieran  el  ais
lamiento.  (Figua  número  6.)  ,  .

3.?  Enfreñte  cje estos  liabitables  se  alinean,  correlativamente:
la  sala  de  operaciones  (modesta  en. sus  alcances, derivados  de  su
construcción  y  material  disponible).  (‘Figura  número  7.)

4cs  El  despacho  del  Médico.

5.°  El  local destinado  a  farmacia.  (Figura  número  8.)
6.°  Departamentos  de  cocina  y  dq  baño.
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En  conjunto,  un  pasillo  central  separa  los  locales  de  ambas
bandas,  con  dos  entradas,  independientes  (por  a  parte  Oeste  y
Este).  :

Cada  uno  de  los  locales  precitados  poseen  cubicaciones  que,  se
detallan  a - centinuación                 1:

Salas  gr,andes,  119  metros  cúbicos.             ‘.:

Sala.  de  aislamiento,  76’ metrst  cúbicos.
Cuarto.  de  operaciones,  76  metros  cúbicos.  ‘   .  .  .    ,

Déspachó  del  Médico,  57. metros  cúbiço.:  .   ,  ,  .     ,

Farmacia,  80  metros  cúbicos;  .  ‘‘  ‘   .

Cocina,.  86  metros  cúbicos.  .       «

La’  segunda  planta  dispone  çn’ una  -banda  ‘det’
.1.0  Un  dormitorio  para  cuatro  camas.  ‘   .    ,  ,.

2.°.  Otro  más  reducido  de  dos.  ‘  ...,  .  .  “  .  .  ‘.

Enfrentados  se; sitúan  tres  departamentos  habilitados,  para  dgs,
enfermos  y  el  ‘comedor,  apropiado  al  númç’ro’ ‘de  hospitalizados  , en
su  totalidad..   .  .  .  .  .     ,      ‘  ‘  ,

Las  cubicaciones-son  propórcionadas  ‘a .ls’  del  ‘pisd  inferior.’
En  un  orden.  de  más  apreciaciones,  ‘cabe añadir  que. todo  el  mo

bláje  de  camas,  mesillas’, mesas,  etc.,  respondn  a  los  requisitos  in
dispensables  que  suelen  adoptarse  en  el  servicio  de  clinicas  (ca
mas  de  hierro  esh’ialtado,  con  somiers  metálicos;  mesillas  metáli
cas,  igualmenté  esmaltadas).  La  pavimentación,  ‘de  baldosa.  hi
dr4ulica  (svbre  cimentación  de  ‘hormigón ‘arniado);  .zóéalos  de  azu
lejos  blancos;  pá.redes  y  techos  enlucidcis; , etc.,’  etc.  , ..  ,  ‘  ‘.  -

Suficiéntemepte  ventilados  todos  los  locales,  , dispqnen.  ,de  ven
tanales  apropiado  (de  2,10  metros  por  1,25  metr),  que  ‘garanti
zan  iénovaciones  .convéniehtés,  que’  púeden  reglar  mediante’  ‘e1
cierre  de  vidrieras  (tipo  de  gui’llotiña)  a  vohmtad.  En  total  el’ edi’
ficio,cuenta  con  30  ventanas  y  afirma  un  accesibilidad  atodas  sus
dependencias,  ‘disponiéndose  de  ?.  puértas  de  intercomunicación.

Posee  abundante  acopio  de  agua  ‘de bubida’  usóS  túrativos  y
para  las  necesidades  dé; artastre  de  los: aparatos’  sanitarios  de  des
ague,  cuenta  con  una  cisterna  ademas,  de  200  metros  cubicos,  y

con  agua  de  pozó  para  ‘el’ seÑicio  general  de  limpiezas,  en  caso
necesario.  ‘  ‘  ‘  «  ‘  1  ‘‘  ‘  ,  ‘

El  edificid  está  provisto  de’ bañós  (en  número  de  4os),,  retrer
tas  (tres,  uno  pr  pise),  ocinaá,  (en 1 númeo,  de  ‘dos),  lavadero,
etcétera.

El  tercer  piso  de  dicho  edificio  se  destina  a  pañoles  y  almacén
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dé  materiajes,  con  toda ‘amplitud  (ti.éne: seis  lqcaies  para  este  fiñ).
Por  lo que  respeeta’ a  l  inst’a]cjón  quirúrgica,  el  material  es

modesto’  ya  la  fotografía  cor’repéndiente  permite  a.preciaI  .  la
uant.ía  y  volumen  de:Jos  aparatos;  todo  él  apena’si :b’osquéja ‘súma
riamente  Ja  garantía  técnica,  pudiendo  coniderarse,  “como  local
para  curaciones  de  tipo  corriente;  ho  “hay  que  :flt  por :lo  tn
to,  con  que  se  pueda  llevar  acabo.:  inter.véncionés  de  relátiva  im
portancia.,  y  menos  todó  a.soino’ de  cirugía  ca,vitaria.  Es  esté  aiiec

to  mediocre  el  que  conviene  presentéx  ante  la  crítica  desapasión.a
da  que  corresponde  a  la  enfermería  de, Mahón,  desdé  el: punto  de
vista  quirúrgico.                     ‘ -,

Como  servicio  de’ Médicina  interna’  es  más  aceptable,  y.  pü’ede
decirse  que  la  mayoría  de’ la  .‘assteucjas  correspónde,n  a  éste  gé
nero;  de  ‘ todas  formas,  según.  puede  ápréciarse.:  en  la  estadística

adjunta,.ja’:necesjdad  de  acudir  en  áuxilio  de  los ben;efici  del ‘Has

piatLMilftai5  de  la  plaza,  por.  no  poder.  soiven€ar  detérminadas  ‘in
dicaciones  terapéuticas,  va  en  aumento  (del  5,2  por  100 en  1919,:
al  10,21  por  100 en: j  tranurs»  dé. diez  años).’

Et’adjstjc,j,  morbosa  afecta  a  la  Base  ‘Natal  de  Mahón;..

1               TantoporioO
•  .‘‘    ‘  ‘   Número      ‘  ‘  Tantopor.io  Tantoporlof  de  hospital

ANOS  -   Irpotaejón   de       otan-  Hospital  de enfermos  de  h’spital  en  relacion
•  ‘  .  -  ‘   .   .  enfermos         por dotación  ‘por.dotóción  con.el  nu

mero  de
enfermos

1910..’.’.  ..  ..1!   1F4l  ‘  75H   846.  4’  II  5,55%    0,29%    ‘5,26%
1  «.  1.  ‘  II  ‘     ‘.  •.  •1’

1920,:.  ..‘  .  .j  138    220 ‘1 1.7781  10    13,28 %   0,60%  1  4,54 %,
«1»         ¡‘r     II

1921          fl 133    184   1 3851  12  11111%    072%    6,52%
‘Hl

1922....  .  .  .fl  149    192    845j   13  1 10,73%   ‘0,72%   6,77%
fi.’’,     .   -  .1:  ‘  ft  .‘  ‘.  ‘   ‘  :

1923......  ..  .  .  180  .  148   .1;212   lo  h  6,25 %   0,46 %   ‘6,75 %
IIII

1924,..  -.:  ..  ‘..  228’  ‘:227: 1. L832  1.  8  II  ‘3,29%   .0,29 %    3,52 %
II,’

1925.’‘  .  170  ‘‘295’’  1.955   5  10;04  %  ‘  0,24  %   2,43  %

II.,  1  s.l  .‘  :,  ‘,    ,  ‘‘  .  ..

1926II  264  251  1.911  .  9  II  7,92  %  .0,28  %  3,58  %

‘II                II            1

1927.-..  .  :-  .:  ,..  1  259:  17’  1.222  14.  jj’  5;5a’%  O4S  %J  ‘8,18%

..1.

1928.’.•‘.ll  278’  185  I’L375.  13  ‘Sl  ‘5;54.%  1  0,33%  1  7,02%

II                II

19295!  255   137   9845  14  II  4,47  %  0,45  %  1  10,21  %

II      •—II¡
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Lá  ehfermeria.  que  nos  ocupa,  ligeramente  esbozada,  tiene  un

segundo  aspecto  analítico,  que  no  debe  pasar  inadvertido,  cual  es
él  de  sil  carácter  utilitario.  No  sc  trata  de  plant.. ‘ar  esta  cuestión
en  férma  radical;  en  es±e  séntido.,  sic encoiiitrarí:aibn  pronto  el
problé.nia  r’ésu.lto,’ al  déci’r .queéra  preciso  construir  un  nuevo  edi
ficio  att: hoc,  que  llevase!  desde  sus  cimtentos  la. ,pátina  ‘estructural
qué’  cohviéfle. a; Lodo local  facultado  para  prestar  uña’ asistencia  clí
nida  ¿oniilc’eritei.  El  actual  ‘edificio  lleva-  en: .sf las’  carcteríst’tC’
de  iiha  dasa  particular,  y  como  tal  responde;  :carenté  .4e1.efltidO’
orientador  que  ‘debiera  prevalecer  al  destinarlo  a  fines  nosocomia-.
les,  ‘el  répár.to’  de  lbs  enfermoé,   sobré  todo.  su ;manejo,  explora
cióh  y  eculiAridades  terapéuticas  de  . tan€a  . di$rsida&,:  -choca. con
las  incombdidadS  de  .un  albergue  mezquino,,  más:  aún,  inair6pia-.:
do,  para  desarrollar  en  seriación  progresiva,  la’.cuantía  de  los ser-.
vicios  prófesionales  de  conjunto.

Seguramente  la  realidad  ha  de  dictaminar  en’ el’tiempo  la  pre
cisión  de  agrandar  estos  servicios,  en  tal; fórma,  que  es  de  esjrar
que’  Mahón  cuente  con  un  hospital  nava,  en  toda  la  extcnsión  del’
concepto,  capacitado  de  recoger  un  medio  óentenar.  de  hombres,  y
dedicarles  toda  la  asistencia  .édico-quirúrgica  asignable  ,eil  el  día.

En  el  ínterin.,  la  enfermería  de  Mahón,  debe  recibir  un  nuevo
acopio  de  material,  sobre  todo  imponerlo  como  centro  quirúrgico,
,,apto  para  la  resolución  de  los  problemas  de  urgenca  y  ‘Los de  in
dicación  especializada  tan  vario,  que  en,  todo  momento,  se  presefl
tan;  hay  que  llevar  rápidamente  un  equipo  operatorio  en  el  doble
sentido  del  material  y  del  personal,  instándole  convenientemefl,
aun  a  trueque.  de  estrechar  algunos  de  les  espacios  prefére.ntes1
destinados  a  otros  fines.  Requiere  también,  concederlé  medio  . de
diagnóstico  radioscópico  y  radiogr4fico,  pues  la  modesta  instalación
«Heliodor»  con  que  cuenta,  es’ de  todo’ punto  insuficiente  y  lleva
m.artado  además  el  sello  del  desgaste.  En  una  palabra,’.  remozarla.
a  base  de  plantear  una  nueva  estructuración  ‘ interior,,  más  en  con
sonancia  con  la  misión  que  se  le  tiene  ‘encomendada,  y- oroporcio
narle  una  renovación  abaluta  de  material  e: instrjnileñtal  sanitaiiQ,
con  toda  ‘la  magnificencia,  basada,  más  que, en  la  profuSión  de. éle-.
mentes  - de  trabajo,  en  la  idea  de  garantizar  el  mínimo  imprescin
dible  para  aquellas  intervenciones  indeclinables.

No  debe  prevalecer  por  más  tiempo  una  concepción,  sanitaria
a  tono  con  aquellas  necesidades  perentorias  emanadas  de  realida
des  de  hace  veinte  años,  cuya  finalidad  se  superaba  con  sido  faci



916.                  PICIEjJBRE 1932

litarse  un  aibergue  hospitalario,  a  modo  de  asi’lamiento  benéfico,

amparador  de  la  afección  leve  y  de  traumalijsmo  compagina.ble
con  un  reposo  vigilante.  De  este aspecto  de  rutina,  profesional,  y
apenas  enunciadu,  de  provechosas  indicaciones’,  hay  que  llegar  de
un  golpe  a  ofrecer  a  tan  importante  Base Naval  toda  la  eficiencia
de  unosi  servicios  sanitarios,  cuajados: ‘en  la  preponderancia  técni.
ca  de:  la  Medicina  y  Cirugía  modernas1  en  aquellas  facetas  que
pueden  rehuirse,  si  se  pretende  donar  al.  personal  marítimo,  tan
apartado  de.  los  recursos  peninsulares,  una  asistencia  científica
adecuada.

Sirva,,  pues,  el  eñalamjento  de  lo  que  poemo•s,  para  procla
mar  esta.  necesidad.,  reclamando  un  pronto  y  eficaz  remedio,  den

tro  del  juicio  crítico  anteriormente  expuesto.



Notas  profesionales
INTERNACIONAL

La  Conferencia del  1)csarrne.

El  día  3  de  noviembre  reanudé  sus  trabajos:  la  Mesa  de  la  Con
ferenciia  para  la  reducción  y  lirnitactión  de  armamentos.  En  e1  or
den  del  día  figuraba:  exposición  por  oil Presidente  HendersOn  de
la  situación  general  dat los  trabajos  y  el  examen  de  tres  Memorias

ptosentadas  por  los  ddiqgados  de  Bélgica,.  Italia  y  España  sobre  la
ciatáón  ‘del control,  prohibición  de  la  guerra  química,  bacter.ioló
gica  e  incendiaria  y.  el  asunto  de  las  fuerzós  aéreas  respectiva
manto.

ControL—En  la  Memoria  del  delegado  de  Bélgica  no  se  llega  a
conciusion€E,  que  ,dpender’do  del  resultado  de  su  disctusión  por  la
Mesa.  En  opihión  del  Sr  Bourquin,,.  puede  cousiderárse  lograda  la
constitución  de  una  Comisión  permanente  de  control  del  desarme,
la.  cual  deberá  djtpempeiñar  las  funciones  de  vigilancia  y  control  y
observar  Ita ejecuciión  del  Convenio  de  desarme  que  se  establezca.

La  Memoria  abarca.  cuatro  puntos,  que  han.  de  ser  objeto  de
discusión.:  señalar  las  atribuciones  de  la  referida  Comisión  del  Des
arme;  mediics de  que  dispondrá  para  desenspeñarlas  y  fijar  su  co
metido  y  funcionarnititO.

Por  lo  que  rqspecta  a  los  medios’ de  control,  el  delegado  de: BéIr
gica  cpn,si4era  factible  llegar  a  un  acuerdp  en  lo  relativo  a  la  in
vestigación,,  siempro  que  se  conozca  de  una  manera  precisa  las  con
diciones  a  quc  habrá  de  ajustarse  la  referida  institución;.

En  su  opinión,  estas  coñdiciones  pueden  reasumirse  cpmo sigue:
,0  Casos  en. quia podrá  tener  bitar  la  investigacin;  directa.
2.°  Cuándo  y  de  qué  manera  habrá  de  llevarse  a. cabo;  y
3•0  En  qué  termia  se  ha  de  constituir  . la  Comisión  de  investi

gación..
-  Prohibición  de la  guerra  quírnicct.—La Memoria  del: delegado  de
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Italia  trata  de  la  prphibición  do  la  guerra  químiqa  y  violaciones  del
empleo  de  armas  ‘químicas,  bacteriológ.icas  e  incendiarias.

En  la  Memoria  se  llega  a  conclusiones  en  forma!  de  cláusulas,

que  la  Conferencia  del  Doarane  podrá,  si  así  se  convieinq,, introdu
qirlas  en  el  Convenio  general  del  desarme:.  Las  prohibiciones  a  que
las  cláusulas  se! refieren  son:

1.a  Fabricación,,  importación,  exportación  y  retención  de  má
quinas  y  substancias  químicas  exclarivamen:te  destinadas  a  la

guerra.
2.a  Igualmente  las  substancias;  químicjas  y  máquinas  !suscepti

bles  de  ser  utilizadas  a  la  vc  pacíficamente  y  militarmente:;  qr  (le

cir.  :que  puedan  servir  eventualmente  en  caso  de  guerra;  y
3a  Insruir  fueras  armadas  qn  el  empleo  do armas  y  medios

de  guerra  químicos.,  etc.,  y  permitir  toda  instrucción  de  esta  ín
dole  en; el’ territorio.

La  novedad  consiste  en  la  creación  del  control  y  de: una  sección
especial  para  las  gestiones  relativas!  a  la, preparación  de  la  guerra

química,  etc.!, en:  el  seno  de  la  Comisión: pqrm!anejnte  del  Desarme.
Corresonderá  a  osta  Comisión  el  comprobar  el  empleo  de  armas

químicas,  incendiarias!,  etc.;  debiendo  dar  cuenta  inmediata  de  ello.
Los  Estados  tendrán,  entoncps  el  derecho  y  el  deber  de  tomlír  me.
didas  contra  l  Estado  ¿fue  haya  hecho  uro  de  dichas  armas,  obli
gándole  a  que:  renuncie  a  su  empleo  o  poniendo  los  medios  de  evi
tarlo.  En  el  más  breve  plazo  posi’bl  los  Estados  llegarán  a  un
acuerdo!  sobre  las! medidas  a  que  haya  lugar,,  decidiendo  eventual•
mente  las  sanciones  que  habrán  de  imponerse.

Fuerzas  aéreas—El  delegado  de  España,  Sr.  ‘Madariaga,  p!ro
pone  en  su  Memoria  que  se  onga  a  estudio  !de! un  Comité  aéreo

las  siguientes  cuestiones:
1.a  Reglamentación  general  de  la  aeronáutica  civil  y  régimen

internacional  que  habrá  ¿le  aplicarse  a  cliertas  aeronaves  !que per

nlitan  la  supresión  tota  de, bombardeo  aéreo!.
2.  Restricciones  que  habrán  do  apl’icarse  con, el  mismo  ! fin  a

las  características  de  las  aeronaves  militares!.
,a  Limitación  quarítifia!tiva  ‘de ls  fujersas  aéreas’;  y

4.  Si  ha  lu!gar  a  lÁ adopción  de  otras  medidas’ para  hacer  efec
tiva  la  sup resikín  tofal  del  bombardeo  aéreo.

Al  abrirse  la  sesión  el  día!  3  de  noviembre,;  el  Presidente  de  la

Mesa  dió  a  entender  que  la  reunión  de  la  Comisión! general  señar
lada  para  el  día  21  dl’  mismo  mes  probablemqnte  tendría  que  sor



NTÁS  nOF’ESIONALES                 919

aplazada,  quedando  la  MÓsi  en  fijar  la  tha  exacta  en  el  friát

breve  plazo  ésible.

A  continuo ión  dió  cuenta  el  Presidente  de  haber  recibido  cran
téstación  de  47  países  resjecto  a  la  tregua!  de  ai’mamentøs  por  un
período  de  cuatro  meses,  a  partir  del  1.°  de  noviembre  actual,  to
das  ellas  en  sentido  afirmativo,  considerando  que  de  n0  poner  ob
¿eciones  los  Gobiernct,  debe  darsei  por  pr&ongada  la  tregua  otro
período  de  uatro  melse&

In!trviene  el  delegado  francéa,,  no  para  poner  objeciones  contra
la  próposición  del  Presid!nte,  sino  para  recordar  una  vez  más  las

condiciones  en  que  Francia  acepté  la  tregua  de  armamentos  en
1931;  es  decir,  que  dió  en  voto  u  favor  siempre  y  ctuando los países
fronterizos  de  Francia  observaran  la  misma  conducta;   como  uno,
por  lo  menos  (A.leffnania) —dice  M.  Massi&i—,  no  ha  contestado

a  la  invitación  de  la  Conferencia,  ‘el delegado  francés  señala  esta
coincidencia  por  la  situación  que  el  hecho  pudiera!  crear.  Con  el
ofrecimiento  del  Presidente  dci  hacer  constar  en  acta  las! obse!rva
cisnes  deI  delegado  francés,  se  aprueba  la  tregua  de  armamentos.

A  itndtancia  de  la  D9légációfl  de  Francia,  el  Presidente)  proponededicar  la  sésióni  del  día  4  de  novienbe  a  la  exposic,ón  oral  que!

hará  sI  primer  delegado  de  la  misma  del  pilan  de  seguridad  y  des
arme  propuesto  por  el  Gobierno  frañeS,  como  j  se  llevó  a  cabo,

•         ofreciendo que  a  la  semana  siguiente  9ometería  dicha  proposición
por  escrito  a  la  Conferencia.

Efectivamente,  el  día  14  de  novien»brei  cd  pian  de  seguridad  y

desarme  del  Gobiernó  francés,  que  se  denominará  «plan  de,  orgar
nización  de  la  paz»,  fué  comuhicadio oficialmente  al  Secretario  ge-

•          neral de  la  Sociedad  de  Náciones  y  a  las  Delegacionés  de  todos  los
Estados  que  toman  parte  en  la  Confereodia  para  la  liímitación  y
rediicpión  de  armamehtc*3.

El  documento  consta  de  un!  memorándum,  al  !que sigue  la  pro

puesta,  dividida!  en  qinco !artícuios.
En  el  rhemorándum  se  empieza  por  declarár  ! que!  el  Gobierno

francés  no  pretende  presentar  nada  nuevoSiné  !ue,  teniendo  en

cuenta  las  enseñanzas  que  sé  desprenden  de’ los trabajos  realizados
por  la  Conferencia  del  Desarinoi,  áomete  a  la  consi(derac,ión  de  la
misma  un  sistema  que,  combinando  las  distintas  proposiciones  pre
sentadas,  e!speciainltzlnté la  del  Presidente  Hoover,  permita  llevar
a  buen  fin  1o más  rápidamente  posible  la  labor  de  dicha  Confe
rencia.
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EJ  si’stetna  Se;inspira  en  los, principios  siguiéntes:

1.0  A  medida  quia los  trabajos  de  la  Confereheja  han  ido  pro-
•  gresando  se  ha  püesto’  en  eVidenciá’.que  ]a  réduqción  ‘de’ armameñ
tos’  en, las  condicioneÑ que  fija  el  art.  -&.°  del  Pacto,  nd  puÓd  ile-

•  vars  a. cabo  si  ño  se  tiene  Si  cuenta  la  situación  geográfica  y  las
•  condiciones  especílalies de  cada’ con tir4qrje  y  de  cada  ‘Estado,  así  como
qúe  la, posibilidad  de  reducir  armamentos’:  está  estrechamente  liga

da  a’ las  éoncLicion’  de  seguridad  existentes  o  que  puedan  cretirse.
El  ‘aaiftiniiento’unánime  que  obtuvo  la  sugestión  de’Hoo

ver  al  considerar  como. fin  4sencial  cte. la  CónfePencvel  reforzar  la

defensa  reduciendo  ‘las  fuerzáÑ  ‘de  agresión.  En  ‘las ‘proposiciones
‘hasta  ahora’  pre’scfrftada,s ,±iguran  la. reducción’’ de  efectivos  y  ‘la  re
ducción  quaiitativ  y  cuantitativa  del  material;  peró  siñ  ofrecer  ‘tina
forma’  exacta  y:  que  4istiñga  el  máterial  específicamente  ofénsivo
dpI  uñe:  no  ‘lo es,  y  en  ‘crianto  a  los  Efectios,.  ‘taín’pot» sé  résuelve
la  ‘dificultad  de  comparar  ti’pós d:ifer,ettes  d  oranizac4n  militar.

Fráncia  propone  que:se  busqué  uña  soluióñ,  d& conj tinte:; ‘es de
cii’,  cflerm:ina’r  la  forIha,’de  órgan:ización; militar  que  ‘en una  región
dada  y  en  ‘tinas  céñdjcjbne  lolíticrié  dadas,,  h’áríá  más  difícil  una

política  de  a’resión  y  no  buscar  si  tal  o  cual  material  püede  favo
r’eéer  la  agresión.  ‘  ‘  ‘  ‘  ‘  ‘

Francia  conSidera  que  Sólo con  qste  sistema  ‘se po’dr’  llegar  a’
rlá  áoluqión  del  Probtem,a;  dejan&  .séntade  que  si  hasta  ahora  se  ha

opuesto  a  1a  forma  en  que  Alemania,  prescrita  ‘su  demanda  de  la
‘igtiaidad  cte ‘dqrechos,,  si ‘no ,ha  reconocido  valS-  ‘a  los  aigujnento
jurídicos  ,eti  que  se  apoya! diéha, demanda  y  si, persité  éai 5’  criterio
de  qtie  toda  solución  que’ líeve  cpnáig0  e’l rearmanrento  ós  iiiacrpta
ble  comq  ‘cpntria  a  1os’ mismos  priñcipiq  de  la  totiferericia,  ja
más  ha  negado’  al  problema,  la  importancia  que  mereo’a como otros
problemas  políticos  también  someltidos  a  la  Conferenciá;  El  Góbier
no:frán,eés  espera  quielen  interés  de  la  paz’  general  su  préposición
piqrmita  dar  a  ette  problema  una  solúcióni equitativa  por’ la  igual
dad  pr6gr’esiva  de  los estatutos  miltare1s  a  base  de  un  tipo  defensivo

y  con  una  psrticjipáción  i’guaj  en  las  cargas  y  beneficios  de  la  tic
ción  ‘común;  pero  con  exclusión  de  toda  rearmamento.

‘Siendó  tantas  y  tan  camplejas  las  cue$tiónes  que  la  Conferencia
debe  resolver,  el  Gobiernó  francés  estima  que  sería  vano  tratar  de
llegar  a  1a  solucié5n ‘cpn  Un ‘jlel’i  de  ambliación  uiiiversal  De  ahí
que  proponga,  a  r5erva,  de  la  apróbación,  de  un  convenio  genéral
para  el  conjunto  de  naciones  de  las  obligaciones  de  limitacióñ,  re-
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ducción  y  control  de -  armamentos  terrstre3,  navales  y  aéreos,  e’
cstudio  de  una  organizaión  eaclusiva  para  Europa  capaz  de  re
solver  el  problema  de  la  reducción,,  tanto  en  su  aspecto  polítieo  como
en  el  aspqto  técnico.

De  llegarse  a  un  acuerdo! se  fijarían  qn; él  las  medidas  recí•pÑ
cias  de  lnmtacion  y  control  que  1013’ Estados  signatarios  aceptarían
en  contraposición  de  convenios  mutuos  relativos  a  la  seguridad  y
en  relación  con  las  condiciones  €special*  de  Europa  ‘y  las  de. cada
Estado.  Por  t’iltimo, el  Gobierno  francés  espera!  que! isp  partes  cpn
tratantes  del  convenio  europeo  harán  pbsible’  su  aplicación,,  dando
pleno  efecto  a  ]as  garantías  &rivadas  de  los  pactos  que! actualmeur
te  las  ligan,  sin  cuyo  compromico  considera  irrealizable  su  pro-—

Las  proposiciones,  camo ya! ‘dj.imøs  en  un  principio,  abarcan  cin
co  capítulos

En;  el  capítulo  1 se  fjjan  principios  para  la  apiicacfó.n  del  Pacto
de  París,,  que  pone  la  guerra  fuicira  de! la  ley,, y  en  forma  de  que
toda  falta  a  efle  pacto  lleve  consigo  la  prohibición,  de  toda  reilarein  d.ireqta,  o  indirecta  de  orden  económico  y  financiero  con  el

país  agrecor.
En;  el  capítulo  II  se  hace  resaltar,  con  arreglo  a! las  disposicio

nes  del  artículo  anterior,  quq  los  miembros  de  la  Sociedad  de! Na
cione$  nO correrían  é  riesgo  de  encontilarse  en  oposición  con un  Es
tado  no  mionibro  de  la  referida  Sociedad.

En  el  cap ítuilo  III  en  entra  de  lleno  en; la  organización  europea.,
que  constará  de  disposiciones  políticas  ‘y  disposiciones  limitadas,
que  aparecen  en  lcs  apartados  A  y  E,  respectivamente.  din  indicado
capítulo.

Según  el  plan  francés,  las  disposiciones  políticas.  tendrán’  por
fin  primordial  el  definir  las  condiciones  en  las  cuades  cada  Estado

participante  en  la  organización  tendrá  derecho  a  la  cpoperación; de
]ps  demás  Estados  contratantes.  ‘

Estas  disposiciones  fljaráp  el  dereho  al  auxilio  cuando  el  te
rritorio  de  una  potencia  signataria  sea  atacado  o’ invadido  por’ fuer-

-     zas  extranjeras.

El  objeto  del  auxi,li0  consistirá  en’  hacer  cesar  la  agresión  y
crear  una  situación  de  hecho  que  permita  ngular  las  consecuenciás
de  la  agresión  ‘  ,  ‘  ..  ‘  !  ‘

La  concesión  del  auxilió   decidirá  la  Soedad  de  Naciones  por

la  simple  comprobación  de  la  agresión,  para  lo  cual  se; constituirá
TOMO  CXI                                                                   10
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uña  Comisión  compuesta  de  agentes  diplomáticos  y  agregados  na
vals,  militares  y  aéreos  de  cada  Estado..

El  arreglo  amistoso  de  las  diferenclias  entre  Estados  signatarios
del  acuerdo  europeo  se  realizará  por  la  adfrs’ión  obligatoria  de  los
Estados  al  act0  general  de  arbitraje.

En  el  caso  de  que  uno  de  los  signatarios  no  se  óonformara  en
el  arreglo  amistoso,  rehusara  acéptar  un  resolución,  arbitral  o

judicial  o  la  comprobación  por  parte  del  Consejo  de  la  Sociedad  de
Ñaciones  de  la  violación, de  un  Convenio  internacional;  la  otra  par
te  se  atendrá  a,  la  deqisión  de  dicho  Consejo,  debiendo  todas  ia
otencias  contratantes  prestar  su  concurso  para  la  ejecución  de  esta
decisión.

A  fin  de  poder  prestar  sin  retraso  alguno  un  primer  auxilio  al
Estado  que  tenga  derecho  a  la  asistencjia  a  que  se  refieren  lds  
rrafos  antetiores,  las  potencias  contratantes  aceptarán  en  la  orga
nización  de  sus  fuerzas  limitadas  la  especialización  de  elementos
cn  las  cQndiciones que  se  defln;sn  en  las  disposiciones  militares.

Estas  disposiqiones  de:  arelen mt7itar tienen  ptr  objeto,  a  base
de  la  igualdad  de  estatutos  ddensivos:  reducin  el  carácter  ofensivo
de  las  fuerzas  nacionales  conforme  al: principio  expuesto  en  el  plan
Hoover  y ‘especialzar  ciertos  dementos  destinados  a  las  operaciones
de  primera  urgeinqia  de  la  acción  común,.

Las  fuerzas  terretres  destinadas  a  la  defensa  de  las  fronteras
metropolitanas  de  los  Estados  de  Europa  continental  se  reducirán

a  un  tipo  general  uniforme:  a  un  ejército  nacional  ele servicio  (1
corto  plazo  y  de  efectivos  limitados, que  no  se  preste  a  una  ofensi
va  inesperada,  y  a  este  fin  se  dictan  reglas  para  su  debida  or.gani—
zaeión.                       -

Cada  potenqia  contratante  pondrá  a  disposición  de  la. Sociedad
doe  Naciones,  como contingente  de  acción  común,  un  número  r!eldu
éido  de  unidádes  especializadas, provistas  de  materiales  potentes

prohibidos  a  los  ejjércitos  nacyionaies, y  cuyos  con.tingentes  deberán.
estar  siempre  dispuestos  para  intervenir  cuando  el  cas0  lb  requie
ra.  . El  material  móvil  terrestre,  distinto  del  permitido  a dos  ejér
citos  nacioñales,  estará  a  cargo  de  cada  Estado,  sujeto  a  una  iñs
pección  internac$ibnai  y  a  disposición  de  las  potencias  signatarias
que  tonien  párte  en  una  intervención  colectiva;  pudiendo  también
hacer  libre  uso  de  él  toda  parte  cbntratante  que  se  encuentre  en
el  caso  de  legítima  defensa  que  se  define  en  las  disposiciiones  po-
líticas.
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Las  potencias  contratantes  irán  poco  a. poco a  la  unificación  de
¿os materiales cM guerra,  tanto  el  de  los ejércitos  nactiorialies de  de-.
fensa  como  el  de  los contingentes  de  acción  común., y  cuya’ fabrica
ciáis  y  orgaiizacsión  e  someterán  a  la  inspección  internacional.

En  el  capítulo  V,  que  trata  de  las  fuerzas  navales y  las fuerzas
de  Ultramar,  se  empieza  por. declarkr  .qucj a  éstas  no  les  afecta  di
rectamente.  el  sistema.  continental;  están  ante  todo  en. rdlación,  por

una  parte,  con  las  necsidadrs  pa.rtiqulares  relativas  a  la  custodia
de  territorios,  defensa  de  costas  metropolitanas  o  aqloniale.s  y  co
municaciones  marítimas,  y  por  otra  arte,  con  las  fu,qrzas  navales
y  .militres  de  las  potencias  que  no  figuran  sat  la  organización  a

que  se  refieren  los  artículos  anteriores’.  Será,  pues,  necesario  man
tener  la  interdependencia  del  sistema  generad  de  reducción  militar
adoptado  para  el  continente  :éuropeo y  la  iimjtación  de  armamentos
navales  metropolitanos  y  de  Ultramar.

Las  fuerzas  de  Ultramar  deberán  ser  calculadas  eetrictamene
para  las  misiones  particulares  que  le  incumben;  la  limitación  se  fija
rá  en; el  Convenio  general.

Eh  materia  naval  las  soiucione  a  ectudiar,  sea  en  el  orden  d
la  sqguridad  o  en  el  de  la  limitación  y  reducción  de  armamentos,
figurarán  en; un  cuadro  general qomún,  a  todas  ls  potencias  marí
timas..  Sin  embargo,  la  Conferencia  de. Wáshington  ha  evidenciado
la  ventaja  de’ los acuerdos  regionales de: carácter  político  destinados
a  facilitar  la  reducción  de  las  flotas  de  combate;  hiego  si  tal  ha
sido  el  efecto  de  un  acuf4rdo limitado  a  ciertas  restricciones  con
cernientes  al  empleo  en  bases  navales  y  a  un  si½sple  cpmpro;miso
de  consultar  a  las  párt  firmantes,  es  de  suponer  que  se  llegue  a
reducciones  de  tonelaje  sensiblemente  más  imipprtantes  por  un

acuerdo  entre  los  Estados  interesados  o  incluso  concertando  un  paer
to  del  Mediterráneo  con  asistencia  mutua.

De  cualquier  .manra  que  aea  según  el  espíritu  do) la  proposi
ción.  Hoover,  tanto  pbr  1o que  se  refiere  a  los  armamentos  navales
como  a  los terrestres,  las  reducciones  más  esenciales  deberán  hacer
se  en  la  clase  de  buques  considerados  como  más  ofensivos  por  la

reducción  cualitativa  de  las  característitias  actualmente  fijadas  para
ciertos  tipos  de  buques  de  guerra.

En  cuanto  a’ las  reducciones  cuantitativas,  y  puest0  que,  segíin
los  términos  de  la  propcsiqión  Hoover,.  «los  armamentos  navales
mundjales  se  lle.an  a  cabo  entro  las  diversas  nacione  según:  pro
porciones  recíprocas»,  ya  hab”á  lugar  de  obtener  reducciones  de
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tonelajes  «concretas  y  positivas»,  dejando  intacta  aquella  relati
vidad.  $

En;  cpnsecuencia,  y  a  reserva  dq  un  régimen  especial  para  las
flotas  cuyo  tonelaje  global  no  exceda  dei .100.000 tqneladas,  el  por
centaje  uniforme.  de  reducción  que  sb  fije  deberá  aplicarse..  según
el  Colyierno  francj5s,  a  los  tonelajes  globales  fijados  en  1931  por
las  diferentes  potencias  navales  n  contestaqión  al  cuestionario  rIel

Consejo  ‘de la  Sociddad  de: Nacione  sobre  el  estado  de  sus  arma-
mentes.

Eh  conclusión:  el  plan  francés  considera  que  desde  el  punto  (le

vista  de  los  armamentos,  y  por  lo  que: se  refieTe  a  las  fuerrzas  na
vales,,  no  es  preciso  distinguir  entre  fuerzas  gentales  y  fuerzas
especializadas.  Pe!ro  para  la  aplicación  a  los  armamentos  navales

de  lb  previsto  para  los  terrestreis  cada  potencia  contratante  que
disponga  de  fuerzas  navalés,  deberá.  al  primer  aviso  de  la  Sociedad
de  Naciones  sulmiñistrar  los  socorros  de  primera  urgencia,  a  los
cualies  tendrá  derodho  todo  Estado  víqtima  de  una  agresión  en  las
condiciones  previstas  en  las  disposiciones  políticas  del  art.  3.°  de
(Este  plan..  Dichos  socorros  comprenderán  una  proporción  de  bu
ques  dq  cada  qategoría,  que  la  Convención,  determinará  por  ade

lantado.
El  capítulo  Y  y  último  se  refierei  a  la  aviacik5n y  en  él  se  ahoga

ror  la  prohibición  del  bombardeo  aéreo  y  la  supresión  ‘de los  avio
ns  de  bombardeo,  á  reserva  de  no  utilizar  la  aviación  civil  para

fines  militares.

El  plan  propone  la  creación  en.  Europa.  de  la  Unión  de  Transportes  aéreos,  fuerza  aérea  que  constituiría  un  organismo  interna

cional  a  disposición  de  la  Soqiedad  :de Naciones.
Termina  dicho  capítulo,  y,  por  tanto.,  las  proposiciQnes  del  Go

bierno  francés,  manifestando  que  todas  las  partes  del  pla  son
solidarias  y  la  realización  sr’á  progresiva,  dpendien  de  la  leal

tad  con  que  se  ejecuten  los  compromisos  adquiridos.

El  ‘Ministro  de  Negociqs  extranjeros  de  Checpeslovaquia  y  de
legado  de  su  país  en  la  Conf)eirencia  del  Desarme,,  hizo  reciente
mente  una  exposición  ante.  las  Comisiones  de  las  dos  Cámaras  ch&
coeslovacas  acerca  de  la  situación  interhaqional,  que  fué  más  tarde
publicada  con el  títul0  «El  dioma  europex  ¿La  guerra.  o  la  paz?».
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En  opinión  de  M.  Benés,  la  suerte  de  la  Conferencia  de  Gine

bra  para  la  reducción  y  limitación  de  armamentw  depende  de  dos
cpn&ciOnes  la  solución  del  proble!ma  de  la  igualdad  de  derechos en
materia  de  armamentos  y  el  de  la  seguridad  de  organización  de  la
paz,  ya  que  el  resto  vepdría  automáticamente  como  resultado  de
estas  dos soluciones.

Refiriéndose  a  la  primera  solución,, considera  que  ya  sea  dando
satisfaccn  a  Mernania  en  su  deseo  de  rqarmarse  o  dei áindola  en
plena  libertad  de  acción  en  matelnia  de  armamentos,  Europa  en

trar.ía  en  una  nueva  era  de  grave  crisis  polítiqa,  cuyá  primer  re
sultado  sería  otra  carrera  de  armamentos  y  quizás,  a  fin  diEl cuen
tas,  una  nueva  guerra  inevitable.  Por  consiguiente,  es  de  opinión
iqie  la  ‘igualdad  de  dgtecbos  no  ddbe  llevarse  al cabp  con  el  crear

mamento  de  los  Estados  desarmados,  sino  por  ci  desarme  progre
sivo  de’ los  otros,  según  el  artículo  VIII  del  Pacto  de’ la  Sociedad  de
Naciones,  para  1o cual: es  condición  precisa  mús  comprensión  y  bue
na  viuntad  mutuas.

A  juiiso  de  ‘M. Benés,  la  organización  de  la  paz  que  a  todos
bcneficia,  encuentra  dos  grandes  obstáculos:  la  negativa  de  Ingla
terra  y  los Estados  Unidos  a  participar  de  una  manera  efectiva  en
esta  organizaciÓn,  y  el  temor  de  los  paises  venqidos  en  la  gran  gue
rra  a  que  la  situación  cg€ad.a por  los Tratados  de  paz  se  consoliden
definitivamente!.

La  actitud  negativa’  dej loe Estados  anglosajones:  la  justifican  por
su  deseo  de  no  ccmprcmetérse  en  la  política  demasiado  incierta  y
muy  poco equilibrada  de  los  países  continentales  y  también  por  el
carácter  mundial  d)e sus  intereses  y  su  empirismo  político’  tradi

c4ibnai.

Pero  —dice  M.  Benés—  un  conflicto  europeo  evidentemeríte
traería  conigo,  como  se  ha  visto  en  1914,  consecuencias  que  no  po
dnan  eludar  ambos  Estados,  y.  qn  cambio,  la  paz  europea  facilita
ria  la  solución  del  cpnflicto  de  Extremo  Oriente.  En  Locarno,  In
glaterra  hizo  caso  omiso  del  principio  no  intervencionista,  y  ahora
se  trata,  no  de  hacer  extensivo  el  Pacto  d  Locarno  al  resto  de
Europa,  sino  de  hacer  saber  a  ésta  qu  en  oSo  necesario  Inglaterra
no  permanecería  indiferente  ante  un  qonflicto  internácional,  sino

que  se  ‘dirigiría  a  su  Parlamento  para  que  decidicira  si  había  lugar
a  aplicar  el  art.  16  dei  Pacto  y  si  el  Imperio  británico  podría  com
prometerse  a  no  sostener  con  su  comercio  y  su  exportación  al  Es-
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tado  que  provocara  la  guerra.  Esto  mismo  se  interesaría  de  los

Estados  Unidos.
En  quanto  al  segundo  obstácWjo,  es  dedr,  la  negativa,  de:  los

vencidos  de  1918,  ayudados  por  Italia,  a  firmar  un  Pacto  de  garan

tía  común  de  Ja  paz  continental,  so  pretexto  de  que  la  ebcitencia
de  aquél  equivaldría  a  perpetuar  el  estatuto  actual!  de  Euro.pa.  es,

a  juicio  &  Benés,  un  completd  error.  «No! es  posible  suponer  que
los  que  así  razonan  tengan;  el  propósito  de: recurrir  a  las  armas,,  a
pesar  d0  su  adhesión  al  Pacto  Bria’nd-Kellog  en  el  momento  en
que  la  situación  lgs  parezcja  favorge  para  modificar  l  existente>;.

«Todas  las  potencias  signatarias  dcii Pacto  Brianct-Kellog  se  han
comprometido  a  renunciar  a  la  guerra,.  Pero   preciso  que  este
compromiso  se  refrende  con  un. pacto  continentai  europeo,  que  no
im.plicaría  la  qunsolidación  del, estatuto  vigentq,  sino  la  iniposihili
dad  de  una  guerra  futura.  en  Europa  y  evitar  que  una  nación  pue
da  amenazar  a  otra  por  la  guerra.  o  la  violencia».

En  una  palabra.:  cree  M.  B:riés  que  al  acceder  al  pacto  europeo
cada  parte  se  obliga,  a  exponer  que  este  acto  le  prohibe  en  lo  :fu
turo  resolver  un  conflicto  polítiq)  o  dio Otra  índole  por  la! guerra  o
Ja  amenaza  de  guerra;  pero  no  significar  J.a renuncia  a  los puntos

de  vista  de  cada  cual  ni  a  ninguna!  de  sus  reivindicaciones
Por  último,  considera  ‘que hoy  en  día  el  desarm  sólo es  posible

por  eta.pas  y  en  una  cilerta  mddida.  En  su  op.inión,  el  adoptar  el
plan  Hoover  n.o cambiaría  en  nada  la  situaqión  europea,  ya  que  las

naciones,  en  lugar  de aámenaizar con  la  totalidad  de  sus  armamen
tos,  se  amenazarían  con   tercio  menos.  La  s’ituación  actual,  es
tal  —dice—,  que  si  los  hombres  políticos  y  los  hombres  de  Fstado
quisieran  since.ramte  salvaguardar  la  paz,  deberían  abordar  el
problema  en  toda  su  integri.ad,  es  ‘decir, desarmar  progresivame
te  y  resolver  simultadeajmento  la!  cpestión  de  Ja  seguridad,  apli

cando  a  todos,. si.n  distinción:,  el  principio  de  la  igualdad  general  de

dei’echos.
Por  todo  Jo  expuesto,  el  Gobjeú’no checoeslovaco  ve  con  simpatía

el  plan  francés,  que  considera,  un  sincero  intento  de.  resolver  el
problema  ‘dq la  paz  en; Europa  eh  toda  la  aclepejón  dic. la  palabra;,
es  decir,  des, arme,  seguridad  e  igualdad  de  derechos  de  todos  los
Estados  sin  distingo  alguno.



NOTAS PROFESIONALES                 927

También  ha  sido  muy  interesante  el  debate,  en  la  Cámara  de  los
Comunes  con  motivo  def  discurso  de  Sir  John  Sianon,  delegado  in

glés  en  la  Conferencia  del  Desarme,  acerca  de  la  política  exterior
del  Gobierno  británico.

El  discurso  del  Ministro  de  Negocdco extranQr0s  comprende  tres

partes.  En  la  primera  trata  del  problema  de  la  Mandchuna  en  re
lación  con  el  problma  genetal  del  desarme.  En,  la  segunda  parte
estudia  la  dcmanda  de  Alemania  a  la  igualdad  de  deredhos  en  ar

mamentos  y  la  relación  de  esta  &iman’da con el  pian  francés.  En  la
tercera  desarrolla  la  política  británica  tanto  por  lo  que  respeqta  a
la  reivindicación;  alemana  corno  al  pian  francés.

Al  abordar  el  problema  dPi  desarme  hac  resaltar  la  importan
cia  de  la  petición  alemana.  Recuerda  que;  el  propósito  de  ésta  fué
dar  carácter  confidencial  a  su  conversación  con  Francia  relativa  a
la  igualdad  de  dqreehos,  procedimiento  con; el; cual  no  está  confor
me,  ya  que,  a  su  juicio,  el  interés  de  la  cuestión  es  de  carácter  uni
versal,,  y  si  bien  Inglaterra  propuso  la  Conferencia  cintre  cuatro
pote’naias,  no  fué  con  intención  de  ,soslayarla  a  la,  Conferencia  del
Dosar,rne,  sino  para  facilitar  la  labor  de  la  misma,  exponieldo  sus
sentimiento  por  el  fracaso  de  la  proposici5n  británica.

En  cuanto  al  pian  francés,  considera  que  representa  un  verda
dero  Esfuerzo  para  satisfacer  la  demanda  alemana  de  igualdad  de

estatutos,  lo cual  explica  la’ buena  acogida  que  aquél  tuvo  en  gene
ial.  Enuentra  de  sumo  interés  la  prpuesta  de  ligar  con  pactos  de
no  agresión;  a  las  naciones  continEntales,  creyendo  un  acierto  la  II
bertad  que  se  concede  a  Inglaterra,  exigiéndole  solamente  la  obser
vancia  de  los  pactos  firmados  con  anterioridad.

El  discurso  de  Sir  John  Simon  puede  resumirse  en  los siguiente
puntos:

1.0  Preoisa  el  reconocimiento  por  el  Gobierno  británico  del

derecho  moral  de  Alemania  a  la  igualdad  de  estatutos  militares.
2.°  Estima  que  todo  proyecto  de  limitación  de  armamentos  en

el  que  figure  Alemania  deberá  sustituir  a  la  parte  quinta’  del  Tra
tado  de  Versalles.

3•0  Aboga  que  por  un  nuOvo convenio  se  reconozca  a  Alemania
el  principio  ‘de igualdad  cualitativa  de! los  armamentqs.

4•0  ,  Se  muestra  partidario  del  derarme  por  etapas.

*  ;I:  :            -

Parece  ser  que  las  proposiciones  britániaas  que  deberá  exponer
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Sir  John  Sinion   la  reunión  de  l  Mesa. ‘del día  17  de  noviembre
seiián  las  siguientes:

1educción  d  las  fuerzas  aéreas  existentes.
Mantenmien,to  de  las  clausuia,s  del  Tratado  de  paz  para  impedir

ci  rearmamento  a&eo  de  Alemania.
Estudiar  los  medios  para  aseguiar  el  control  internacional  d,e

la  aviación  civil  y  comereiai.
Sobre  este  ú1tino  puntó  el  Gobi,erno  inglés  pos’iblon-iente. wn

ferenciar:á  con  otras  potncias  para  tratar  de  que,  sin  limitar  el
empleo  de  la  aviación  civil,  los  aviones  no  puedan  ser  transforma
dos  en  aviación  de  guerra,  como  ocurre  €tn ciertos  países.

ESPAÑA

Segundo  campeonato  de  natación  en  la  Base  Nava!
principal  de  Cínliz.

El  día  8  de  octubre,  y  en  uno  de  los  diques  del  Arsenal  de  €ta
Base,,  se  verificó  ste  se1gundo campeonato.  A  pesar  de  lo  avanza

do  de  la  época  y  de  que  la  temperatura  no  ayudé,  se  vió  muy  con
currido  y  animado,  tanto  dc  participantes  como  d  espectadores.

Concurrieron  équ.ipos  de  alumnos  y  dotación  de  la  Escuela  Na
val,  del  Arsenal,  alumnos  y  dqtaci45n de  Infantería  de  Marina,  del
República,  Contramaestre  Ccsaclo  Lauia  y  Cánovas  del  Castillo,
con  un  total  de  56  participantes..

El  orden  dq  las  pruebas  y  resul.tads  fué:

Cien  me trbs,  libre.

1..°  Marinero  Sierra,  del  Cánovas,  en  1  m  15  s.
2..°  Marinero  Soler,  del  República,  e  1  m.  20  s.
3.°  ‘Aspirante  Guitart,  Elcuela  Naval,,  en, .1  m.  20  a.  1/5.

Cincuenta  metros,  braza  de  pecho.

1.0  Marinero  Móntes,  dotación  Escuela  Naval,  en  45  s.  2/5.
2.°  Alumno  Miralles,  Escuela  Naval,  en  46  s.

Cincuenta  metros,  espalda.

L°  Alumno  Elizaide,  Escuela  Nava].,  en  51  s.  4/5.
2.°  Alumno  Peral,  Escuela  Naval..
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Relevos  4)< 50  metros.

1.0  Eopipo  de  la  Escuela  Natal,  formado  por  103 alumnos  Gui
tart,  Peral,  Rodríguez  y  Bando,  con. tiempo  de  2  ni.  40  s.

Mil  metros.

1.0,  Marinewo  Zagarzazu,  del  República,  en  20  ni.  32  5.  2/5.
2.°  Marinero  Sirra,  del  Cámovas, en  20  ni.  33  s.

Saltos.

1.0  Marinero  Soler,  del  República.
2..°  Alumno  Belando,  Escuela  Naval.
De  todas  estas  marcas,  que  son  bujenas., destaca  la  de  100  me

tros,  libre,  1  ¡u.  15  s.,  muy  digna  cte apreniar.  El  marinero  Sierra.,
del  Cánovas del Castillo, sobresa)lió y  dió muestras  de  su  buena  cia
sq,  demostrando  velocidad  a  la  vet  que  reistencia;  prueba  que  O
verificiá  en  los 1.000 metros  y  en  la  cual  debió  l1gar  primero  de  no
haber  sufrido  un  error.

En  saltos  estuvo  l’a lucha  muy  reñida  entre  Soler  y  Belando,
veticiendo  el  primero.

Nuevo  submarino.

El  22  de  noviembre  fué  encargada  a  la  Sociedad  Española  cte
Construcción  Naval  ]a  corstrucciión  en  Cartagena  del  submarino
D-l,  orden  tjue  marca  una! nueva  etapa  en  la  creciente  progreñón
de  nuestra  industria  naval.

Quizás  sea  esta  vea  cuando  en  nuestra  Marina  de  guerra  se  ha
procedido  de  modo  mda  racional  en  la  elaboración  de  un.  proyecto.
El  Estado  Mayojr  de  la  Armada  encomendó  hace  algún  tiempo  a
una  Junta  ¿e  especialistas,  presidida  por  cd  Altnirante  García  de
los  Reves,,  la  deteridinación  de  las  cualidades  tácticas  y  ¿tratégi
cias  má  adecuadas  para  un  submarino  español,  y  tras  detenidos
qstudios,  la  Sociedad  antes  nombrada  presentó  el  prQyecto,  aj us
tándose  a  lías normas  reéibidas,  debido  ‘al Ingeniero  naval  D.  Aureo

Fernández  Avila,  Jefe  del  Astillero  que  la  repetida  Sociedad  tiene
en  arrendamiento  en  el  Arsenal  de  Cartagena.

La  solvencia  técnica  del  proyectista  y  la  excelente  mano  de  obra
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que!  es  car!acterístic.a  ide! las  factorías  navales  españolas  permiten
augurar  que  el  D-1  afrontará  muy  ventajosamente  la  comparación
—incluso  en  precio—  con  todos  los  submakrinos  extranjeros  con-
temporáneos  de  tonelaje  similar  y  aun  don  otros  notablemente  ma
yores.

H!e  a’quí los  datos  principales  del  nuevo  buque,,  que  publicamos
en  Oonfirm!ación del  juicio  que  antecede:

Eslora,  34  metros.             -

Manga,  6,56  ídem.
Puntal,  6,32  idem.
Calado,  4,02  ídem.

Desplazamiento:  en  sujerficie,  1.050  toneladas;  en  inmersión,
1.370  toneladas.

Flotabilidad,  30,5  por  100.             -

Velocidad:  en  superficie,  20,5  nudos!;  en  ! inmersión,  9,5  nudos.
Autonomía:  en  superficie:  a  20  nudos,  1200  millas;  a  10  nudós,

a000 millas.
Autonomía:  en  inmersión:  a  9,5  nudos,  9,5  millas;  a  2,5  nudos,

100  millas.

Profundidad  d,e prue1a,  80 metras.
Tiempo  para  inundar  los  dobles  fondos,! medio! minuto
Armamento:  un  cañón,  coh montaje  elevado  a  proa  de  la  torr

ta,  de  120  milimetros;  dos  ametralladoras  de  10  milímetros.  Tubos

de  lanzar  (de  533  mi!jimetros),  cuatro  a  proa  y  des  a  popa.
Carpo  de  torpedos,  16.
Potencia:  motores  Diesel,  4.800  c.  y.;  idem  ciétricos.  1350.

Los  acjumuladorqs  eléctricos,! con  un  total  de  L7S0  kilovatios,  és

tarán  distribuído  en  dos  baterías  en  cfimara  estanca.

En  el  proyecto,  minucioSamente  esudiado  hasta!  en  sus  menores
detalles,  se  han  tomado  en  consideración  ls  enseñanzas  derivadas
de  la  dilatada  experiencia  adquir.i’da  por  nustras  flotillas  de  sub
marinos  desde  1917.

El  D-1  •ir,á provisto  de  dos! ascensores  submar!inco  «Génova»,
modelo  perfeccionado,  que  permitirán  la  rápida  evacuaqj&1. del  bu
que  en  caso  de  accidente.

Llevará  además  un  !dj5pjj0  mediante  el  cual  podrá  perma
necer  el  buque  a  la  máxima,  profundidad  qn  pleno  océano  y  dom
pietamente  parado,  sin  consumo  de  energía  e!léqri:  y  sin  pr-qduc
ción  de  ruidos,  libre,,  por  tan;Vo, de  sr  detectado  por  loo aparatos
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de  escucha,  pero.  conociendo  en  todo  momento  cuanto  sucede  en  Ja.

superficie,  con  lo  que  podM  dar  desqanso  a  la  dotación  sin  abando.
nar  la  vigilancia  ni  la  zona  de  operaciones,  mejorándose  así  con
sidrableimente  su  capacidad  logí:stic.

ALEMANIA             .  .  *

Funerales  del  Almirante  Zenker.

El  día  13  de  septinbr.e  sahó  a  la  mar  el  crucero  K5ln  din
giéndose*  a  la  zona  donde  tuvo  lugar  la  batalla  de  Jutlandia  para
cumplimentor  la  última  voluntad  del  Akniirante  Zenker,  que  rogó
que  sus  cenizas  fuesen  tiradas  al  mar  en  el  misnia  sitio  en  q,ue

descansan  las  dotaciones  del  Liitzow,  Ponvnve!n y  Wiesbaden, con
tantos  otros  de  sus  antiguas  camaradas  de  la  Marina  alemana,  cjue
en  ese  día  sd  cubniS  de  gloria.

La  cdremonia  se  verificó  con  toda  solemnidad,  siendo  echadas
al  agua  las  cenizas  por  el  propib  hijo  del  Almirante,  el  Capitán  de
Navío  Zenker.

Nuevo  crucero.

El  nuevo  crucero  G,  que  reemplazará  al  Braunsohweig,  tendrá
las  siguientes  características:

Desplazamiento,.  10.000 toneladas.
Eslora,  181,7  metros.
Manga,  20,8  ídeGn.
Calado;  5,8  idem.
Llevará  ocho motores  DieEei ‘de, una  potencia  de  54000  c.  y.
Su  armamento  será  de  setis cañones  de  Z8  centímetros.  ocho  de

15  centímetros  y  cuatro  antiaéreos  de  88  milímetros.

El  precio  del  «Deutsclilafld».

En  el  presupuesto  para  el  corriente  año,  pubiiçaclo  reciente
mente  por  el  Ministerio  d  Ira Defensa  nacional,  figuran  Ijs  últimos
créditos  para  el  crucero  acorazado  Deutschiíand, próximo  a  termi
narse  en  Kiel.

Teniendo  en  cuenta  todas  las  cantidades  que  han  figurado  en
presupuesto  para  la. construcción  de, este  buque,  se  ve  que  el  coste
total  asciende  a  3.700.000  libras,  de  ellas  2.000.000  para  el  casco  y
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1.750.000  para  el  armamento,  lo  que: equivale  a  370  libras  por  tone
lada;  rebultando,  por  tanto,  eF buque  más  caro  de]  mundo  construí-
do  hasta  el  día,.  E], Nelson y  el  Rodney  costaron  menós  de  200  libras
por  tonelada.

ESTADOSUNIDOS

Construcciones navales.

El  crucero  NewOrleans,  de  10.000  toneladas,  en  éonstrucción
en  el  Arsenal  de; Nueva  York,  fué  botado  al  agua  en  el  mes  de  no
vimbre  pasadb.  -

Han  sido  dadas  las  órdenes  para  poner  la  quilla  de  tres  de  los
seis  destructores  proyectados:  en  1931  y  cuya  construcción  estaba
detenida.  El  prognma  naval  del: año  financer»  1931-32, preveía  11
de  estos  bu,ques,  y  de  elles,  a  cinco  solamente  se: les  pusieron  las
quillas.

El  1.0  :de  enero  último,  poseían,  los: Estados  Unidos  251  destruc
tores;  entre  ellos,,  67  habían  pasad0  ]a  edad  límite  de  doce  años,
y  la  mayor  parte  de  lis  otros  la  alcanzarán  a  fines  del  presen

te  año.

ltEodifieaélones ca  la  construcción de  los cruceros.

La  revista  profesional  aJirnana  Dic  Marine  Runclschau trata
di  uno  de  sus  últimos  números  de  los cruceros! americanos  de  10.000
toneladas,  Salt  Lake  City  y  Pensacole,  que; son, los  prinieros  de  este
desplazamiento  construidos  por  la  Marina  americana.

En  dicha  revista  se  habla  de  las  malas  condieiones  . marineras
de  los  citados  buques,  especialmente  su  exagerado  balance,  cuyo
defecto  se  ha  procurado  corregir  en  los  sucesivos  buques  de  este
tipo,  dedicáindose  todo,  el  peso  ‘economizado  a  la  construcción  de
quillas  y  tanques  de: balance», y  por  ello  sØ espera  con  impaciencia
el  resultado  de  las  pruebas  de  los cruceros  Portland  e  Indianopolis,
próximos  a  ser  entregados,  confiándose  en  que  se  habrá  reducido
el  lalance  en  un;  20  ó  25  por  100.

Según  la  referida  revista  alemana,  el  Contralmirante  Rock,

Jde  de  la  Sección  dei Construcciones  del  Departamento  de  Mari
na  americano,  ha  manifestado,  que  en;  las  pruebas  verificadas  en  cl
Selt  Lale  City. con  mar  gruesa  se  puso  el  buque  atravesado  a  la
mar,  llegando  al  sincronismo  del  período  de  la  ola  con  e1 de  balan-



NOTAS 1’ROFFsL0NM                933

ce,  a  partir  de  cuyo  momento  el  balance  aumentó  en  términos  ta
les,  áue  de  seguir  en.  la  nifisnia posición  el  huqu  hubiera  zdz,obra
do.  En  opinión  del  Contraintante  Rock,  el  peligro  no  es  grande,
ya  que.  con;  ligra  alteración  del  nimbo  queda  anulado  el  ejfecto;
pero  se  lamønta  de  lo  poco  que  se  domina  hoy  en  cita la  cuest ion
de  balances  y  de  que  nada  pueda  hacérre  sobre  ci  partIcular  en  los
tanques  d  experiencia-  .  /

La  eonceiitraeión  de  la  flota  americana.

La  reciente  decisión  del  Gobierno  de  los  Es,tados  Unidos  d.c
mantener  concentradas  qn; el  Pacífico las  dos flotas  del  Atlántico  y
Pacífico,  ha  causado  gran  sensación  en  aquel  país.

El  Almirantazgo  am,eiribano hace,  sin; embargo,  observar  que  esta
determinación  se  funda  en  razones  de  orden  práctico,  ya  que  en

el  próximo  invierno  hbrán;  de  tener  lagar  grandes  maniobras  na
vales  en  el  Pacífico.

Por  otra  parte,  el  Ministerio  de  Marina  sale  al  paso  de  orcides
i!nterpretaciones,  manifestando  que  se  trata  de  una  medida  pura
rnejnte  técnica,  sin  la  menor  intención  política,  y  también  un.  me
dib  de  hacer  économías  al  evitarse  el  viaje  de  ida  y  vuelta  de  la
flota  del  .AfJptico

Sin  embargn  el  mando de  la  wna  Pearl-Harbor,  Hawa.ii  y  Cta
nal  de  Panamá,  que  residía  en  Wáshington,  ha  sido  transfer ido
al  ComandÁnte  en  jefe  ele la  flota,  seglún  manifestaciones  oficiales,
con  el  fin; de  reforzar  la  cwrdinacdón.  de  la  flota  y  sus  bases.

Con  motivo  de  lo  anteriormente  expuesto,  ima  gran  parto  de
la  opinión  marítima  dep’lora  la  insuficiencia  .de las  fuerzas  navales
ameiricanas  y  protesta  contra  el  hecho  de  que  al  Japón  en  pcos
años  hay.a  llegado  a  ,iguala4rse cori  los  Estados  Unidos,  prucurando
so&ayar  las  estipulaciones  del  Tratado  de  Londres,  y,.  por  tanto,
insiste  en  la  necesidad  de  que  el  Congreso  apruebe  este  inviernO
el  proyecto  Vinson.  que  ‘preveía  la  construcción k  120 unidades,
con  lo  cual  se  atenuaría  la  crisis  de  trabado,  reaupSán;dbse  la  ac

tividad  industrial.

FRANCIA
Entrenamielito  de  las  dotaciones  de  los subniai’iflOS.

El  entrenamiento  de  1aM dotaciones  de  los  submarinos  france
ses  está  distribuido  en  tres  grupos:  EntrencSiento  de  Escuadra,
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que  se  verificá  en  las  escuadrillas’  afectas  a  las  del  Mediterráneo  y
Canal  de  la  Mancha,  formando  parte  dé  las  fuerzas  a  (as  órdenes
de  los Almirantes  encargados  del  mando  4e  estas  escuadras.—Ejer
cicios  de defeñsas  de costas, en  los  submarinos  de  600  toneladas’ de
dicádos  a  este  objeto  y  en  los  submarinos  minadores  de! 300  tone
ladas.-----Grañdes  cruceros por  el  océano  en  los  submarinos  de  alta
mar,  que  navegan,  en  general,  por  parejas  o  solos por  el  Norte  del
Atlántico,  recorriendo  también  los  puertos  y  costas,  tanto  de  l
metrópéli.  como  de  las  colonias,  ‘que  el  día  de  mañana  puedan  ser
llamados  a  defender  Durante  los  cruceros  se  comportan  como  si
estuviesen  en  tiempo  de  guerra,  viendo  las  ocasiones  de  atacar  y
de  defenderse.

Esta  práctica  ‘dio pasar  en  la  mar  semanas  y  hasta  meses,  ha
desarrollado  enormemente  la  eficiencia  de  las  dotaciones,  así  como
el  espíritu  de  decisión  de  los  Ccmandantes  Aparte  de  ello,  las
constantes  navegaqiones  por  las  costas   Norte  de  ‘Africa,  han  he

cho  que,,  para  ips  Oficales  de  Marina,  n  tengan  estas  costas  ya
secrete  alguno  para  su  positble aprovechaien  en  cas»  de  guerra.
Con.  esto  no  se  hace  mas  que  poner  en  práctica  la  política  del  ac
tual  Jefe  de’ Estado  Ma3’or  de  la  Marina  francesa,  Almirante  Du
rand-Viel,  que! ha  hecho  del  Norte  y  Oesté  de  Africa  una.  parte  in

tegral  de  un  plan  de  acción. «ofensivo-defensivo»

Los  nuevos buques-escoj.

Loriént  ha  sido  designado  como  el  puerto  de  armamento  de  los

cuatro  primeros  buques-escolÍ  La  Melpaniáne, Lo  Flore.  La  Po
mone  y  L’Iphigénig.  Son  búques  de  600  toneladas.,  armados  con
cuatro  cañones  de  90  milímetros  y  con  una  gran  velocidad,  y  cuya
puesta  en  grada  ha  sido  prescrita  por  la  ley  de  31  de  marzo
de  1931.  Por’  otra  parte  hay  ocho barcos  del  mismo  tipo  en  pro
yecto,  de  los  cuáles  cuatro  corresponden  en  1931,  y  los  otros  cua

tro  en  .1931, en  lbs contingentes  de  def)ensa  de  msta.;  pero  su  cons
trucción  no  ha  sido  adjudióad  aún.

Nuevos submarinos.

El  15  de  octubre  s  ve-ificó  en  Brest  la  botadura  de  (os sulma
rincs  Contaure  y  Héros, buque  del  programa  1928-1929,  que  tie
nen  1.560/2.070  toneladas  (le  desplazamien  en  Superficie  e  in
mersión,  respectivamente,  y  15  millas  de  velocidad  en.  superficie.



NOTAS PROFESIONALES                935

Dirección  ¿le la  Escuela  de Guerra Naval.

Ha  sido  designado  para  la  dirección  de  la  Ecuela  de  Guerra
Naval,  de  París,  el  Contralmirante  Castex,  autor  de  tantas  obras
univeSalinente  conocidas  sobre  los  grandes  problemas’  navales’.

El  crucero  de  combate  «Dunkerque».

El  Gobierno  francés  decidió  recieotemente,  proceder  a  la  cons
trucción  del  nuevo  crucero  de  combate  Dunkerque;  cuyo  proyecto

fué  autorizado  hace  ya  bastantq  tiempo  por  e’ Parlamente,  en  con
testación  al  programa  de  acorazados  alemanes  tipo  Deutschland, y
cuya  construcción  fué  demorándose  en  la  esperanza  de  que  Alemar
nia  no  llevaría  a  efecto  la  otaiidad  del, programa  y  también  por•
razones  de  economía.  Sin  embarge,  la  reciente’  coldoación, de  la  qui
lla  del  tercer  acorazado  alemán,  decidió  al  Gobierno  franciás  a: pro
ceder  en  consecuencia,  siendo  el  nuevo  crucero  de  combate  una  uní-
dad  de  «reemplazo»,  conforme  al  Tratado  de  Wáshington.

En  uñ  principio  se  pensó  en  un  buque  de  17.500  toneladas,  con
ocho  cañones  de  30,5  centímetros  suficiente  para  enfrentarse  con
el  tipo  alemán  d  10.000  toneladas,  y  seis  cañones  de  28  centíme

tros;  pero  teniendo  en  cuenta  que  Francia  dispone  de  un  margen
de  35.000  toneladas  con  arrqglo  al  referido  Tratado,  se  decidió  au
mentar  el ‘desplazamiento  a  23.000  toneladas..  Pci’  último,  considek

rándose  el  proyecto  inadecuado  a  las  e*igencias  del  future,  se  re
visó  totalmente,  aumentándose  todavía  en  3.500  toieia’das  el  des’
plazamiento,  con las  cuales  ]a  Sección  Técnica  espera  obtener  granb
des  ventajas,  especialmente  en  lb  que  se  refiere  a  sus  cualidades
defensivas,  que  constituía  arduo  problema.  Por  consiguiente,  el

•  nuevo  crucero  de  combate  francés  tendrá  2&500 toneladas  y  30  nú

dos  dé  velocidad,,  llevando  como  armamento  principal  nueve’  caño
nes  de  335  milimetros,  en  torres  triples,  dos  a  proa  y  una  a  popa,
ir  ocho  cañones  de  152  milímetros.

•  El  Dunkerque  reemplaza  nominalmente  al  France,  de  24.000
toneladas,  perdido,  hace  ocho  años,  y  en  opinión,  de  los  t&cn’icco na

vales  franceses,  a  menos  de  que  cambie  raditalmente:  la  situación
de  los  armamentos  navales:  mundiales,,.  Francia  deberí  tener  en
construcción  antes  de  1936  tres  buques  del  tipo  Dunkerque,  parte
como  réplica  a  los  llamados  «acorazados  de  bolsillo»  alemanes,  y
también  para’  reemplazar  a’ los  acoraRadOs ‘que  vayan  llegando  al
límite  de  edad.
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La  decisión  del  Gobierno  francés  de  poner  la! quilla  de  este  bu
que  ha  creado  cierto  ambiente  de  crítia,  tanto  en  la  Prensa  aler
mana  como  en  la  inglesa,,, por  considerar  la  construcción  de  dicho
crucero  como  un  ataque  al  espíritu  de  los  Tratados  navales  exis
tentes.

Sin  embargo;  no  faltan  opinioneo  en  la!  Prensa  ingsa  favora
bles  a  la  determinación  de  Francia,  y  hasta  pone  en  evidencia  el

derecho  que  a  ésta  le  asiste  para  construir  cuatro  buques  de  igual
tipa

La  Prensa  aiemaiía  casi  en  su  totalidad  comenta  desfavorable
mente  la  construcción  deI  nuevo  cruceró  de  éomhat  francés.

INGLATERRA

Hidroplanos  minadores.

La  Prensa  norteanericana.  comenta  la  acquisiçi  por  parte  de
Inglaterra  de  40  hidros  ! destinados  al  lanzamiento  de  minas,  siendo

preferidos  por  su  mayir  velocidad,,  radio  de  acción,  seguridad  y
economía  a  30  buques  minadores,  que  serán  dados  dei  baja  en  la
lista  de  buques.

Estos  hidros  llevarán  tres  motores  con  una  potencia  total  de

2.500  e.  y.,  siendgi su  radio  de  accikín dej 1.500 millas  con áarga  cren
plet.a.  Su  armamento  comprende  cuatro  lanzaminas,  dos  a  cada
banda,  y  cuatro  am*ralládora.  Debido  a  su  gran  peso,  no  lleva
rán!,  en  cámbio,  ninguna!  bomba.  En  su  equipo  flgurar!  una  esta
ción  de  rad,io.

 cargamento  total  lo  constituirán  ocho  bombas;  cuatro  en  los
lanzantinas  y  cuatro  en  reserva  e!n el  centro  del  casco.  El  funciona

miento  del  lanzaminas  es  el  mismo  que  el  de  los buques,  ya  que  el
hidro  las  lanza  cuando  ésta  a  muy  poca  ajjtura  sobrei  el  nive],  del
mar  y  saltando  sobre  el  agua.  Las  minas  serán  siempre  arrojadas
por  parejas,  uña  a  babor  y  otra  !a estribor,  al  objeto  de  no  romper

el  equilibrio  del  hidro.

Nuevo  crucero.

El  Nepturie,  cuarto  crucero  de  la  serie  Leander,  comenzado  a
cpnstruir  en  Portsmouth  el  3  de  octubre  de  1931,  será  botadó  al
agua  el  me  de  enero  próximo.
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Visita  del  delegado  nortealflerieallO  en  la  Conferencia
de  Ginebra.

Con  la  visita  a  Inglaterra  del  primer  deiqgado  norteamericano
en  la  Conferencia  del  Deáarme,  han  adelantado  mucho  los  trabajos
mprendiidios  para  conciliar  las  tesis  inglesa  y  americana  sobre  los

programas  de  sus  respectivas  Marinas.  La  mayor  dificultad,  comP
sienwre,  coreiste  en  conseguir  un.  acuerdo  que  produzca  inmedia

tamente  una  visible  reducción  de  las  fuerzas  navales  que  pueda
ser  presentado  en  la  Conferencia  del  Deéswme, como uh.  argumento
para  obtener  una  reduceión.  dé  las  fuerzas  arruadas  de  todos  los de
más  países.  Pero  la  buena  voluntad  que’ ha  predominado  durante
todas  estas  discusiones  hace  muy  poco  probab1e  que  en  la  Confe
rencia  se  presente  una  diferencia  insuperable  entre  la  actitud  del
Gobierno  inglés  y  la  del  de  los  Fdos  Unidos.

Desarme  de un  crucero.

Fondeó  en  el  Arsenal  de  Portsmouth  para  ser  desarmado  y  pre

parado  para  la  venta  el  crucero  Centawr,  que  entró  en  servicio  en
ci  año  1916  y  cuyo  último  destino  fué  el  de  buque  insignia  de  la  flo
tilla  de  destructores  de  la  «Horno  FJeet>.

Ejercicios  de  la  «lome  Fleet».

Durante  lo  que  resta  de  meE y  hasta  mediados  del. me.s próxi
mo  de  noviembre  efectuará  la  «Home  Fleet»  jercici’os  fuera  de
us  bases  de  Escocia;  terminados  éstos  regresarán  los  buques  a  sus
puertos  de  descanso.

Participarán  los  siguientes  buques:  acorazados  Nelson,  Rodney,
Warspitc  y  Malaya;  cruceros  de  combate  Hood  y  Rcnown;  porta
aviones  Courcgcous  y  Furious;  la. segunda  escuadra  de  cruceros  ;r,

varias  flotillas  de  destructores.
Entre  los  ejercicios  figurarán  los  siguientes:  un  ataque  de  es

cuadrilla  de  aviones  con  torpedos  a  los  buques,  en  el  cual  para  ha
cer  más  efectiva  la  sorprsa  so  hará  por  medio  de. aparatos  indi
viduales.  A  continuación  se  hará  un  ejercicio  de  protección  por  me

dio  de, aviones  de  los  buques  contra  los  ataques  de  la  aviación  ene
iniga  con  el  objeto  de  ensayar  la  cooperación  entre  los buques  
aparatos.

ToMo  CX’                                                      11
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Se  realizará  un  ejercicio  simulando  un  encuentro  de  noche  enr

tre  los  acorazados  Nelson y  Rodney,  en  el  cual  se  verá  la  importan
cia  que  tienen  la  ¡Sorpresa  y  1a precisión  artiilera.  Al  día  siguiente
efectiXaiá  el  Rodney  un  ejercicio  de  tfro  con sus  cañoh€  de  40  cen
tímetros  sobre. el  Nelson y  luego  otro  con  sus  cañones  antiaéreos  y

los  de  gran  ángulo  de  elevació-i.  contra  in  blanco  remoldado  por
un  avión.

El  mismo  barco  efectuará  con  su  armamento  secundario  un  ejer
cicio  de  tiro  contra  un  blanco  remolcado  a  20  niidcu  y  otro  con  su
cañones  de  40  y  15  centímetros  de  noche. con  proyectores  y  proyec
tiles  luminosos:

flinaimentq,  entre  todos  los  bu.que  que  tomen  parte  en  los ejer
cicios  se  entablará  un  combate  que  abarque  día  y  noche.

Para  esto  los buques  re  dividirán  en  dos bandos:  «azul»  y  «rojo».
La  idea  general  del  ejercicio  será  hacerlo  de  manera  que.  see  dif í
cil  para  las  flotillas  de  destructores.

Los  destructores  enojos»  deberán  atacar  sufriendo  considerables
pérdida.s  3? riendo  desorganizados..  Su  irniLsión consistirá  en  reorga
nizarse  rápidamente  a  fin  de  que  puedan  efectuar  otro  ataque.  de
noche  a  la  flota  «azul»,  que  seriamente  averiada  regresa  a  sus
bases.

Cursos  de Estado Mayor.

Duranie  el  año  1933 se  efectuaM  el  curso  de  Estado  Mayor  en
el  El. N.. Staff  Coilee,  Greenwitli,  desde  d  17 de: enero  al  23  de  di
ciembre.  También  se  darán  para  os  Oficiales  antiguos  cursillos  de

Tecnicismo  y  Táctica  en  Poi’tsmouth,,  durando  dos  meres.  Los  de

guerra  durarán  cuatro.

Sobre  e5j)ccialjdatfes.

Se  ha  fijado  entre  dos  años  y  medio  y  cinco  años  la  antigüedad
de  los  Tenientes  de  Navío  que  vayan  a  cursar  las  diversas  especia
lidade’;  solamente  los  que  sr  especialicc  en  el  servicio  de  transmi

siones  pedrán  hacerlo  antes.  El  objeto  de  eta  decisión  e  que  to
dos  los  Oficiales  lleven  un  tiemp0  relativamente  largo  en  el  servi
cio  antes  de  especial.izarse.

Como  el  número  de  candidatos  para  el  servicio  antisubmarino
es  insuficiente,  el  Almirantazgo  ha  llamado  la  atención  a  los  Oficia
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les  sobre  la  importancia  de  esta  especialidad,  que  de  ninguna  ma
nera  es  inferior  a  las  tras.  Los  Oficiales  encargados  de  este  ser
vicio,  a  bordo  de  los  buqus,  tienen  no  solamente  la  dirección  del
material  destinado  a  la  escucha  submarina,,  sino  ue  en  un  ataque

son  los  que  deben  indicar  el  momento  en  que  se  tienen  que  lanzai
las  bombas.

Nuevo  destructor.

El  destructor  Daring,  &  primero  del  programa  de  1930,: perten
ciente  a  la  clase  Defender,  ha  terminado  sus  pruebas  con  excelen
te  resultado,  habiendo  alcanzada  una  velocidad  de  38,2  nudos.  Es
€L tercero  de  su  nombre  construido  por  la  Casa  Thornycroft  des
de  1892;  di  segundo  fué  ordenado  construir  en  1912  y  terminado
al  comenzar  las  hostilidades,  hahiéndosede  cambiada  el  nombre  por
Lance  antes  de  entrar  a  prestar  servicio.  Este  buque  tuvo  la  dis
tinción  de  haber  hecho  el  primer  disparo  cas la  gran  guerra  di  .5
de  agosto  de  1914 cuando  hundió  al  minador  alemán  Koni’gn  Luize.

Actividad  naval.

El  submarino  Thaanes,  el’ primero  de  la  nueva  serie  de  subma
rinos  de  alta  mar,  ha  llegado  a  Portsmouth  para  eáectuar  sus  prue

bas  oficiales.  Es  el  submarino  más  grandq  actualtente  armado  en
la  flota  británica,  siendo  su  desplazamiento  de  1.760  toneladas

Los  nombres  de  los  ocho destructores  dej  programa  de  1h31  se
rán  los  siguientes:  Echo,  Eclipse,  Eleotra,  Encou:iter,  Escaj  ada,
Escort,  Esk  y  Express.

El  acorazado  Royal  Sovereing  ha  vuelto  a  Portsmouth  para  ter
minar  su  armamento  después  de  importantes  reparaciones,  que
han  durado  siete  meses.

El  acorazado  Que en  Elizabeth,  buque  almirante  de  la  escuadra
del  Mediterráneo,  ha  entrado  en  reparaciones  en  Devoóport  a  prin
cipios  de  noviembre.

El  portaaviones  Argus,  que  estaba  en  reserva  en  Plymouth,  ha
sido  enviado  a  Rosyth  para  ser  desarmado.

Salvamento  dci  suljuiarino  «111-2».

Los  furiosos  temporales  que  han  reinado  en  la,  costa  de  Inga
terra  durante  la  primera  qu*icena  del  mes  de  octubre,  han  retra
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sado  nuevamente  los  trabajos  de  salvamejnto  del  M.  2,  ya  que  la
marejada  arrancó  del  submarino  tres  de  los  grandes  cilindros  de
aire  con  los que  se  Sentaba  ponerlo  a  floto.  La  primera  labor  del
equipo  de  salvamento  al  mOjorar  el  tiempo!,  será  volver  a  fijar  es-
tos  cilindros,  inspeccionando  si  e  submario  no  ha  sufrido  nuevos
desperfectos.

Eéonoiúía  y  eficiencia de  los  futuros  buques  de  guerra.

Héctor  C.  Bywater,  ql  conocido  redactor  naval  del  periódico  in
glés  T1v  Daily  Teteraph,  comenta  con  motivo  de  la  próxima  en

trega  del  crucero  Leander  y  la  colocación; ele la  quilla  del  frethusa,
etl  cambio  de  orientación  que  se  observa  e  la! política  de  construc
ciones  del  Almirantazgo.

En  los  proyectos  de  estos  dos  cruceiros  se  nota  no  sólo  un  re
torno  a  un  tonelaje  más  reducido;  sino  también  a  una  mayor  sen
cillez,  tenie4ndo ambas  Como  consecuencia  una  gran  econontla.  en  los
costes  de  construcción.

La  opinión  naval  inglesa  nunca  vió! con  gran,  entusiasmo  la  ma
yor  parte  de  los  barcos  construidos  a  partir  del  fin  €10 la  guerra
y  que  trataban  !de perpetuar:  1as  doctrinas  del  Almirante  F’isher.
Bywater  considera  ios  crucero.s  Wáshington  ingless’  como  un  mal
negocio,  ya  que,,  a  pesar  de  su  elevado  coste  de  25  .millone  de  li
bras,  no  serían  capaces  de  resistir  cinco  minutos  al  fuego  de  una
artill&ía  bien  dirigida,,  aparte  do  ser  poco  marineros,  en  analogía
con  todos  Tos cruceros  dq  10.000 toneladas  construídos  por  las  de
más  potencias.

Se  calcula  que  el  coste  dic  tres  cruceros  Are thusa  seM  casi  si
milar  al  de  uno  dkz la  clase  de  los  Norfolk;  siendo  €Sto  un  factor
muy  importante  p!ara  un  país  como  Inglaterra,  que! necesita,  de
muchas  unidades  para  la  defensa  de  su  tráfico  marítimoç

Se  cjbse’va  la  misma  política  de  reducción  de  tonelajes  en  lbs
proyectos  de  submarinos  y  destructores  que!  han  sido  ordenados
recientemente.

ITALIA Nuevos  trasatlúntlcos.

Con  el  primer  viaje  del  Rex,  Italia  tomó  parte  en  el  concurso  de
velocidad  en  las  lineas  del  Atlántico  Norte  y  salió  victoriosa  de  la
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prueba,  haciendo  el  rewrrido  GibraltarNu  York  qn  cinco  días
y  catorce  horas;  con  el  Ne’ptufl’2a-, que  jauguró  la  línea  Génova
Brasil,  Italia  inteinta  conquistar  el  ‘iiecord de  ieiocidad  en! las  líneas
del  Atlálntico  0.

De  estais{íe4rtfl  y  renovada  por  completo  su  flota  mercante,  Ita
lia  ha  vu4to  a  ocupar  de  nuevO  en  los  océanøs  el  puesto  que! cUs
frutó  en  tiempos  pasados,  y  no  contenta  con  CllOh trata  de  obtener
una-  superioritiad  manifiesta,  rivalizando  cpn  las  primeras  pot€rir
cias  marítimas  del  mundo.

El  Neptunia,  con  sus  gemelos  Oceanía y  Eridania,  construídos,
como  el  primerOs  en! Cantieri  Riu.niti,  del  Adriático,  y  que  forman
parte  -ahora  de  la  n;ueva  Compañía  de  navegación  «Italia»,  tiene
características  interesantes,  como  construcción,  qüe  merecen  deta
liarse.  Motonave  construída  para  la  línea  entre  Europa  y  Améric

del  Sur,  y  que,  por  tanto,  tiene  que  atravesar  en  un  mismo  viaje
climas  muy  distintos,  desde  el  invierno,  a  mtudb  muy  frío  en  ci
norte  del  Meñiterráne0  a  la  zona  ecuator  ial  y  en  seguida  al  clima
moderado  de! la  Argentffia  y  Urugua  presenta  en  la  construcción
del  casco  y  en  su  distribución  interior,  ciaracterísticas  absolutamen
te  nuea5  y  constitiwe  en  su  género  una  experiencia  técnica  muy
importante  e  interesante

Su  principal  novedad  radica  en  l:a diíitrihucilófl  de  las  clases  del
pasaie  ya  que  do; vec  de  la  primera  cias  y  segunda  usuales  hay
la  llamada  «cabin-class» - 4clase  única),  dónde  pueden  alojarse  cer
ca  d  184) pasajeros  con  todo  el  confort  moderno.  Sigue  a  ésta  la
tercera  clase  de  lujo  para  270  personas,  y,  por  últint,  la  tercera
ordinaria,  en  la  cual  lbs  ajami$,tO5  están  dispuestos  en  camaro
tes  y  cámaras  que  pukicn.  ciar  cabida  a  1A00  personas.

Las  principales  características  del  N;eqdtunia son:
Desplazamientov  22.000 toneladaa
Eslora,,.  179,73  metros.                     -Manga,  23,32  idem.

Altura  de  la  qabierta  alta,  16,37  ídem.

Calado,  8,38  ídem.
Velocidad  en  viaje,  19  nudos.                      -

potencia,  19.099  c.  v
El  casco  está  1pmvisto  de! un  doble  fondo  celular,  que  se  extien

de  en  toda  la  eslora  del  buque  y  destinado  a  transportar  el  aguá
potable,  agua  para-  distintos  servicios,!  el  combustible  y  el! aceite
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lubrificante  para  los motores.  SI sistema  de  mamparos  responde  por
eomplet0  al  Convenio  internacdcnal  de  Londres  de  1930.  Diez  main

paros  transversales  dividicin el  casco  en  11  compartimientos  que
comunican  entre  sí  por  medio  de  puertas  estancas’  de  cierre  auto
mático,  las  cuales  puedrn  ‘moverse desde  el  lugar  o  dcde  el  puente

de  navegación  por  medio  de  un  sistema  hidroneurnático  “

El  buque  lleva  varias  bc:degas para  carga  con  un  volumen  total
de  10.000 metros  cúbicos,  de  los cuales  2.023  ni€tros  cúbicos  se  des
tinan,  a  refrigeración  Para  el  servicio  de  carga  y  equipajes  tiene
cinco  Cucotillas  que  comunica  cada  una  con  su  bodega,  disponiendo
de  grúas  eléctrisas,  y  .12 plumas  de  acepo  de  tres  y  cinco  toneladas

y  una  de  2t  toneladas  en  el  palo  de  proa,  que  se  adcsa  al  palo
cuando  no  trabaja.

El  timón  es  de  tipo  equ.ilibra0,  y  el  manejo,  eléctricq,  con  dos
servomotores  indcipen.dJn5  uno  de.ellc  de  reserva  pudiendo  mo
vers  el  timón  de  una  ‘landa  a  otra  en;  menos  de  treinta  segundos
a  la  velocidad  máxima  de  navegación.  El  manejo  desde. el. puenje
de  mando  se  haoe  por  medio  de  das  telemotores  in.depeindjctites

El  Neptunio,  lleva  una  instalación  complete  contra  ineendico
sistcma  Lux,  con  indicadores  autoitrlticos  en  el  puente  de  navega
ción,  y  otra  instalación  para  ventilación  natural  y  forzada  por  me-

di0  de  termotanques.
Perfectos  y  miy  modernos;  son  todos  los  instrunentos  náuticps,

contando  con  aguja  giroscópica  y  un  autogiro  piloto,  que  mantiene
automáticamei;te  el  buque  a  runlyi

La  estación  radiotelegráf  comprende  una  instalación  trans
misora  para  ondas  cprtas  de  tres  kilovatios,  una  de  ondas  medias
de  un  kilovatio  y  medio,  cpn  auxiliares  de  0%  kilovatios  y  los  co
rrespondientes  aparatos  de  récepción

El  aparato  motor  consisto  en  cuatro  mptores  princi;p.al  tipo

G.  R. A.  Sulzpr,  de  los cuales  dos tienen  nueve  cilindros  y  los otros
dos,  ocho.. La  p(4encia  normal  próx.imannt  a  1.2011 r.  p,. m.,  es
de  4.650  c.  y.  en  los ‘motores  dei nueve  cilindros  y. dé  4.250 q.  .  en
los  de  ocho. El  motor  es  de  tipo  vertical,  a  dos  tiempos,  simple  efec
to,  directamente  reversibles

Les  cuatro  grupos.  electrógenos,  de;  650  kilovatios  compren

cada  uno  un  motor  Fiat  tip0  504,  de! cuatro  clincfros  serticales  de
500  milímetros  de  diAnietro  y  240  r.  p.  m.. Las  om.aras  de  motores
y  algunos  mamparos  van  revestid.o,  de  grueso  material  aislador,!  no
sólo  para  evitar  la  transmisión  de  calor,  sino  también  los  ruidós;
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habiénd0e  aplicado  taanién  todos  los adelantos  de  la  técnica  moder
na  para  evitar  las  vibraciones  y  ruidos  de  nsotore5

El  buque  tiene  siete  cubiertas.  La  cubierta  de  bote,  con  ca.ma
rotes  individuales  para  clase  única  y  los  alojamientos  de  oficialEs.
En  la cubierta  de  paseo  se  encuentra  una  gran  piscina  con  cuartas
de  aseo,  cpmcdors,  vestíbulo  fumador,  sala  de  juego,  bar  y  jardín
de  invierno  para  pasajeros  de  clase  única.

La  cubierta  A  se  dedica  a  coiuedoros  y  hall  de  tercera,  salón  de
señoras  y  0matógrafo.

En  las  cubiertas  E  y  C  se  hallan  los camarotes  de  dos  y  cuatro
literas  para  clase  úniqa  y  teera.

La  cubierta  D  está  destinada  toda  ella  a  pasajeros  de  tercera
clase;  pero  ccn  camarotes  de  dos,  cuatro  y  seis  plazas,  baños,  du
chas,  etc.                                  -

Y,  �r  último,  la  culierta  E,  que  dispone  de. tres  grand  dor
mitorios  para  tercera  cjliase, con  cabida  para  350  pasajeros.

El  nuevo trasatiñiltico  «Rez».

El  nuevo  trasatlántico  Rex,  construí  do  en  los  astilleros  de  Sestri
Ponente  (Génova),  constituye  un  alarde  en  ko  progresos  logrados

por  la  industria  italiana  de  construcción  naval.
Empezó  su  construcción  el  27  de! abril  de  1.930.

Despiaza.  50.000  toneladas  y  mide  268 mptros  de  eslora  y. 31  de
manga.

Su  aparato  motor  lo  componen  cuatro  grupos  jedependientes
de  turbinas  de  alta  presión  a  vapor  pcaientadO  por  14  calderas.  Su
velocidad  fué  calculada  en 27  millas;  pero! en  su  viaje  de  prueba
fué  superada  a  29.  Sus  hélices  tienen  un  diámetro  de  cinco  metros
cada  una.

Lleva  un  modernísimo  sistema  de  contrainciendios,  con  aparatos
 alarma  :v un  quipod  bjnberos  sumardente  efic.as.
Entre  los  mddios  de  súmento  figuran  22  grandes  embarca

cione  y  cuatro  botes,  provistos  de  a,paratos  de  radio.  Su  instiación
i  adiotelegrMleá  permitirá  ,al..R)3e estar  en  continua  relación  con los
centros  de  Europa  y  ,Améric,a,tS  compretn’de una  .etación  Márconi
do  onda  larga  y  media,  otra  d  onda  corta,  una  estación  automá
tica  para  señales  de  alarma  y  otra  de  radio  transmisora  y  recep
tora.

Una  de  los  principales  características  de3 Rex  es  la  cantidad  ‘le
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puentes,  salones,  terrazas  y  piscinas,  que; se. cpmunjcan; €lntre, sí  por

20  ascensores  eléctricos.
Todos  los  servicios  relacionados  con  comedores,  salas  de  fiestas,

etcétera.,  reúnen  loa  mayores  adeiant4as  del  más  moderno  confort.

La  dotación  la  cpmponen  706  homhre,  y  pueclq  conducir  2.132
pasajeros;  Total,  2.838  personas.

La  Marina  mercante  italiiana  con;• la  creciente  ayuda  económica
que  le  presta   Eitado  puedq  construir  buques  conio  el  Rex  y  el

Conte  di  So voia  y  ponerse  en  condiciones  sumamente,  ventajosas
para  resistir  la  crisis  económica  y  la  cbmpetcncja  internacional,

Ultimamente  el  Rex, ha  efectua4o  el  viaje  Gibraltar-Nueva  York
en  cinco  días  y  catóíce  horas.

JA PON

Sobre  la  Conferencia del  Desarme.

Al  parecer,  el  Japón  tiene  el  propósi  de  presentar  una  jroL
posiciión  para  el  desarme  naval:.

El  Gobierno  japonés  mantiene  sus  objeccion.es  contra  el  plan
Hoover  de  reducción  de  un  tercio  de  los  armamentosL  Se  considera

que  este  pian  constituye  un  sistema  demasjado  simplista  y  esencial
mente  poco  equitativo,  que  acentuaría,  en.  lugar  de  atenuar,  las
di.ferenqias  existentes  entre  las  Marinas  potentes  y  las  de  menor

envergadm-a.
En  los  Circules  naval.  japoneses  se  reconoce  que  la  política

británica  esniás  justa;  Pero  el  hecho; deque  el  Japón  presen  un
tercer  pian  indica  que  €te  país  no  esta  dispuesto  a  aceptar  las

proposiciones  británicas  cpmo  base  de  diccusió.n.  En  dichos  Círculos
se  recuerda  una  vez  má  que  el  Gobierno  japon3  c  partidari0  de

una  limitación  continua,  la,  cual  deberá  aleanzarse  gradualmente
y  sin  agravar  la  situación  d  las  potencias;  cuyo  estatuto  militar  es
inferior.  Por  otra  parte,  en  el  Japón  se  tiende  a  hacer  valor  cpnio

argumento  nuevo  que  la  flota  delbe protegerse  contra  la  eventua,li
dad  del  renacimiento  de  la  Marina  rusa,.

Composii  de  la  Marina.;

El  Berliner  Brsenzejtung  da  la  Siguiente  composición; de  la  ¡lo
ta  japonesa:

Se.is  buques  de  línea  de  31.000  a  34.000  toneladas,  cuatro  cruco
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ros  de  combate  de  28.000 toneladas,  ocho cruqeros  de  10.000, 23 cru

ceros  de  5.000.  cuatro  portaav’iofleS  108 entre’  conductores  y  des
tructores,  45  submarinos  y  un  gran  núnero  de  minadores,  dragami
nas,  cañoneros  y  barcos  especiales.

Los  buques  de  línea  han  sido  cpnstruídos  de  1914  a  1920;  los
cruceros  de  combate,  en  1912  y  1913;  los  Wáshington,  de  1925
a  1930;  los  cruceros,  d4estructOe5  y  submarinos,  después  de  la  gue
rra.  El  persnal.  comprendidos  los  Oficiales,  es  dé  1.0.000 ho,mhresL

Nuevas  construcciones.

El  destructor  inazirna  ha  sido  botado  el  25  de  febrero  en  los
astilleros  Fujiniagata  de  Osaka.  Sus  características  son:  velocidad,
34  nudos;  armamento,  quatro  cañones  de  127  milímetros,  nueve

tubos  en  tres  grupos  triples  y  cuatro  arn’ctralladora&  La  botadura
del  Hib’riki se  efectuó  en  junio’.

Al  submarinK  1-69, segundo  de  loFr’seis del  tipo  de. .1.400 tonela
des,  se  le  ha  pesto  la  quilla  el  22  de  diciembre  e.  los  astilleros
Mitsubishi,  de  Kobe.

El  transporte  carbonero,  de  8.215  toneladas.,  Mwroto,  ha  sidb
transformado  én  barco  hospital..

Bajas  de buques.

El  qrucerO  Azuma,  la  cañonera  Yodo,  los  destructores  Kuwa,
Maki,  Ke.’ijabi, Tsubaki,  Momi,  Ainatsukaze,  Tokitsukase,  lsokaze.  y
Hamakaseø  los  1ninadores  núm.  7  (Ox Umikase)  y  núm.  8  (ex  Yct
makaze);  ls  submaritios  8-14,  8-15,  8-16,  8-20,.  8-21,  8-22,  8-23
y  8-24,  o  sea  un  total  de  16.212  toneladas,  han  sido  dados  de  baja

desde  el  1.°  de  abril  por  límite  de  edad,  conforme  con  los  acuerdos
de  Wáshington  y  Londres.

La  Schiffbau  ha  anunciado  ulteriormente  en  junio  la  cancela
ción  de  la  lista  de  actividad  de  los  buques  siguientes:  los  cruceros

Tone  (3.670  toneladas,  cpnstruído  en  1907),  Chikmna  (4.400  tone
ladas,  1911),  el  crucero  minador  Aso, ,antiguo  buque  ruso  Bayan,
que  fué  construido  en  .1901 r  desplaza  7.810 ‘toneladas;  el  conduc
tor  de  avioneo  Wakamiyct  (7.600  toneladair,  1901)  y  los  submarinos
de  700  toneladas  8-1,.  8-2,  8-3,  8-4,  8-6,  8-11,  8-13  y  B-15.
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El  estabil!zadoj  «Motora» para  buqtujs.

Un  ?nétodb para  reducir  ¿os balances  de  los  bu gaas por medio de un
giróscopo,  controlado  por  aletas  laterales..

Varios  métodos  han  sido  inventados  para  atrnuar  el  balance,  de
los  buques,  entre  ios cuales  ids más  con:cci!dos son  el  tanque  contra-

balances  y  el  girósqopo  esta:hi.lizadjor, A  éstos,  se  puede  agregar  otro
prccecJimento  de  estabilizar,  diferente  en  principio  a  los ‘anteiio_
res.,  por  mdio  le  aletas  colocadas  en  &  costado  del  buque  en  las
prøximjdadee  del  pantcque.,  y  que  se  retiran  cuando  no,  son  nece
sarias.  Este  procedimiento  fué  inventado  por  el  Dr.  5.  Motora  cuan
do  fué  jede  del  tanque  de  experimentos  en  el  astillero  de  Nagasaki.,

y  ha  sido  probado  ‘e  buques  ccnstruídos  en  aquel  astillero.
Detalles  del  invento  han  sido  divulgados,  y  los  que  inertamos

a  continuación  están  tomados  de  un  folleto  imparcial,  impreso  por
la’  Mitsubishi’  Zozen  Raisha.

La  coiocadén  del, «estabilizador  Motora»  se  ve  en  la  figura  la,
en  la  cual  se  indica  el  invento  acpplado  en  el  costado  del  buque
mercante  Mitsu  Maru,  de  50  metros  do  eslora  y  590  toneladas  cEe

desplazamient•  Se  ve  que  las  aletas  tienen  l  forma  de  timones
lateraiS  en  cuanto  a  su colocación  y  acción,  y  pueden  ser  compara
das  a  los  alerones  de  los  aeroplan.  Están  dispuestas  de  manera
que  puedan  ser  retiradas  dentro  del  casco del  hucjue  cuando  la  mar
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stá  en  calma,  y  para  usarlas  giran  alrededor  del  eje,  estando  com
pensadas  con  respecto  a  su  eje! longitudinal.:,  según  el  proéedirniere
to  adoptado  en  los  timd.es  de  balance.  •Las aletas  están  dirigidas
por  un  engranaje  espenial  de! gobierno  d!e modo  que  cuando  el  bu

que  balancea  el  actuante  borde  de  las  a]etas  de  la  parte  que  está
róxima  a  salir  se  eleva,  mientras  que  el  actuante  borde! de  la  otra
aleta  desciende.!  La  marcha!  avante’  del  buque! hace  al  agua  eje!rcer

una  fuerza!  hacia  arriba  sobre  la  aleta,  la  cual  tiene  inclinación  a
ocndente  sobre  el  lado  descendente  del  buque  y  una  ‘fuerza  hacia
abajo  sobre  la  aleta,  la  cual  tiene  inclinación;  descendente  sobre  el
lado  ascendente,  de  manera  que:  se  crea  un  par  de  adrizamiento,
el  cual  actóa  en  una  dirección  opuesta  a  la  velocidad  angular
tel  balance.  El  movimiento  de  las  aletas  está  controlado  por  un
pequeño  giróscopó,  montado  sobre  un  eje  horizontal,  colocado  de
babor  a estribor  cuando  el  buque  no  está  balanceando  y  colocado
en  el  interior  de  una  envoltura  en  tal  forma  que  puede  hacer  !una

oscilación  procesional  alrededor  del  eje  vertinal.  Cuando  el  buliue
balancea  y  fuerza  al  giróscopO  a  cambiar  la  dirección  de  sus  e!jes

el  último  hace  un  movimiento  precesicnal,  que  cierra  los  cpntactos
de  un  relai!  eléctrico.  Este  relai  al: girar  hace  funcionar  un  conmu
tador,  a  través  del  cual  pata  la  !corri&lto  y  excita  uno  u  otro  de
una  pareja  !depoderocos solenoides,  que  cpntrolan  válvulas  dif&en

-  ciales  del  egranaje!  de! gobierno,  el  cual  hace  funcjonar  las  aletas.
Se  emplean  medios  para  controlar  el  ángulo  de  inclinación!  de  las
aletas  de  manCra  que  produzcian  un  par  estabilizadPr  apropiado  a

varias  velocidades,  existiendo  un  conmutador  para  que  no  haya
tendencia  por  el  buque  a  ser  balanceado  atificialrnçnte  cuan!do vaya
atrás.  Un  último  ditalle  es  que  poniendo  las  aletas  en  un  ángulo

fijo  de  inclinación,  un  buque  navegando  con  escora  puede  ser  adri
zado.

Entre  las  ventajas  que  tiene  el  estabilizador  «Motora»  es  que
cpn  él  O  hacen  innecesarias  las  quillas  de  balance.  cmo  es  bien

conócidO, éstas  causan  una  cirta  pérdida  de  potencia  a  cuenta  de  su
resistencia  al  movimiento,  y  como  las  aletas  están  sacadas  en  mal
tiempo,  solamente  hay  un  ahorro  dEi combustible  cuando  la  m!ar está

en  calma  por  no  !haber  pérdida  de  potencia,:  puesto  q!Üe! las  aletas
están  metidas  denio”  del  casco,  mien€ras  que  las  quillas  die: balance
van  siempre  puestas.  Por  otra  parte,  ya  se  sabe  lo  difícil  :quo es
mantener  a  un  buque  a  rumbo  con; tiempo  duro,  lo  que  exige  es!tar
moviendo  el  timón  continuamente,  con  lo  que  se  aunwnta  práctIca-
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mente  —al  dar  -el  bu:queí guiñadas—_ la  distancia  entre  dos  puntos.
Pues  hieii;  con  el  uso  del  estabilizador  se  faqilita  a  los  buques  la
maneca  de  guardar  más  fijeza  en  el  rumbo  y,  por  consigúiente
disminuir  la  duración  del  viaje,  así  como  el  consumo  de  combustiL
ble.  El  uso  del  estabilizador  en  buques  de  pasajers,  por  mantener
al  buque  casi  libre  d  lo  balances  aumenta  materialmente  el  con
[ort  del pasaje  y,  como  conseciuencja,  Ja  reputación  del  buque.  Apli
cado  a  los  buques  dei  guerra,,,  la  reducción  del  ‘badanceda  mayor
precisión  al  fuego  de  la  artillería,  y  en  los  por:taavionés  reduce  las
dificultades  de  aterrizar  r  despegar.

Una  buena  idea  del  electo  prnd,ucido  por  el. «estabilizador  Mo
tora»  nos  Jo  da  el  diagr’ama  inclic’adó len la  figura  ‘2.”,  en  el  cual  se.
ve  el  efecto  causado  por  un  ectabilizador  montado  en  un  rastrea

dor  de  minas  japonés  de  74  metros  .de eslora  y  1.700  toneladas  de
desplazamiento  durante  un  fuerte  temporal..  Este  barco  esta  equi
pado  con cuatro  aletas,  agrupadas  pr  parejas  en  cada  costado;  cada
pareja  es  manejada  por  potencia  hidMulica  um.iniIstr&la  por  dos

.juegos  de  bombas  Weir;  la  válvula  directora  es  automátjcrnente  ac
tuada  por  el  movimiento  del  giróscopo.

El  Mitsu  Maru es  un  buque  cpstero  de  pasajeros  que  navega  en

q-    —--   ____.-1  ‘a

tre  Hakata  y  Tsushima  a  través  del  canal  Coreano,  conocido  por
sus  mares  gruesas.  Este  buque  está  equipado  con  un  estabilizador
con  una.aleta  en  cada  costado,  cuyas.  dimensiones  son  1,13  metros
de  largo  por  un  metro  de  anho.  Con  el  estabilizador  en  acción  la
máxima  amp.Iitu  de  los  balances  fué  de  & grados  en  vez  de  23
grados  dando  no  estaban  en  función  is  aletas.  En  este  caso  no
€taban  retiradas,  sino  en  posición  permanente;  de  modo  que  ac

tuaban  como  quillas  de  balance.  Es  probable  que.  si  las  aletas  hu
biesen  sido  retiradas  la  ampiitu&- de-- 103- ba-la ces-hijbje--  aumen
tado.

En  estas  pruebas  las  míniozas  amplitudes  fueron  de  2 y  13  gra
dos,  respeotiwl,men.t,e

El  estabilizador  ha  sido  tanbién  montado  en  el  Keifsuku  Maru,
buque  transbordador  del  l)epartamento  de  Ferrocarriles  del  Go.bier

/
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no  imperial  japonéS,  que  navega  entre  Shimonoseki  y  Fusau,  paso
tainién  muy  cionocido por  sus  tmporales.  Este  barco,  de  112  mei
tros  de  eslora  y  3.0O  toneladas  de  desplazamiento,  está:  equipado
con  una  aleta  .e1 cada  c»stado  de  2,5  rnetrs  cte largo  por  1,6  m

tros  de  ancho.  La  aleta  en  su  posicióh  de  funcion.afltjeflto  está  in
dicada  en  la  figura  3•0.  En  este  caso  sa  ha  visto  que  el  invento  es
muy  efectivo,  limÍtando  los  lalances  del  biictue  cuando  fué  neciesa
rio.—(Dei  Shipbuildiflg and  Shipping  Record.)

Nuevo  progranta  naval.

A  pesar  de  habeir)o  desmentido  el  Ministro  de  Marina.,  se  ase
gura  que  este  Departamento  se  efuerza  en  aprobar  un  programa
de  construcción  naval,,  repartido  en  cuatro  años.

Consiste  este  programa  en  dos  cruceros  de  8.500  toneladas,  un
portaaviofls  de  S.000,  siete  destructores,  seis  submarinos,  un  mi
nador  de  5.000  toneladas  y  otros  buques  pequeños.

También  se  prta  la  creación  d  cinco: escuadrillas  de  avio
nes.  La  ejeución  de  este  programa  importará  460  millones  de
yenS.
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RJSIA

La  ciistuiciioii  (le  buques.

En  cil  plan  giganteco  d  industrialización  efeqtuado  por  Ja
U.  R.  S.  S.,  la  construcción  de  buques  no  ha  sido oLidada  y  causará
oiucha  sorpresa  los  progresos  que  han  sido  hechos.  El  plan  de  los

orneo  años  se  pr•oyertó  pa.ra  ‘eotar  terminado  ei  1933;  pero  m.s
tarde  fué  acolerado  para  termJnarJ)  en;  cuatro  años.  Hasta  mago  -

dr  1932,  o  sa  n  tres  años  y  medio  de  los  cuatro  aprobados  para
la  construcción,  los  astilleros  en  la  U.  R.  S.  S;. han  construído  78
barcs  de  carga  de  240.000  toneJ.adas  25  trawlers  de  pesca  de
l  6.000  c.  y.  de  pot:nqa  en  total  y  41. remolcadores  de  15000  c.  y.

cJe  potencia.
Ftios  barcos  representan  cerca  del  35  por  1.00 ‘del  programa

proyectado;  pero  enju.ician.d  los  rultados  se  observa  el  reqiente
desarrollo  en  la  U.  E.  S.  8.  El  siguiente  cuadro  muestra  las  cons
t.ruciones  efectuadas  en  Rusia  en  distinta,s  fechas:

PERIODO                  BUQUES CONSTRUIDOS

Antes  de  19.05Nin,gdn  barco  cTe carga  de  alta  rnnr.
De.  1905  u  19179  barcos;,  con un  total  de-  9.000 toneladas.
Fin  cia 1.924 a  1927].2  barcos,  con  un  total  de  44.000 tonelacDs.
De  1928  a  1930cos..  con  un total  cTe 78.000  toneladas.
ASo  1.93f25  barcos,  con  un  total  de  58.00.0 tne1ac1as.

&ciontemente,  la  mayor  parte  de  los  buques  construidos  llevan
motores  Diesel.  Algunbs  de. los  motores  hn  sido  importados;  pero
Ja  indu.stria  de  fabricación  de  máquinas  en  h  U.  K  8.  S.. ha  cons
truído  motores  de  los tipos  Sulzers  y  M,. A.  N.  mediante  lic.enqia ele
las  casas  respectivas,.  Sea  lo  que  fuere,,  han  alcanzado  resultados

muy  notables,  considerando  las  dificultades  que- hon  tenido  por  ja
falta  de  material  y  de  personal’  experto.

Durante  loo cinco  años  próx:irno  se  ha  propuesto  aumentaj-  los
astilleros  y  a  fabricación  de  motores,  y  el  pia.n  boírquejado  de  cons
tructión  de  barcos  comprende  in. siguiente:  290  buques  de  carga  y
de  carga  y  pasajeros,  161  trawlers  de  pesca,  200  remolcadores,  27
dragas,  11  buques  hidrográficos  y  11  rompehielos.

En  estos  datos  figuran  inc;luídos  barcos  de  carga  con  unj  eaia

ciclad  total  de  1.804.000  tonelada.s  y  de  carga  -  pasajeros  cion una
capacidad  de. 35.000 .toniel.adas y  con  aomcdo  para  -.10 .5i)O pasajeros.
Además  de  catos  tipos  existe  un  gran  programi.  d  construcción
de  buques  de  río.
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Es  interesante  hacer  notar  que  los  barcos  a  1:v  oLtuir  ilevar[in

los  últimos  adelantos  en  construcción  y  conside;able  número  de

ellos  te»dráu  propulsión  Di,eei  elécti7ica.  Toslos  los: rompehielos  y
una  gran  proporción  de  lor  rerrio’lcadores tenclyán  esta  propulsión.

Varios  bareps  de  carga  y  pasajeros  para  el  seevicio  en  el0 Mar
Negro  y  en  las  regiones  árticas’,  llevarán  propulsión  eléetrca
también.  Esto  demuéstra  claramente  que  los  ingenieros  de  loa  So
viets  están  convencidos  de  que  la  propulsión  cié:rica  ha  pasado
«[el  período  de  experimentación  y  que  po:ee  vontajas  económicas

para  ciertos  tipos  de  barcos.
Será  o  no  terminado  el  programa  de  construcción  de  buques

mercantes  de  ‘os Sovietd;  no  podeimos decirlo;  pero  es  preciso  admi
tir  que  los  éxitos  ya  alcanzados  por  cllos  en  la  industria  de  cpns

trucción  de  buques,  justifica  un  cierto  optimismo  por  su  parte.

yUGOESLAVIA

JnauguIaCiúII  (le irnos astilleros.

En  el  nes  de  octubre  pasado  han  siclo  inauguracos  unos -astille
rcn  en  Spaiato  los  cuales  llevarán  el  nombre:  de  5.  P.  L.  1. T.  y  re
presentan  la  mayor  instalación  eh’ Yugcasiavia  para  la  construc
ción  y  repara&ón  de  buques.  Las  inkiativas  y  los  capitales  son
franceses.  Puede  decirse  que  la  instalación  de  Spalato  no  es  sino  una
sucursal  de  los  astilleros  de ‘té Sociedad  anón msa  «Establecimientos
y  Astilleros  del  Loire»,  en  Nantes,  que  construyó  ko  cies  últimos
submarinos  Ostvenik  y  Ssueii, de  la  Marina  yugoeslava.  Esta  Socier
ciad  comenzó  por  adquirir  das  instalaciones  de  menor  importancia
para  construcciones  motonáuticas  ya  existentes!  en  Spalato,  entre
las  que  el  «‘Maryan»  fué  pitpiedad  hasta  entonces  de  los  italianos
del  reino.

Extendió  esta  última  instalación  hasta  Glavucius,  hacia  la  bahía
cie  Castella.  La  nueva  Administración  cpmenzó  ,a  desarrollar  su
actividad  en  junio  de  este  año.  El  astillero  ocupa  una  superficie  de
50.000  metros  ciuadrados  y  están  empleados  en  él  1.500  obreros.

En  la  ceremonia  de  la  inauguración  se  hizo  constar  la  posibili
dad  de  que  la  nueva  iniciativa  abra  a  Yugonslavia  el  camino  de
independizarla  del  extranjero  para  la  construcción  de  sus  buques,
y  el  modo  de  aumentar  su  fuerza  militar  eh  defensa  de  sus  costas.
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Manual  del rficlal  de derrota,  por  el  Almirante E. Burzagli y el  primer Te
niente  de navío A. Grillo, traducido al español por el Capitán de corbeta (E. T.)
Juan Navarro Dagnino.

En  el  número  de  diciembre  de  1928  tuvimoS  el  gusto  de  dar
noticia  de  esta  obra  italiana,  que  es  una  muestra  más  del  valor  téc
nico  profesional  que  de  akitiguo  posee  la  Marina  de  Italia.  El  Ma
nuole  dewUfficiate  di  rotta  es  alo  más  que  manual  y  muy  poco
menos  que  tratado  de  Náutica.  En  él  se  reúnen  con  verdadero

acierto  cuantos  conccitntiefltos  necesita  el  Oficial  de  derrota  para
cumplir  su  precioSa  misión.  Es  una  guía,  sin  lagunas,  verdadera
integración  de  los  pasos  que  sucesivamente  ha  de  ir  dando  el  per
fecto  ayujdante  de  derrota  o  el  piloto;  que  se  inicia  incluso  desde
que  a  bordo  en. oíl nuevo  buque  cominniza la  construcción  de  1a  ca
seta  de  derroa  y  la  instalaoión  de  los  diversos  y  numerosos  ms
trumen;tos  de  este  importante  carga  Nada• se  escapa  al  feliz  con

sejo  de  la  práctica  adquirida  por  los  auáores  del  Mawuvi en’ su  ex
periencia  del  pilotaje.  ‘litidos los  datos  de  variada  índole  ‘que debe
tener  presentes  el  nauta,  las  útiles  tablas  de  conversión  de  me

didas,  noticias  de  cuantas  publicaciiontes mundiales;  puedan  intere
sar  al  que  navega  y  dirige  su  barco  figuran  en  este  Manvai  y  en
buen  orden  y  claro  y  conciso  ‘lenguaje  en  él  se  explica  ah  detalle
la  interpretación  de  la  múl tiple  labor  hidrográfica,.  condensada  en
cartas  y  derrroteros,  de  los  países  más  marítimos  del  globo  con  la
acepción  lingüística  correspondienta

La  parte  astronómica,  expuesta  dn  esquema  a  modo  de  recor
ci.atorio,  se  detiene  minuctiosa  en  la  identificación  de  astros,  y  es
porque,  siguiendo  los  autores  el  moderno  y  sensato  criterio  de  dar
preferencia  a  la  observacáón  de  estrellas  y  planetas  en  los crepúscu
los,  es  frecuente  en  talos  circunstancias  la  wesentación  de  ese  pro
blema,  que  fáctilmente  se  resuelve  por  procedimientos  varios.  Co:i
extensión  para  un  manual  trata  el,  que  nos  ocupa  de  sextante.,
cronómetro  y  aguja,  aunque  sin  detenese  en  descripcicncs  ile  este
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instrumental  náutico,  cosa que,  por  otra  parte,  no  encajaría  en  obra

de  tal  naturaleza.
Muy  acertadamente  tá  exputa  la  navegación  costera.  En  ella

se  insertan  oportunos  pnsejos  y  advertencias  de:  gran  valor.  La

parte  dedicada   las  mareas,  muy  moderna  y  iilene.xplicadá  y
sumamente  interesante  el  final  del  libro,  dedicado  al  estudi0  de  la
travesía

De  la  traducción  de  la  obra  italiana  nada  hay  que  decir:  cono:
citla  es  Ja  labor  fecunda  en  tal  sentido  del  Capitán  de  Corbeta
(E.  de  T.)  Navarro  Dagnino,  que  ha  incorporado  diveas  obras
italianas  a  nutro  índice  nkutico.

Muy  oportunamete  hace  advértenqias  el  traductor  a  lo  largo
del  libro.  Acerca  cte las  vocee: marcación y  demora  establece  su  opi
nión  conforme  non  el  criterio  italiano;  pro  eso  es  cosa  claramente
dilucidada  ya  y  no  debe  voirerse  sobre  el  asunta

Marcación  €y ángulo  con  1a proa;  deinora  es  ángulo  respecto  al
meridjaao  —el  que  se  especifioue-_...  Suele  decirse:  tal  objeto  se
inarcó  a  tantos  grados  por  estribor  o  abre:  tanto  por  estribor;  tal
objeto  dsrnora  al  S  20  E.  o  al  160,  etc.

lamo  cambian  los  tiempos!  Hasta  hace  poco  eran  los  extran,
jeros  quienes  traducían  nuestras  obras  de  Náutica,  preciado  pa
trimonio  que  nos  legaron  nuestros  antepasados,  maestros  en: el  arte
de  naegar,  con  el:  que  ensancharon  el  phane4ta; ahora  sucede,  le
contrario;  importamos  de  fuera,  y  fprzoso,  aunque  triste,  es  resig
narse,,  ya  que  no  se  ha  sabido  estimular  esta  importantísima  rama
del  saber  del! Ofiqial  de  Marina,  e!b cual  ha  derivado  placentera
mente  hacia  otras  especialidades  tal:  vez  rnrá  sugestiv  por  su
provedo  externo  al  profesional.,  porque  ofrecen  lewis salidas  y,  sin
duda,  más  entradas.

Terminarnos  esta  nota  repitiendo  lo  que  dijimos  en  diciembre
de  1928:  «El  Manual  del  Oficial  de  derrota  es  libro  recomendable
por  hallare  en  él  cuanto  pueda  necesitar  el  Oficial  de’ Marina  o
pitbto  para  llevar  su  buque  con  seguridad  y  rapidez  de  un  punto

a  otro  a  travS  de  los mares».
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TABLA  VI

Estado  hígrométríco por el Psycrónietro. Termómetro húmedo por encima de cero grados. Pre íón barométrica base =  750 mm.

TermO-                                        1 F     NI C  1 A  D   T   IV!  F  E   M  1  LI   M  t  t,
metro        -—             --                                            -                   -  _______

húmedo  1                    —  1
1  00,0  00,2  00,4  0°,6  00,8  0,0  10,2  10,4  1°,6  1°,8  ‘20,0  2°,2  2°,4  2°,6  20,8  30,0  30,2  3°,4  3,6  3°,8  4°,O  40,2  4°,4  40,5  4°,8  50,01  s,2  30,4  50,6  50,8  60,0      6°,4 6°.6  60.8  70,5  70,2  704  7°6  0,9  80,0  80,2  80,4  80,6  80,8  9°,0  90,2  90,4  90,6  10,0  100,5  110,0  110,5  12°,0  130,0  110,0  15°,0  16°,6

O  1O0 96 92  88 85  81 78 74 71 67  64  61  58  55  52  49  47  44  41  39  36  34  31  29  27  25  23  20  18  16  14  13  11  9  7  6  4  2            » .  -  ‘                  o o  »         »  .  .   .   »

1    100969289858279757269666360575452494644413937343230282624222018161513  11 10  855        o.                                  00                      0             »                        0
2   100 96  93 89 86 83 79 76 73  70 67 65 62 59  56 54 51 49 46 44 42 39 37 35  33 31 291 27 25 23 .21 20 18 16 15  13 12 10  9   7 6  4   3    »         »    »  »     o      »      »      » .  »   »      »

3   100 97 93 90 87 84 80 77 74  71 69 66 63 61 58 66 53 51 49 46 44 42 40-38  36 34 32 30 28 26 25 23 21 20 18  17 15 14 12 11   9  8  7  6  4  3  .       ,             »      »      »   »

4   100 97 93 9087  84 81  78 76  73  70  67  65 62  60  57  55  53  51  48  46  44  42  40  38  36  351  33  31 29 27 26 24 23 21 20  18 16 15 14 13 11  10  9  8  6  5  4 3  ,      o      »      »  0     *      »      »      »
5   100 97 94 91 88 85  82 79 77   74 71 69 66 64 62 59 57’ 55 53 51 48 46 44 42  41 39 371 53 34 32 30 29 27 26 24  23 21 20 18 17 16 15 13 12 11 10  9   8 7   5    2           »     »   »      .

6                                                                                                                                                                                8    5    3    »     »             »

7                                                                                                                                                                                      8    6    4    2     ,     »      »
8   100  97  94  92  89  87  84  82  79   77 74  72  70  68  66  64  611 60 58 56 54 52 50 48 47 45 44 24 40  39 37. 36  34 33 32 30 29 28 26 26 24 22 22 21 20 18 17  16 15   13    11    9    7    5    2    »     »
9                                                                                                                                                                                               14   12   10    8    4    »           .9

10   100  97  95  92  90  88  85  83  81  78  76  74  72  70  68  66  64  62  61  59  57  55  54  52  50  49  47  46  44  43  41  40  39  37  36  35  33  32  31  30  29  28  26  25  24  23  22  21  20  18  15  14  12  10  8  4
11                                                                                                                                           17 1513  9  6  4
12   100  98  95  93  91  88  86  84  82  8078767472  70  68  66  65  63  61  60  58  56  55  53  52  50  49  48  46  45  44  42  41  40  38  37  36  35  34  33  32  31  30  20  28  27  26  25  23  21  19  17  15  12  9  .6  3
13   100  98  95  93  91  89  87  85  83  80  79  77  75 73  71  69  68  66  64  63  61  59  58  56  55  53  52  51  49  48  46  45  44  43  41  40  39  38  37  36  35  34  33  32  31  30  29  28  27  25  23  21  19  17  14  ¡1  8  6
14   100  98  95  93  91  89  87  85  83  81  79  77  75 74  72  70  68  67  65  64  62  21  59  57  56  55  53  52  51  49  48  47  45  44  43  42  41  40  39  37  36  35  34  33  32  31  39  30  29  27  25  23  31  1.9  16  13  10  8
15   1.00  98  96  93  91  89  87  85  83  82  80  78  76  74  73  7]  69  68  66  65  63  62  60  59  57  56  55  5-3 52  51  491  48  47  46  45  43  42  41  40  39  38  37  36  35  34  33  32  31  31  29  27  25  23  21  Í8  15  12  10
16   100  98  96  94  92  00  88  86  84  82  80  79  77  75  74 72  70  69  67  66  64  63  61  60  58  58  56  54  53  52  511  50  48  47  49  45  .4  43  42  41  40  39  38  37  36  35  34  33  33  30  28  26  25  23  20  17  14  11
17                                                                                                                                        3028262521 18  1613
18   160  98  96  94  92  90  88  87  85  83  81  80  78  77   75 73  72  70  69  67  66  65  63  82  81  59  58  57  52  54  53  52  51  50  49  48  46  45  44  43  42  41  41  40  39  38  37  36  35  33  32  30  38  26  23  20  17  15
19   100  98  96  94  92  91  89  87  85  84  82  80  79  77  76  78  73  71  70,  68  67  66  64  63  62  60  59  58  57  55  54  53  52  51  50  49  48  47  46  46  44  43  42  41  40  39  38  37  37  35  33  31  29  28  24  21  19  19

20  LOO 98  96  94  93  91  89  87  86  84  82  81  79  78  76  75  73  72  70.  69  68  66  65  64  62  81  60  50  58  56  55  54  53  52  51  50  49  48  47  46  45  44  43  42  41  40  40  29  38  36  34  32  31  29  26  23  20  18
21  100  98  96  95  93  91  89  88  86  84  83  81’  80  79  77  75 74  73 71’ 70 68  67  66  65i  63  62’  61  60  59  57  56  55  54  53  52  51  50  49  48  47  46  45  44  43  43  42  41  40  39  38  36  34  32  30  27  24  22  19

23                                                                                                                                        3836343330272422
24   10098979593929089878584838180787776:74737270696867  666563626160595857  565554535251  5049494847,464544434341   3937   363431282623
25                                                                                                                                        403837 3532292754
26  100  98  97  95  94  92  91  89  88  86  851  83  82  81  79  78  77, 75 74! 73  72  71  69  68  6  66  65  64  63  62  61  60  59  58  571  56  55  54  53  52  51  50  49  49  48  47  46  45  45  43  41  40  38  36  33  30  28  25
27   1009897959492918988  86’SS  8482818078  77,76j75  7372717069  8867]65  64536261605958  5756  56  i5  5453525150494948474646  44  42   41   39   37  34   31   29   26
28                                                                                                                                        43  41   40   38  35   32   30   27
29                                                                                                                                    4644  42   41   39j36  33   31   28

30                                                                                                                                                                                    4543424037 343229
31    lOO 99 97  96 94 93 91 90, 89 87  861 85 84  82 81 80 79 78 76 75  74 73 72 711 70 09  68 67 86 65 64 63 62 61 60 60 58 58 57  16 56 04 53 53’ 52 51 50 50 49  47  45  44  43  41  38  35  33  30
32   100 99 97  96 94 93 92 90 89 88 861.85 84  83 81 80 79 78, 77  76 75 74  72  71  70  69  68  67  66  65  64  64  63  62  61  60  59  58  57  57  56  55  54  53  53  52  51  50  50  48  46  45  43  42  39  36  33  31
33  100 99 97  96 94 93 92 90 89  88 871 85  84  83  82  81  79  .8!  77  76 75 74  73  72  71 70 69 68 67 66 65 64 63 62 611 61 60 59 58 57 56 56 55 54 53 53 52 51 50  40  47  46  44  43  40  37  34  32
34                                                                                                                                                                                50   48   46   45   43   40   38   35    »
5  lOO 99 97 96 95 93 92 91 89  88 87 86 85 83 82 81 80  79j 781 77 76! 75 74 73. 721 71 70 69 68 67 66 65 64 63 63; 62 61 60 59 58 58 57 56 55 95 54, 53 2  52  50  48  47  45  44  41  38
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